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I ¥ " R OD U CCTI ON

El objetivo central de esta tesis es demostrar que la
prépohderancia de la inversidn extranjera directa no ha permitido
al Estado Mexicano regular la actividad de la industria automotriz
terminal. |

la participacibn de esta inversién em la rama industrial
' que nos ocupa ‘se ha materializado desde un princxpio por medio de

las llamadas empresas trasnacionales. ‘

, "La blisqueda del benef1c1o, la hegemonia sobre determi-
‘nadas éreas. la capacidad 1nnovadora y el control de los recursos o
'y de 1os mercados favoreci6 el crecimiento de ﬁn clerto nﬁuero de
_grandes empresas en los paises industrializados que se vuelven
trasnacionalea, es decir. se verif1c6 progresivanente el pnao de'5
' econom£as nacionales. més 0 wmenos abiertas al comercio internacio_
nal a una sxtuaciGn de competencia oligop611ca en el marco de la

economia mundial.
.Ias’” empresas trasnacionales tienen una larga hiatoriav

: como el sistema que 1as genera° su razén de ser ‘no ha. variado, los:

| cambios que han experimentado refleaan. por nna parte, 1os ca-biol]

"'en la organlzac16n misma del sistema internacional, Yy pcr otrﬂ, 'u; 

‘necesidad de adaptaci6n eatructural a las condicionea que aul dilb"

tintos paises de origen han 11evado a cabo plra enfrentar la com- '

petencia oligopblica internacional."(1)

(1) Fajnzylver, Fernando y Maitinez Tarragh, Trinidad. las Empre-
~-sag Trasnacionalesg. Ex arfsién a nivel mundial royeccldn
Uien la Industria Mexicana. rditorial rondo de CuIEura EconSml

.. 'Cl.- MexIco, primera reimpresibén 1980, p. 26.
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En la industria automotriz a nivel mundial y en H8xico,
las empresas trasnacionales se caracterizan por los grandes voli-
menes de capital gque manejan y la amplia gama de conocimientos tec
nolégicos que poseen.

Ia preponderancia de estas inversiones en el sector autpo
motriz de México ha trafdo consecuencias de gran trascendencia pa-
ra nuestra economfa, ya que aunado al desequilibrio que han ﬁrovo-
cado en la balanza de pagos del pafs por los voldmenes masivos qﬁe
importan de partes, componentes, maquindria y equipo, debe anadir-
se la distoraiGn gque hacen en iqs hibitos dei comprador ya que ca-
si todas estae empresas. 6frecen vehfculos que no responden a las
) caracteristicas Yy el nivel de desarrollo que tlene la economfa deli
paia. ' ‘ |

Los controlea que el Gobierno Mexicano ha impuesto a ag=

ta 1ndustria pocas veces se han materlalizado, pues ‘es claro que -

;_”105 intereses de las empresas son distintoa a los que pueda tener

"cualquier pais subdesarrollado ¥ dependiente como el nuestro.

n"El sueflo utﬁpico de una corporaci6n internacional es un

:_gobierho nundial. Hn mundo gin fronteras, scluta 1ibertad de mo

"v1miento de la gente. articulos. ideas, servicios y dinero hacia ¥ de

 desde cualquier parte..  Ni ejércitos, ni -armada, ni fuerza aérea,
s6lo ﬁoiicia'local.' Un fnico slstema,glqbal de patentes y marcas,
de cSa;gbs de edificacibn y seguiidad, de normas sobre alimentos ¥y
i médicaﬁentos. Una {nica moneda élobal. Un solo banco central. 7
‘Los estados nacionales tendrfan con un gobierno mundial la misma
relacién que los estadoes de Estados Unidos tienen con Washington,

o los cantones suizos con Berna (en otras palabdras, dejarian de

existir como estados nacionales). Obviamente, la expresidn "Halam




‘vffcia que. tuvo por el momento econ6mic"“'

za de pagos" sélo podria enconirarse er 1los lxh ns de historic re-
4fe:idos a aquellos dlas salvajes, antes sue los hombres aprendief
ran a vivir pacfficamente en el mismo planeta." (2)

Iniciamos nuestra anélisis con un panorama general de la
industria—autombtriz, haciendo un recuento de las primeras plantas
qué se-establecen y las»disposiciones qﬁe por ese entonces‘fija’el
gobierno' incluimos un inciso donde nos referimos a la 1ndustr1a,
'ﬂde autopartes. dando una breve reseﬁa de su nacimiento y desarro-

Lgllo actual. Nos referimos también a una}de las etapas importantes‘ﬁ

‘Mde esta industria. cuando pasa de ensambladora a fabrlcante, esto

»fes cuando ae incorporan algunas partes de la nac;ente 1ndnetria ‘

auxiliar y otraa“qne ya producian las mxsmas plantas.'-

En_el segundo capitulo hacemoj_un breve an51151s compa>v”ﬁ

ctor de estudio con otras ramas zmportantes de la zndus

‘cluimos también el desenvolvimiento que han tenido algunasy

“:va ablea con6micas quc 1n1ciden de manera 1mportante en . la indus

ilttria automotriz.

El tercer apartado se refiere al- prlmer decreto automo-'f

'f.-iz que hubo e* "exico en =¢ aﬂo de 196;;*sena1ando la 1mportan—*5

1v£a el pais y las conig
'?fsecuencias que trajeron estas primeras Y trascendentes negociacio
“nev qpe marcaron la pauta de 10 que. hoy es esta industrla. Anali-:
'zamés el decreto intermedlo de 1972, que desde nuestro punto de :
vista no tuvo gran trascendencza aunque 'si consider6 .cuestiones 1m11
por~antes que se definieron maaor en la leclsla016n actual
. ; hl cuarto capitulo zncluye al dec*eto automotrlz que- a
.‘f(z) Sweezt M., Paul‘y Maddoff, Harry.~ Dinfmica del Capitalismo
- - “Norteamericano. Editorial Nuestro Tiemno. México 1972.. S
. BB 122 ¥ 123, L s N




la fecha rige, haciendo un anédlisis de los principales ckjetivos,
consistentes en la integracidén nacional, el presupuesto de divisas
y la polftica de estfmulos 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 eate sector.

A la luz de los resultados‘que se conocen de esta legis-
lacién evaluamos los objetivos, la funcionalidad de los instrumen-
tos de aplicacién y los alcances y iimitacionee de la nueva politi
ca.

Finalmente en el dltimo cap{tulo de nuestro frabajo, to-
qaqqsiql tema de las empresas paraestatales en la industria automo
'triz‘. la importancia de e‘stas, su participacién marginal y ‘el pa~-
pel que :)uagan en una rama industrial donde las empresas trasnacig
. nalqungrcan ia pauta a seguir. El1 caso‘de Diesel Nacional lo ana
‘.’1izamos‘por ueparadq‘por ser la inversién més importante del Esta-
do Mexicano y un caso muy parecido al de casi todas las empresas
paigéstatales con los vicios y deriéiéhcias que esto conlleva,
Como en tédo anflisis, inclufmos nuestras coﬁclusiones que nos lle
van a la comprobacién de nuestra hipétesis acerca de este fenémeno‘
de gran actualidad y trascedencia internacional que son las empre

‘sas trasnacionales.




CAPITULO I

-

PANORAMA GXNERAL D LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

A) Las Primeras Plantas‘Ensambladoras.

Los medios de transporte, a través de la historia del
hombre, han conocido diversas etapas de desarrollo que ubiéadas _
en paralelo se remontan a la invencibn y uso de la rueda y la é&po-
ca actual dé los aviones supersbnicos y naves espaciales tripula-

-das. ‘ '

La necesidad del intercambio y la distribuci&n de los
~bienes propiciaron la actividad comercial que en un principio se
'limit6 al mercadeo entre aldeaa y poateriormente al 1ntercanbio ‘
entre provincias de una miama naciﬁn. o ; T : o

CEl desarrollo 1nduatrial y el avance tecnol&gieo. traje-li
'ron como consecuencia la: aparicibn de la producclén en .gran eaca-‘?
ila y por lo tanto- la creaci6n de. productos exeedentes que e-peza-;}’
ron a' comercializarse con otras naciones. De esta rorqa fueron
creciendo los 'rcgdbs N aunaao a ello 105 transbdrteé.] lLas pequef.
fias embarcaciones gse convirtieron en grandea trasatldnticau y lan rv:
’méqninas de vapor ‘en los ferrocarriles. rueron suatituidaa por 10- ‘;

Rconotoras eléctricas o con wotor a diesel.

Una nueva etapa en el desarrollo de los medios de trana- ’755

‘porte es’ sin duda alguna, la 1nvenc16n del autom6v11, cuyo uso eefv
restringe a la transportacién de un nfmero reducido de pasajeroa,v'
ya sea para'trasladarse al trabajo o con otfos fines,

El autombvil nace a fines del siglo pasado y es a p;inc£
piqé.del presente; en'qﬁe empieza a generalizarée su uso surgiendo

como una de las industrias méds prominentes de nuestro tiempo. La -



ds esta rama y la necesidad de vehiculos autocmotores que
nte al crecimiento de la poblacién y de los mercados, plan
bricacifn de nuevos productos que como los camiones, tan-
2a como de pasaje, vengan a auxiliar al transporte ferro-

war{timo gue por diversas razones resulta insuficiente o

En Méxicey los primeros autombviles llegan aproximadameg
te en 1906, Con 1I.introducc16n de este vehfculo en nuestrs ﬁais,
se inicia la construcoiGn de caminos necesarios para la circula-
cibn de los autovailes. Sin embargo el servicio pfiblico contxnﬁa
realizénd se por carretelas Yy tranvias. Estas -obras tuvieron que

" ser. euspe_didaa en virtud de la lucha armada que se inicib en 1910.3f

' ~Fu6 hasta eapuéa de algunos aﬂos, pasados 1os primeros efectos del

e ‘mento. se

1movimiento armado, cuando ae reiniclé la adquisicién de automévi-
les y su’ u o) ya més generalizado al aparecer otras marcas en el

, como Ford, Overland, Chevrolet y otras.

Hubo -constante aumento en el nﬁmero-de vehiculos parii- :
cuLares, no asi los dedicados al servicio public0' ésfos, de mo-
‘imitaron a actuar en zonas urbanas casi exclusivamente.
No debe PO ~ello ‘causar: extraﬂeza que, en 1912 la propia capi fal
de la Repﬁblica contase tan 5610 con doce vehfculos de alqulle* 7
que el serviclo de transporte de pasajeros se continuara realizan-—
'do por coches tiradoes por caballos-carretelas, pero sobre todo,

por medio de los tranvias."(3)

(3) De 1la Pefia T, Moisés. Citado por Joaquin Ramirez Cabafias.
Lag Empresas Mexicanas Fabricantes de Autobuses Integrales.
Iscuela |Naclonal de kconomia, teois proiesional, Mexico 1366
P. 65




‘t;incremento def’19 45. Esto hace aue se inicie 1a construcci&n de

"f al instalarse la primera planta denominada Ford Motor Co, de pro~~f

7.

21 paso de los zfios el sistema tranviario fue insuficien
te para satisfacer las necesidades de transportacidn oue requeria
la povlacidn, por lo ue empezaron a improvisarse pequeflos auta-ca
miones que consisti{an en tablas amarradas al chasis y toldos de
manta sujetos a la carroceria con varas. Estos pequefios vehfculos
fueron aumentando paulatinaments su mercado de pasajeros, a la vez
que sﬁ utilizacién se extendié a otras partes del pais, como la
regidn norte, donde los bautizaron con el sobrenombre de "Julia”.

. Bl crecimiontc deli parque vehicular se exnand ncelcravv
| damente y para 1924, la flota total con que cuenta el pafs ascien’
’de ya a 44,858 unidades, de las cuales 32,531 son automﬁvlles. :
4,802 autobuses y 5:525 camiones de carga.

: Para 1925 108 vehiculos en clrculaclﬁn totali aron

*;53 551 que comparados con los del afio anterior, representaban un

"carreteras asfaltadas (Mexico—?uebla Y. México—Toluea) que suman

‘ 241 kms. los que adicionados a 1os 249 kms, de camlnos revestidosﬁ
-y a los 209 de tepraceria, dan un total de 695 Jms. de red carre-
tera, | | ‘ | : ‘

Bl ensamble de autom6viles. se inicia. en Mexico en 192);f¢

"vcedencia norteamericana, con un capital de $500 000.00 (pesos) y
”un ritmo de produccién de 25 unidades por dfa, doce afios después,
”en 1937 se instalan das empresas m&ss con no menos importancia que

‘la primera, nos referimos a General otors también norteamericana

y Automotriz O'Farril, 3. A. que més;tarde se convierte en Volks-

‘wagen, de capiizl alemfn. >n 1939 al igual que en el caso de es—

ta fltima con capital mexicano'inicia sus operaciones Automex,

T e



que después gse convicrie en Chrysier,‘con capital de origen norte=-
americano. ZIn 1945 se instala Internationel Harvester también nor
teamericana y Willys Mexicana en 1946 inicialmente con capital es-
tadounidense mayoritario ahora llamada Vehicule Automotores Mexica
nos 'de capital mayoriatio paraestatal,

‘De esta forma los orfgenes de la indﬁstfia autbmdtriz

terminal en México, los marca la lnversiﬁn ext*anjera dlrecta por

-,medio de: su instrumento fundamental mejor conoeido como empresa

,'trasnac*onal que 8s& consolida y adquiere gran xmportancia después

dg

de la Segunda Guerra Mundial al emerger Estados Unidos . de nortea-  ;_7

wérica ¢omo‘primera pofencia muandial,

La forma de operar de 1a empresa trasnacional €8 por me-f3‘

' f d1o de filiales distribuidas en distintos paises, pero ligadas es-j_;**

-ﬁtrechamente a. la casa matriz por relaciones de pvopiedad comﬁn y

'fif;de la cnal obtienen recursos‘financieros y humanos de un fondo co

o lea o subsidiarias establecidas en Mexlco, eatén dlrigidas por ca=

sas matrices eatablecidas en Estados Unidos.

Son variaa etapas que cubran las 9mp*° as trasnacionales

"organizaci6n u oficlna de ventas en el extranjero.'siguen con la

”'concesi6n de ‘licencias para el uso de sus patentes y ma:caszageméa e

v»de la prestaci6n de asistencia técnica a companias locales qﬁé pre
"ducen y comercializan sus productos.

Culminan el proceso con la adquisiciGn de establecimien-
tos locales o instaléndOS° como productores en el extranjero a

través de subsidiarias’ total‘o rarcialmente propiedad,de la matriz,

'-‘*mﬁn. La mayoria de estas empresas, y preponderantemente laa filiaf,3*

™ 1 eatablecerse en algﬁn pafs. la Primera fase la 1nician con. la SR

v'.fexportacién de 8us productos pasando por el eatablecimiento de una R
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pero siempre controladas por ellas,

Diversas circunstancias son las gue influyen para el es-
tablecimiento de las empresas, pero quizd }a més importante tenga
su origen en la imposicidn de tarifas arancelarias o de controles
a la importacifn por parte de loa gobiernos al cual la empresa
trasnacionalmente exporta sus artfculos. Para salvar.estas medi-
d¢as, las corporaciones establecen una filial gue manufactura local
mente. Nuestro pafs no ha escapado a la forma de operar de estas
empresas, la industria automotriz terminal es uno de los mejores
ejemplos donde la corporacién tféanacional;ha anlicado toda su fi- .
iosgzia ecandmica, pues no ha importado a estas corporaciones que .
la balanza de pagos sea deflcitaria, que la tecnologia utilizada
‘no vaya de acuerdo al grado de deaaxrollo que tiene Méxieo, que
loa prodnctos Que fabrican no. ‘sean’ acordes a nuestra ecanomla aub-
desarrollada, aunado al desperdicio de recursoa humanos y nateria-
lgs qnn han propic;adp al concent:arse tantas empresas en un merca
‘do reiitivamante pequeilo, con'los'coneabidosrperjﬁicioé:azla inte~
‘graci&n nacional del sector ¥y una polltica de precioa derivada de

. la. ralta de economfaa de escala gue ha encarecido la oferta.
No obstante el sobierno mexicano instrument& wa serie,

. de medidaa que enseguida comentaremos.

. B) }rimeras diagosiciones ggbernamentaies 50$re Industria:Automotriz.‘.

o ] Las primeraa disposiciones para reglamentar y fomentar a
la industria automotriz se iniciaron en la década de los afios 20’3.

| Esta primera etapa de legislacién contempla una serie de

medidas de cardcter fiscal que trataban de promover y de proteger

a las primeras plantas contra la importacién de vehfculos simila-




1\0,.

res.

De acuerdo con lo anterior se establecieron tarifas dife
renciales en materia impositiva para los componentes destinados al
armado de vehfculos (reduccifn al 50% del impuesto de importacién
del material CKD) con la decidida jintencién de otorgar un trata-
miento fiscal que impidiera, en mayor medida, la 1mporté016n de ve
hfculos completos o unidades armadas. Por otra parte se estimuls
" a.las plantas armadoras para que, desde el prihcipio. inclﬁyeran

‘dentro de. sus Frograuas el enéambla dé vehfculos para el tfanapqg','

te de efectos, permitiéndoseles la importacién de partes con im=
pueatos'mﬁs bajos gue los gue correépondfan a'loé autombviles de :
: paaajeros. Be esta forma se buacaba Que- la carga tiscal no repo;'.
cutiera tanto en el precio de las unidndos. , R o
En 1947, cuando la producci&n de poutguerra se. lnie:l.c, N
'ientraron en vigor dos, nuevos tipoa de contro}- laa cuotaa do on-n-

ble ¥y-la prohibici&n de 1-portar deteruinadaa partas.‘ El objotivc

bde 1la priuera nadida era proteger la balanza conercial que para ose
" afio’ presentaba un saldo negativo de 1,068 millonea de pouos.v El
,impedimento para 1nportar algunas partea obligﬁ a las plantas area
doraa a uaar partoa naciunales que . como 1lantau. c(-araa. lcu-ula- ‘
dorea vy balataa ya. se produc!an en México., Con esto se protcgin a
vkla naciente 1ndustria de autopartes. 'y coadyuvnba a culplir can 01
‘obaetivo de 1a primera medida. Ente es e1 priner antecedente d. N
1o qne m&s tarde-seria la 1ncorporac16n obligatoria de partea den-?’
tro de un programa de integracifn nacional.

Como se ve la polftica del gobierno hacia esta rama in-
dustrial estuvo orientada en principio a proteger y apoyar la acqg

vidad de lasfémpresas que - para este momento eran todas extranjeras, ff




11.

El papel del estado a88lo se limi
t6 a prohibir las importaciones de algunos componentes, dejindose
de lado otra clase de medidas gue como veremos mds adelante afecia

ron los:objetivos nacionales de polftica econbmica.

~ Reglamento del 23 de Jjunio de 1926,

El objetivo principal de este reglamento es el de contro
lar a los lmportagorea de piezas sueltas y materias primas destina

' das a 1a construccién dentro del pafs, de autombviles y camiones;

este reglamento se refiere al decreto anterior.

- Decreto del 10. do jﬁlio de 1226'
A Exile dol pngo de derecho de visa canaular a las factu-
ras counrcialoo do loa otectoa que ae 1mportaban al amparo de 1a -

rracciﬁn a:nncclaria 6353.

' Decreto del 12 de -ogtienbre de 1226 v ‘
= Ios principsles. linealientoe de este decreto son 1oe mis
mos de los que le precedieron, s88ic gque +ac11;t§ lagem;sién de un -

reglamento que a continuacién se describe.

eglamento del 28 de segtiembre de 1926,
o Su objetivo era ejercer un mayor control adm1n1strat1vo
‘y fiécal sobre la ﬁnica planta ensambladora, especificéndose ade-
més por primera vez -en la fraccién quinta délyarticulo noveno-
la incorporacibn voluntaria de partes nacionales, solamente a peti
cibén de la empresa y'cdn el previo permiso de 1la Direccibn General

de Aduanas,

i N




12.

Decreto del to. de junio de 1931,

Por primefa vez, Se expresan objetivos diferentes a los
de cardcter fiscal. Entre ellos destacar tres:
1) El1 fomento de plantas de armado y acabado de vehfculos de pasa-
Jeros y de carga.
2) El abaratamiento de estos vehfculos es necesario al desarrollo
de la red carretera.
3) Manifiesta la necesidad de que se utilicen partes nacionales en

el ensamble de estas unidadeas.

Decreto del 20 de octubre de 1931.

Se warcan impuestos de 1mportac16n que van de 3180 00 a
$1,000, 00 para. 1oa autom6v11ea de pasajeros y de $100.00 a 8150 00
para los camianes de carga. COn lo anterior se banericinba al rtn
&16n de camionea ‘de carga por conaiderar que estos bienea rnlulta-i:s

ban muy necesarios para la economia del p&ia.

Reglamento del 24 dé'octubre de 1931. .

' Eate reglanento‘corresponde'al decreto emitido el 10 de
vJunio de 1931 y busca tener un mejor éontrol adninistrativo i fii-
cal por parte del gobierno aobre las plantas armadoras, adenls de:
insiatir en 1a incorporacidn de paxtea nacxanales... pero en tor-afi

-voluntaria. -

Lo

DebretoAgei 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 1921
Egte reglamento simplificb el control administrativo y
fiscal; sin embargo fué igual a los que le precedieron, '

, jDecreto del do ulio. de 1 A ,
: Ddbido al dosequilibrio que presentaba la balanza comer-

Vcial qno ‘en .se afio habia aido e 1.068 millonea de pesos, el nés e

- alto de la d‘cada de 10: cuarentaa; el Gobierno Federal 11m1t6 la

: importaci&n de vehlculo- arnadoa. prohibiéndola tranaitorianente. {5'*‘e

:ixcon el fin dc ‘frenar 1; aalida de. diviaas.

‘"Regla-cnto !ggs laa nlinfau de-hohtijé de iéhiénlbs* dél'éz;de“”j'7~.°
. enero de 1948, - . DI e e e
o _ Eatablece que aolamente con permiso de la Secretaria de.
Hacienda puede atectuarae la 1mportac16n da materiales de montaje,;f

,maquinaria, aparatoa y equipoe 1ndiapensables para el ensamble de

i v1os vehiculoa o para l1a rabricaciﬁnAde cuaIQuier ‘parte de los. nia-:f:if

»vlmos.' Lo anterior, aﬁn cuando no- se tenga planta propia, pudiéndo-"5:'g

se utilizar como maqniladoras a 1as ya establecidas.' (Esta mgdidagf:
repercuti6 en la proliferaci6n de marcas). demés sefiala ia ob1i- 
gacibn de utilizar productos de fabricacibn nacional en él ensamble
o acabado del vehfculo, Faculta a la Secretarfa de Hacienda para
‘fijar:canfidade§>méximas vy minimas dé'unidades que deben ensamblar

las empresas dentro de los perfodos que se les sefialen.




. mano de autom6vilea y caniones ensanbladoa en el plia. cullquitrl

:;Sél impueato habia sido fijado en 10% para autonéviles g 4“ ﬁnra ca,

14,

Posteriormente, el 22 de febrero de 1951, se introdujo
por primera vez una diferencia entre los vehiculos nuevos y usados
al autorizar a estos dltimos una reduccién sobre los derechos de
importacifn, dependiendo de 1la edad de la unidad.

El 25 de agosto de 1951 se establecieron cuotas obligato
rias de armado paraicada empresa, seﬁaléndose la proporcibn de auto
méviles y de camiones segiin la necesidad del pais. Es de observar
se qﬁe este reglamento derogé al del 20 de diciembre de 1957. &af S

como a las deﬁésydiéposiciones regiamentarias Yy conexas,

"Ley sobre las_atribuciones del Ejecutivo Federal en materia ocggé )
mica del 30 de diciembre de 12§O o o o

‘Basfndose en esta Ley. el. Gobierno tij6 loa preoio' a f' .

1que deberfan venderae al pﬁblico los vehiculos auto-otorel. *'_1A:

fﬂ’;gx'dbiginzgeato aobre autom6v11ea X oamionea.enéanblido-! A
ios de emero de 122 o o :

f S Obliga a laa empreeas ennanbladoraa de auton6v11'l 1'cli

mionea. aﬁn euando no cuenten con planta propia, a plgar un ilpuea**

? te-especia1 aabré 0s ingresos . procedentes de la venta ‘de- nrilcrl .

k‘fque sea su tipo o destino, aiendo la tasa del 12% para’ auton&viloa
y del 5% para camiones con y sin carroceria.n.

S Esta 1ey derogé la del 20 de dicienbre de 1948,”en‘dondo-

‘miones. Dicho gravamen exime a las plantas eneambladoras de pngar
el de Ingresos Mercantiles, salvo en el caso de que erectﬁen'ven-

tas directas al pfiblico.
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En Marzo de 1959 se otorgb un subsidio equivalente al
50% del monto de este impuesto, a los automéviles de tipo popular
Y a los de tipo econbmico, cuyo precio oficial fuera inferior a

$28,000.00

Decreto del 20 de enero de 1951.

Suprime .las restricciones establecidas por el decreto
del 9 de julio de 1947, que prohibia la importaci6n de ciertos ve-

hicules armados.

eglancnto del 10 de mayo de 1951.

Dicho roglamento correaponde a. la Ley del Impuesto aobrq fﬁ
'~auto-6v11ea y canionea ensanbladoa del 10. de enero de’ 1951 y dero]"
ga el roglamento del 17 de marzo ‘de 19¢9.

cuerﬂo del 4 de }nnio de:1223 "
: © ' Restringe la 1mportac16n de autom6v11es para ‘el trans-

porte de menos de diez personas,

npcuerdo del 1o, de octubre de 1254. _
Elimina la ‘introduccibn de autobuses y camiones para el -

' transporte de efectos. Ademis crea el nComité Consultivo de ;m-

' portaciones de Autom&vilesﬂ. dependiente de la Secretarfa de Eco-

nomfa Xacional. Ia funcién de dicho” comité fué otorgar cuotas de
material de ensamble y los permisos de importacibn correspondien- PR
tes.

Mediante el decreto del 25 de agosto de 1962, el Gobiexr

no Federal seflala una serie de medidas que van a normar el desarrgo

g



‘”n‘ﬁunidadea en rorma obligatoria, tal es el caso de 11antas, acumulal 

-

1lo de la industria automotriz terminal, principalmenie en lo cue
se refiere a integracién nacional. In el capftulo tercero del
presente trabajo, analizamos los aspectos m&s importantes de dicho

decreto.

C¢) la fab*icaciﬁn de adtopartea. un- camino hacza la Integraclén
Nacional. L : ' : ‘

La industrla automotriz termlnal al igual que etrag ra= ¢

4‘mas industriales, pero quiz& de manpra m&s 1mpcrtgnte5 sé%ip%éfre-

S ﬂtriz e_'%éxico nace ccn plantas ensambladoras ‘que en un principio
[yimportaban la totalidad de partes.,‘us hasta despnés de la Segunda”‘
-‘Guerra Hundial cuando el Gobierno, por medio de 1a Secretaria.de

' j Hacienda y Crédito Pﬁblico, interviene yara lista. alzunas.nartns‘f 

:lfque ya se fabricdban n el pais y que deberian inc‘"porarse a lasff

'?fdoresrf alatas, etc.v Es. este un antecedente imnortante de 10 queﬁJ

“igmés tarde vendria a ser el Programa de Integraci&n &acional.._szj'
| l A raiz del Decreto de 1962 y al existir cierto grado dew“
desarrollo de la industrla automotriz terminal _empiezan a 1nsfa-

larse 1as primeras plantas fabricantes de autopartes que més,tardé

van a deflnlrse como uno . de’ los pilares.: fundanent 1°s para el: desa’

rrollo de’ esta induotrla. Lontrlbuye a,est és ucturaclén

e rlzontal que el goble‘“o 4ija para el dfs_rrollo de 1a$“plantés, -
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de tal forma gue la poliiiéa se orientd a proteger a la industiria
de autopartes, evitando el "gigantismo™ de las empresas terminales,
’ Uno de los principales objetivos del mencionado decreto
eré;alcanzar. al término de dos afios, un contenido nacional del
60% sobre ellcoétp directo.vpor lo que se exigid la incorporacibn
:‘6ﬁligatoria de unalserie‘dé'partés, entre las que destaca el maqui
B nado vy enééﬁbie del hdtbr;7 Con esto quedé prohi id ~la importacibn

A'de motores completos y de con;untos maquinado to ote lmente ensambla . -

\ ‘doa.‘

La industria auxilxar 0 de autopartes se apoya a la vez

5fen:dos sectores muy importantes. el primero de ellos es el que pro'~

' vee de“materias primas. cbmo la aiderﬁrgia,'

'quimica, textil, del

.hule‘y otras. El seguhdo es el que transforma 1aa materias primaail

' en sémi-productos que como moldeados.”estampedo y fundiciﬁn de pief7‘

i zaa van a couvertirse m&s tarde en‘productos terminados.

En 1965 se’ inicia una’ nueva etapa en 1a 1ndustr1a autouo:,ﬁr

’73triz terminal, ya que de ensambladora de vehiculos y después de wn

r omodo .en au

ilargo proceso de desarrollo que vruJu cuuaigc'“

estructura y 1a fijaciﬁn de alguﬂas jreglas del juego" por parte o

delfgobierno;‘pasa a ser una 1ndustr1a fabricante que en buena ne"

‘.'j*dida Be va a apoyar en un sector nacional‘productor de autopartes

”‘ijue por esas £echas empieza a tener presencia’ ”De‘tal forma que

"'J"al finalizar 1965 eate sector contaba ‘con 241 empreeas qne tenian‘”

 inversiones por 1 629 millones de pesos" (4)

(4) becretaria de Industrla y Come*cio, Registro de la C.N. I T. ci J B
E tado :por Lourdes de la Isla Espino. Mercado Nacional de Vehicu'.,jm
los Automotores.—~dscuela Yacional de EccnoEI tesis prq!es!o;rfa,

o naI. ﬁ!xico, 1568. ps 36
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En 1966 la industria automotriz terminal, produjo - =
114,766 vehiculos que comparados con los 103,534 fabricados en 1965
representa un incremento del 10.8J. 1as importaciones de partes
consistentes en wmaterial de ensamble y refacciones alcangzaron en
1966 un valor de 1,818 millones de pesos, que relacionados con los
2,147 de 1965, representan un decremento del 15.3j,en nfimeros abso
lutos. Esto significa un ahorro de divisas por 329 millgnes,de pe
508, * »

La axivenci& del gobierno a las plantas de la iﬁdﬁstria

wminal (segln decreto de 1962) para alcanzar el 60% de 1ntegra-

c16n minima en el costo directo de produccibn, ha provocado que’ el
‘aector de autonartes haya experimentado un crecimiento muy 1mportan,
te. do anterior se: confirma con las cifras de venta que-a conti-
ﬁnuacién se anotan. '

.vVFNTAS DEL SLCTOR DL AUTOPAR"ES AL SECIOF TERMINAL ‘7
"(Millones de pesos)

;:{'/7_ 'Nii SR L S ~ Cuadro no, 1
‘ | 1970 4,099
ig1s 10,567
1976 12347
917 k223

«pFnente. AMIA, Memoria del Primer Simposium de Actua‘
“- ‘Xizacidn Operacional de la Industria Automotriz en
‘ Wéxico. Méxlco 1978. Pe 155,

‘ ‘Como puede observarse, las ventas en 1977 representan un
incremento del 247% en relacibn con las de 1970,

" Durante 1977 la industria de autopartes contribuy6'en un

51.3i6 del total del éoéto,directo de 1a'industfia terminal; sus 2

tivos totales alcanzén,los 11,665 millones de pesos, propqrcionaa—




-
(¥
.

do empleo a 58,000 personas, con una derrama anual por concepto de
‘sueldo ¥y salarios del orden de los 5,200 millonesa de pesos."(S)
‘Empero. cabe serialar que la industria de autopartes ha
crecido pero ﬁo ge 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 pa
ra inveitir, no obaténte los buenos rendimientos que obtiene, Al
resbebto, .la gsoc;aci6n Mexicana de la Industrié*Aufomotriz (AMIA)
‘reéiizé una encuesta entre los proveedores m&s importantes de la |
industria terminal ¥ entre las conclusiones més importantes ae‘es-
.fa muestra que cubre aproximadamente el 80% de fabricantes naciona :
 1ea de autopartea. se detect6 que en tres afios (1975-1977) el: mon-,‘“‘*
‘to de las utilidades de los proveedores se incrementﬁ en 23%, a pe,'i
,sar de que la utilidad de 1976 se vib disminuida en 40%; por con31
guiente, 1a utilidad de 1977 se increment6 108% en relaci6n a 1a 7

. del ejercicio anterior.' Las reducidas utilidades obtenidas en

1976 se debieron a la devalnac16n. que propicid pérdidas por pasi-
vos concertados en moneda:extranjera, in ‘bdrgo, para 1977 esteTf.
seétor dehota uné amplia'recuperacibn; como lo demuestran las ra-   
zones de utilidad neta contra capital contable que dan el siguien,
'te panorama. : A

"~ % DE UTILIDAD NETA A CAPITAL CONTABLE
" Cuadro no, 2

En 1975 S <15.5%
Bn 1976 7.4% .
Para 1977 10.,1% . Fuente: AMIA

(5) Zambrano Plant, Carlos, #emoria del Primer Simposium de Actua-—~
1lizacidn Operacional de la [ndustria Automotriz en mé?ico.
Mexico, 1918. D. 22 ‘
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Esfos {ndices de redituabilidad, después del pago de im-t
puéstos ¥y en relacidn con el vatrimonio de loé proveedores encues
tados, resultaﬁ muy superiores a ips que obtienen en promedio laé
plantas terminales, ya cue no rebasan el 3% en los filtimos tres

alios. De ahf'se concluye que la actividad productora de auto-

partes constituYe un campo propicio para captar nuevas inversiunes.

. Para el grupo de empresas que reportd exportacibnes re b
. gularés.5g~hizo un anflisis similar, obteniéndose que la razén de
,;vutilidad a éapital cdntabie;x:para iés mishps afios, seké1é§é'éﬁg-

'4.

. - L i Loyl
«-;ta“cialment .oon.ree ¢ al ,*omcdlc del total de la auesira. i

grupo exportador obtuvo ‘en 1975 utilidad a capital contable de )
" 18, 6%; . en 1976 la util:ldad se. reduao al 7. 6% y para 1977._e1-

zlbhdimiento ascendi6 a. 13 1%.‘

. : Tomados en forma conjunta, los fabrlcantes que expor-;;
f~tan obtnvxeron 24 3% m&s utilidad a. capital contable que el toual |
{ la jmuestra, de donde se deduce que 1a actlvidad exportadora
“‘*reditﬁa mayor utilidad a las 1nveraiones de este aector.' ; >.
‘ ' -~ Por otra parte, ‘1a industr;a de autopartes ademés de-
;,Lunh110u1r a- que se integre la termlnal.r debe integrarae asi

‘misma. de acuerdo con 1o seﬁalado por el decreto de Junio de

?f1977. ‘el cual apnnta qne para 1978 ¥ 1979 dicha integracidn de-"”' :
'5b£a haber sido del 60% y para 19807 del 80%.v Al respecto, en e

‘l'la encuesta realizada por AMIA, ‘Be detectaron 103 aiguientes grab¢ a§

‘ dos de 1ntegrac16n nacional en una muestra de 73 proveedores.
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GRADO DE INTEGRACICHN NACIONAL MAS EXPORTACIONES
DE IA MUESTRA DE PROVEEDORES
Cuadro No. 3

INTEGRACION ) PROVEEDORES PORCENTAJE
Con menos de 60% 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 11%
De 100 o nésa 20 , ) 15%
Total proveedores 73 e, 100%

. Fuente: AMIA, Memoria del rriner Simposinm de Actualivac‘é— Oyern—
cional de la Industria Autonotr;z en México. México 19178,

. pe- 185

Como puede observarse en el cuadro anterior, la mayor
parte‘de los proveedérea alénhzan los porcentajés m{nimos que exi-
8e la: nuava legielaciﬁn autonotriz. por lo que en este aentido la -
‘induatria de autop-rtes no tiene sayor proble-a.

’ . Ias dificultades que este sector plantea se resumen en
doé cneetionea; primero, la escesez de materiég primas y segundd
108 bajos volfimenes que compra la industria terminal; por lo que
. 8e refiere a la escasez de materias primas, de la muestra de 85
proveeaorea encueat&dos, el 25% reportd insuficiencia de abasteci-A
miento en productos de fundici&n de hierro y acero, ademis de ure=-
tanos. hnle espuma, perfiles de pléstico, acrflfcos y plésticos.
Hay que apuntar que si el 80% del peso de un. autom6vil estl com-k‘;
k puesto de partes de hierro y 'acero, el problema principal radica
-en esta rama, la cual muchas ,veces no ha tenido la cépécidad sufi-
ciente y la calidad requerida para sétisfacer los requerimientos
tanto de la industria de autopartes como de la terminal. Los‘ba—

jos volémenes que la terminal requiere de la de autopartes, no e
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han permitido a ésta economias de escala, por lo que es dificil rea
lizar inversiones adicionales, No debemos dejar pasar por alto gue
los bajos volimenes se deben al gran niimero de marcas y modelos gque
existen en el mercado.
Otro de los problemas.de este sector, donde abundan pe-

quefias empresas, meros talleres artesanales que diffcilmente pue- o
den satisfacer las necesidades de los grandes consorcios, como son
las empresas teruwinales, es ei financiero qﬁe se refleja en desga-
pitalizacifn de algunas empresas, falta de liquidez e ihcrenentq\
en el cosio por finan iani Tito. k ' ‘7

- Por lo anterior, puede con"luirse‘que el canino hacia la.
1ntegrac16n nacional estf lleno de obstéculos que en la ‘actualidad &
i;son diticilca de vencer. ya que lcs problelaa que entrenta la 1n-  ;N
3duntria de antopartea ae derivan de la lis-a estructnra qua ticn- ;

la 1ndustria,tern1nal (proliteraci&n de -arcas ¥ lodelon).:;‘

' D) las Plantas fabricantea vy la producciﬁn wasiva’ dc vohicnlo-.~'

A ra!z del Decreto Autonotriz de 1962. en el cual l. cxi‘ o

&fa. e 135'plgntg_ tgrg;gmlgg 15'1 nrnoraci&n oblizatorin de. uns

"serie de partes de fahricac16n nacional. entre laa qne destncan el
'”:naquinado Yy ensamble del notor. desa;-rocieron alsun-s enprena-"

.por lo tanto se redujo el nﬂnero de uodeloa._  No ObBtante : j.»w

v él mercado nexicano,-siguen aien&o delaaiadas marcas y modelos.

o 1w

?ara 1965 se habfan establecm en chco 1as sisuiom- g
~'tes empresas8 gque producfan autom6v11es, 'tractocauiones y autobu-

ses integrales:




‘_por las 14 empresas que concurrian al mercado fue de 103 584 uni-
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INDUSTRIA AUTOMOTRIZ TERMIIAL. ISMPAZSAS FABRICANTRS - 196
Cuadro no. 4 '

EMPRESAS PRODUCTOS DE FABRICACTION
AUTOCAR MEXICANA, S. A. Tractocamiones
DIZSEL NACIONAL, S. A. Automéviles, camiones,

tractocamiones y autobu=-
ses integrales

FABRICAS AUTOMEX, S. A. Autombviles y camiones
FORD MOTOR COMPANY, S. A. Autombviles y camiones
GENERAL HOTORS DE MEXICO, -S. A. ) . L
de C, V, ‘ Autombviles y camiones
INTERNATIOHAL HARVESTER MEXICO, ' :
S. A. ‘ - Camiones
KENWORTH HEXICAIA, S. A, Tractocamiones
MEXICANA DE AU!QBUSES. S. A. . . ‘ ' ,
. de Cu 'V, : Autobusges integrales
. NISSAR HEXICAKA. S. A, de c. V. L Autombviles y camiones. .
mmm-ms DE ummnm. s. 'A. ' camicnes, tractocamiones
e © .y autobuses integralea R
, ;TRAIEBRS DEL NORTE. S. A. e T - ,Tractocamiones ‘
- VERICULOS AUTOHO!UBES HEXIGANOS, ‘ e
8. 'As de Co Vo - 'Autom6viles y camiones -
VICTOR PATRON, S« A. | o . » Tractocamiones
VOLKSWAGEN DE msxxco. Se Aw - S T
de Co. V. ‘ - Autombviles

Para este mismo aﬁo el volﬁnen de producc16n alcanzado

dades que al compararse con las 55 286 fabricadas en 1960. resulta_f' i
un incremento del 8Tk. En pesos el valor de 1a producc16n ‘pasb de
1 781 millones en 1960 a3, 899 millones ‘en 1965, lo que represent&
un aumento del. 199%,
Como puede observarse, el afio 1965 marca el despegue de
+la industria automotriz terminal, pudiendo cqnfirmar dicha asevera

cibén con otros indicadores econfmicos gue a continuacién se mencio . .
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nan:
INDUSTRIA AUTOMOTRIZ TERMINAL
Indicadores Econbmicos 1960-1965
Cuadro no. 5
1960 1965 % de
, {(Millones de Pesos) Crecimiento
Valor de la produccién 1,781 3,899 119
Inversién
Activos  Potales 1,572 4,597 192
‘Activos Fijos ‘ 341 1,678 392
Ocupacién (personaa) ,
Obreros ‘ 4,802 12,603 i62
Eupleados . . .2,270 - 6,321 178
. Sueldos. salarios y presta, : A : = -
 ciones o S . 186 .. 542 191 o
= “Z_Compras. Totales L 1 2,113 us
BERERE ,Na.c;lonales R S 2460 1,274 418
. Extranjeras . .. . . 895 1,499 - . - 67
2 I_mp'ues'tos i’agguas o 'zeB 365 - 36

E Fueh"tr AMIA, Memorias del Primer Simposium de Actualizac:I.Gn Opara o
: ’ ciox}g% c1lg31a Industrj.a Automotriz de México. .-México 1978.,-
De - - . . ) K o

. Del cuadro anterior deducimos que la’ actividad ensambla-.‘ ,:'
. dora. es: distinta a la de fabricaci&n, not&ndosa que la: productivi-._;»
dad del capital ‘en el per!odo anahzad&..ﬂ.!smimwe de 1 13 j:taos

' »‘-de producci&n por cada peso de capital nwertido en activos on =

1960 a 0.85 centavos para 1965. R T
Respecto al valor de la producci&x en relacifn con el
activo fijo, el coeficiente tiende a decrecer en el perfodo 1960~

19'65; ?asando de $5.22 de producto por peso invertido en activo
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fijo a $2.32

'Este mismo cambic 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 unida
des por persona ocupada en 1965,

La misma explicacién se puede dar en la relacibn, valor
de la produccién por peso de salario pagado,.ya que mientras en
1960 fue de $3.57 para 1965 descendif a $7.19 de producto por pe-
8o de salario pagado.

Por ls'qya se refiere a las cowpras, el valor de ia pro-
ducciﬁn en relac16n con'éstas disminuye de $1.56 en 1960 a $1.41
en i965. Eata baja en la productividad de las compras se debe al
mayor precio que tienen los materiales nacionales frente a 1os im-_

,portados. de tal forma que para el mismo periodo el valor de 1a
:;producc16n -en relac16n con las . compras nacionalea pasa - de $T. 24

1‘”de producto por peeo ‘de compra en 1960 a 83 06 en 1965, no as{ e1
iqcoeficiente de- compwaa de importacién que para 1960 es de 32 00 .

y en 1965 se eleva a $2.60

‘te se mantenian en su totalidad (a excepcibn de FAbrica. Naéional"
L de Automdviles, S. A. que desapareciﬁ en’ Abrll de. 1970) llegando
ese aﬁo a consolidar su poslcibn dentro del mercado. Lo anterlor

'vnuede apreciarse en 1as sigulentes clfras de venta.

1 ™, 4 Ane R Y .
’ ..as CWMPTrLols mMeNncionadas anveIridimuen— -
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VENTA ANUAL POR SEGHEITOS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ TERMINAL
(uadro no, 6

TASA
PROMEDIO
DE CRECI
1965 1966 1967 1968 1969 1970  MIENTO B

‘Autombviles 66,902 81,132 87,173 102,019 114,708 132,882 14,1
Camiones 29,502 < 32,236 38,670 43,672 50,572 52,758 12,5

Tractoca=- : , ‘ ‘ .

miones v 502 607 566 602 883 . 1,095 1845

Autobuses - ‘ ‘ ' :

Integrales = 489 .. 546 - g82 452 845 940 . 18.8
. TOTAL 97,395 114,521 126,991 146,752_167,008 187,675~ 14.1

~Como- se observa, 1a tasa promedio de crecimiento alcanza

Cda por la induatria automotriz en el periodo 1965-1970 fué de 14 1%
Lque resulta superior a- la de otras ramas industriales. ] o

’ ‘ ‘En este filtimo afio la industria autonotriz terminal ha—'¢
bia casi duplicado su producciﬁn ya que de 103.584 vehicnlos fabrlj'.
cados en 1965 pasé a 189,986 en 1970. que representan un creciniq&r
"_to del 53 4. La relacién de habitantes por vehiculo para este'_‘:

‘7‘,mlsmo periodo se habia reducido de 35 a 27.

, Por todo lo: anterior. podemos afirmar que es en la déca-ﬁi’”
'-da de los sesentas 'y concretamente a partir de 1965 cuando se :m!.-‘-_ﬂ."'i
kcia la producc16n masiva de vehiculos y el establecimiento de las
Lgrandes plantas fabricantes que, como dijimos antes, van a consoli
dar su ‘posicibn al término de la década.

No obstante, debe mencionarse gue el reducido volfimen
déi meréado_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
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la existencia de tantas empresas y modelos que lejos de propiciar
economias de escala redundan en desaprovechamiento de recursos hu-
manos y materiales con los consabidos perjuicios a la integracidn
nacional de partes y el déficit en la balanza‘comercial del pais y
de la propia industria.

wEl abandono de las economias de escala por parte de las
empresas trasnacionales se explica por la naciente y dinfdmica inter
nacionalizacibén de la competencia entre las'empresas automotrices
del oligopolio mundial. Como'lo ha mostrado Knickerbrocket, la
competitiva.inversién extranjera direscta, asf{ como 1os oligopolios
fabricantes de productos novedosos tienden a formar un patrbn de
invefsiﬁn'défensiva delyfipo "éiga-al-lider" En una industria
“compuesta por unas cuantas empresas grandes. éstas se contrarres-'

_tan unaa a otraa haciendo movimientos simllares;" (6)

(6) Knickerbrocket T., Frederick, Reaccifn Oligopblica y Empre-
-sag Multinacionales.  Universidad de Harvard,  fiscuela de ad-
ministracidn de bmpresas. Boston, LUA. 1973, p. 1

LSS



CAPI?UCLO II
IMPORTANCIA ACTUAL D= LA ILDUSTRIA
AUTOMOTRIZ TZRMINAL

A) La Industria Automotriz Terminal y otras ramas industriales.

En este segundo capitulo, hemos inclufdo un inciso qué
nos Pexrmite énalizar ;a-importancia gque tiene 1la indusfria agtomo-'
triz terminal en relacién con otras 10 ramas industriales fundamen
tales en la economfa mexicana. FPara tal fin nos hemos valido de

.loa datos que presenta la revista "ExpansiGn“ ya que en la actuali
 .dad es la Gnica fuente disponible con informacifn actualizada.

En .el cuadro- siguiente describimos c;nco aspectos funda-

o mentales de eatas ramas 1ndustriales. - Para la obtenci6n de las ci"‘]‘

'afras totales en cada sector hemos sumado los: datos de las’ principaH
lf'les empresas participnntes que’ se ubican ‘entre 1as 500 empresas .
'més importantes de- Héxico.- o 1
COmo se obaerva. la industria automotriz terminal por el‘
’valor de sus ventas ocupa, deapués de la petrolera, el 204 1ugar'
-Tsegﬁn el monto de sus activos totales, se sitﬁa en el nﬁmero cua-
ftro, antecediénuole 1a petrolera, eléctrica y oiderﬁrgica.' "Por su
«‘?capital social, esté en- 50. 1ugar v finalmente, por el capital con

T l

1ﬂ,table Yy 1a ocupaci&n total que proporclona, se. ubica en el 60. 51- S

véftlo.‘ v ) ) L IR : : ;
o . L El valox de las vent-swgor peso de activo total en la in.?
“fdustrlavautomotriz €s uno de los coeflc1entes més altos, s610 supe‘
rado por la lndustria allmenticia, ¥a que mientras esta rama obtie
ne §25,71 de ventas por peso de activo, la automotriz alcanza

L 51.65, démostrando con esto ina alta productividéd del capital en




LA INDUSTRIA AUTOMDTRIZ TERMINAL Y OTRAS RAMAS INDUSTRIALES

PRINCIPALES INDICADORES 1978

CQuadro No. 7

CONCEPTOS . AUIMOTRIZ ~ALIMENTICIA CEMENTO - CONSTRUCCICN ELECTRICA FARMACEUTICA ' METALURGICA PETROLERA QUIMICA SIDERURGICA  TEXTIL

'Valor de las Ventas !

(Millones de pesos) 61,559 59,654 11,700 13,056 34,414 9,162 | 21,249 ‘100,595 37,824 57,723 8,351
activos Totales . ‘ e L ‘ - S
“{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 « : : S : | . : o ' Sl
(Millones de pesos) 7,848 15,931 2,264 2‘,425 87,090 1,770 3,594 6,318 10,248 26,895 2,007
(persmas) . 45,798 49,357 12,682 48,573 108,831 9,108 31,508 93,762 38,527 84,023 21,474
iValot de las Ventas i o i i " » : : i S
por pem activo 1.65: o 25.71 .72 1.05 .14 . 1.47 i - 1.20 2e29 1.13 41 <79
Valor de las Ventas . ‘ ‘ : v i
j(pesos) . 1,344,142 1,208,623 - 922,567 268,791 - 316,215 1,005,929 ) 674,400 1,072,876 981,753 - 686,990 - 388,889 -
Activos totales por ‘ ) k . §
(pesos) 816,084 . 4,700 1,283,946 255,883 2,245,941 © 682,477 561,286 3,701,265 . 867,963 1,669,602 489,662

FUENTE: Revista "Expansion" Vol. XI. No. 270, México, Agosto 22, 1979 - pp. 92 a 150




30.

relacifn con otros secteres que como el farmacéutico, metaldrgio,
quimico y de construccidn tienen una relacién de $1.47, $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 relacibn llegandoa - - =~
31,344,142.00, Lo anterior obedece a que el valor de un vehiculo
es muy alto, agravado con los constantes aumentos en precios que
enrlos‘ﬁltimoe aflos han venido’obaérvando esta clase de bienes.

No obstante 1aa altas inversiones que requiere la indus-
tria automotriz para generar empleo, el coeficiente de activoa to=-

‘ talos por persona. ocupada es de 3816 084. OO. superado en orden de

”_fimportlncia por. las ramaa petrolera, eléctrica, siderﬁrgia, del ce

'gnonto vy quimica quo como se ve. en el Cuadro no. T, invierten gran—ﬂ;r

vx §dea volﬁnenea de oapital pﬂra generar un. empleo.

Pbr 1o anterior. puede concluirse que la 1ndustr1a auto—Vf

fuotriz. por el valor de sus ventaa, inversi6n ¥ empleo que genera -

‘@8 una : de laa ramas mﬁs 1mportantes del sector 1ndustr1al. yero

: también, por los coeficientes analizados, una de 1as més producti-" _‘-;

s y ‘que mejores resultados obtiene.

:?B) La Industria Automotriz v ‘las princ;pales variables econ&micas. .:
’ T1, OFERTA _ ‘ "

En la actualidad la oferta de vehiculos automotores
Kesté compuesta por 15 empresas fabricantes de las cuales 6 produ=~
cen autombviles y camiones, una sflo autombviles y las 8 restdntes
camiones.vtractocamiones y autobuses integrales. Para una mejor
apﬁeciacién, en el cuadrd no, 8 observamos que én 1979 el nimero

de empresas‘ée redujo 2 14 en virtud de la asociacibn de Fébricas

E T
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Autocar ﬁexicana, S. A. e International Harvester de Kéxico, S. A.,
de la cual éurgié la nueva empresa Fibrica de Automotores Mexica=-
nos, S. A. "PFAMSA", Por otra parte, Trailers del Norte, S, A.,
aungue conserva sus instalaciones no ha obtenido produccién en los
Gltimos tres afios, _ ,
De estas 15 empresas 5 son de capital 100% extranjero:
_Chrysler de México, Ford Motor Co. y General Motors (norteamerica
nas), Nissan uexlcana (japanesa) ¥ Volkswagen de M&xico (alemana).
Las empreaas con capltal ‘mayoritariamente wexicano y ?artic pacibn.
norteamericana son. International Harvester,: Kenworth Mexicana Yy
s”VehIculos Automotores Mexicanos (en 1la cual participa el gobierno).‘r
"Renault de Méxlco tiene capital mexicano. y francéa (gnbernamental);‘

: El resto. 6 empresas, son 100% mexicanas. y de ellas Dieael Nacio-

~maly Mexicana de Autobuses son propiedad 100% del gobierno fede-.” o

’ _ral, las 4 ﬁltimas (Fébrica Autocar Mexicana, Trailers de Monte-
. TYEY, Trailers del Norte y Viutor Patr&n) estén en nanos de parti-'

culares.'

,_*“ mayoria de. las empreaas més importantea se encuentran.‘

1ocalizadas en el Distrito Pederal y el corredor induatrial Ler.n,' e

-en Toluca, Edo. de. México. mal es el caso de Chrysler de: México,
- Ford Motor Co.,y. Vehiculos Automotores Mexicanos. Nissan Mexicana o
“y General Motors de néxico, la que durante 1979 inaugur6 una nueva U
‘planta de mbtores en el Estado de COahuila’ Diesel Nacional y Re-
"nault de Méxicn tienen sus plantas en el Eatado de Hidalgo, Ford
“Motor Co. y Mexicana de Autobuses tle;en instalaciones en Cuauti-
t14n y Tultitlén, Edo, debﬁéxico, respectivamente; Rissan Mexicana
eh'el Estado de Morelos; Trailérs de Monterrey y Tiallers'dél_nor-

te en Nuevo Lebn; Victor Patrén en Sinaloa y finalmente Volkswagen



rmxcnrus DE VEHICUXDS EN' MEXICO Y L 1] X.OCALIIAC!GI

PRODUCTOS

Cuadro wo. &

" Co ' JAUTOMOVILES - fCAMIONES MASTA | . - Auropuses - | s e
NOMBRE ‘DE LA EMPRESA. . |DE PASAJEROS oE 13,500 GS. TRACTOCAMIONES INTEGRALES - §: 10 A_zl_!. YoM DE LAS PLANTAS
e i ! it Bmve - ,
Chrysler de M&xico, ) Dhtrito Federdl y Lerma,
- A, R X - x ‘Edo; ‘de NExico. - C
‘Diesel mciéml,’ $.A. : - X . x Ledy saman. ugo. Yy u-zum :
. .~Pabricas Autoclr lh- o AR ‘
- xicanas, S. A, . e X
“»“l-‘ozd notot Co.. S.. A. - x X ’
Genoral Motois de e~ | L | pistrito Pederal, Lerma Edo.
xico, S.A. DE C,Vi - X X o A 'do lluteo ’ ‘Ramos’ Arupo. :Coah
. International Harves- C :
. ter-México, 8. A. . X P snuno. Co-h.‘
i Kemworth Mexicana . X - :
S A DE C. V. X uoxxcnu. n.c.
Mexicana de Autobu= ’ '
ses, 5. A. DE C. V. x 'l'ultttl‘n. ldo do u&xmo
. Missan. Mexicana,. = . = R .| cuernavaca; ‘mor. 23 Lerma. |
BUAS DR CYL i N x . : : néx
.fRenault Hexicanl,s A.‘ R e RN A
,'rrailt:a L L
) AL X X : o
_u"x'railars del. Nor! P X b , inoneuny 'l.!-. i
..Vehfculos Automotor B ERk | odsteite rd-:al y ..o:u.
" Maxicanos, 8. A DE-C.V X" | mee Whxico - d
° Wfceor Patrén, S.A. . . X _lhntun', sm.
“volkswagen de nlxtco. i : : dr e
‘S, A.'DB C. V. - x b 4 Pu.bla. Pn..
Fuente: AMIA.




"-, uni desfc0ntienen una serie de equipoa opcionales que los hacen

33,

de México est4 ubicada en el estado de Fuahla.

. _ - o [P —. ] —— 3
Con el f£in de analizar la ofert

aQ

Tres, hémos elaborado los siguientes cuadros que muestran la segmen
tacibn ﬁor empresas, marcas y modelos +tanto de autombéviles como
de camionesr(cuadros no, 9 y 10),

Como podr4 observarse, dentro de los autombviles existen
4 ségmentos:'populares, compactos, de lujo ¥y deportivos; Dicha
’ segmentaci6n se hace en funci6n del precio que tienen las unldades

‘y de algunas caracteristicas técnxcas, como motor. tamaﬁo de su ca L

: rroceria Y. una variedad de equlpos opcionales que ofrecen los fa- i
bricantes. De tal forma que los llamados automéviles populares o
"?econﬁmicos aon los que presentan precioa més bajos en. relac16n al o

. resto’de 1os segmentos. En 1980 el precio de un autom6vil de este'

L ,z‘:dﬁé,@rié- ;

¥ Lostautom6v11es compactos o medianos se sitﬁan exactamen”-

'_f;te en un punto medio ya aea por su precio que para 1980 fluctuaba’ '
entre*los S :eo 000, oo y 1os s 320,000, oo ‘o gor su tamafio, chha.s j

'ﬁ‘se"mﬁs cﬁmodos que _os'populares el motor es de mayor potencia

;{ ?y las caracferlsticas técnicas son superxores." B

,fTLos llamados de lujo son autovailes grandes, cuyo pre-
'cio ‘en 1980: es el més alto del mercado, llegando a valer hasta '
¢450 000.00. Estas unidades las adqulere la clase media alta o

alta Yy en realidad contlenen la misma comodldad y especxfzcacxones; L

',de un coche compacto, solamente que,_a decir de los compradores,'f”




EMERLSAS, MARCAS ¥ MODELOS_DE_AUTOMOVILES POR_SEGHLINTOS
1 7__ 8
Cuadro No. 9
I 1r Iz v
ENPRESA POPULARES COMPACTOS DE 1UJ0 CEFORTIVOS
Chrysler de Valiant Volare Ie Baron Valiant Super]
México, S.A. . ZPtas Bee
Dart __ 4Ptas,
. H.T. _ Le Baron St.
Sedin 4{Ptas. Magon 4{Ptas.
‘8St. Vagon :
) . ) a*tas.
Ford Motor Co. :Padrmont ‘ LTD Ms
: ) L] ZPtas. ZPtas. Zrtas. H.T.
oL P, Sedfn 4Ptas. ZPtas. Fast-
St. Vagon St. Nagon Back :
: | tas, - LPtas.
. Nova . mmlibu Rally
| Seifin Ptas. 4Ptas. H.T.
'Sedin 4Ptas.
| renmult ds
| Wico, 8,2
Matcaotores :
S.AIR C.V, 4ptas.
St. Wagon -
APae, -
"} Volkswagen de Volkme
México;  S.A. E%;
de C.V. Satari 4ptas,
Prasiiia St.
Wgen - .
Caribe 2Ptas.
o . Caribe APtas. L
" | TOTAL MODELOS - 1n 16 8 4

FURNTE: Elsborado con infommacién de AMIA.



CMPRESAS, MARCAS Y MODELOS DE_CAMIOHES POR SEGMENTOS
1 9 7 8
Cuadro_Yo._10
T 1T IIY TV v Vi
EMPRESAS |[COMERCIALES [OOMERCIAIZS | LIGEROS -[-MEDIANGS ¥ SEMIPESADCS | TRACIO AUTOBUSES
"A" h: Carga Pasaje CAMIONES  JGSTEGRALES
ler de B
e 8. Ae D-100 D-300 D~600 PD-600
oo ~ PD-600 ACD-300
Diesel Nacional, ) k
. } o D-1000 D-3000 D~-400 O-400 861-K D-321
. D=3200 D-500 D~500 D-323
' D-600 D=600 -
PExxicas Autocar
“wdicana, 5. A ‘ DC~10264
Pord rotor oo. ‘P-100 P-350 P-600 B-600 '
G-‘al H:ext & ' o S : Lo
.,m, 8. A. c-10 i G-JO C5-60 s
‘:nmﬂm ‘ : L
8.A pasau | oasa |
8. A DECo Vs <500 7 Sl
buses, 8, A, .- 2000
8. A IEC. V. w-620 Sl
rmn.r de Monte- : Ll Sl
u-r. 8..\.,” ;. Remixes | . TH 45-14
erwas Maxicanos, cisD - J=-368 4
|, ARV, J16 : : :
. 1
V!ctn: Pau:l-, . - -
S. A. 3 S * thite
Mexico, S.A . .
as C. V. 231 Canbi 3
231 Panel '
Hormiga .
TOTAL MIDELOS © 6 4 6 8 7 '3 7

FUENIE : Elaborado con informacifn de AMIA

v
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esta unidad los distingue del resto de los automovilistas.

Por precio, los automdviles deportivos se sitdan en el
tercer nivel, un poco abajo de los de lujo. De tal forma que para
1980 el Pord Mustang valia $ 350,000.00,  Algunas de las caracte-
risticas de este tipo de unidades es la mayor potencia de su motor
y digefic deportivo gque se asemeja a los autos de carreras.

Por lo gque respecta a los camiones, su clasifiéaci6n res
Ponde a factores de peso y capacidad de carga aunque también se
considera au precio. . '

E le aeg-apfacién de camiones que hemos elaborado, a di
feréncia de 1a que tiene la Asociacisn Mexicana de la Industria.
Auto-otriz, ae ha divldido el aegncnto de conerciales en A" ¥ npn,
Dichn lopnrac16n reapﬂnde a que loa 'A" son casi autom6viles cuya -
capaoidad da carga es muy. pcqneﬁn (no rebasa los 500 kgs.) y en al
tsunon Cas08 No° trannportan uercanefas. AsI las unldades 231 ‘combi

de Volk-umgen y GJSD (3eep) de VAN 8blo se utilizan para el trana-"

porte de peruonaa. Pvr el contrario. las unidades comerciales "ph
tienen ‘una capucidad de carga de haata 1,000 kgs.

Les ca aianea iigeros ticnen un peso- ‘bruto vehicular
_'(P.B V. ) que va de los 3 600 a 5,000 kga., su capacidad de carga
':;ea de hasta 3 000 kgn. y se clasifica como un cami&n pequeﬂo para

“el recorrido de distancias cortas.

Dentro de los camiones medianos Yy semipesadoa estsn los
k~que transportan toda clase de mercancfas y los que se utilizan pa-
ra el traslado de personas. Estos vehfcuios t+ienen un P.B.V. que
se inicia enAlos 8,000 kgs. y llega a los 13,500 kgs. En los de
carga, su capacidad va de los 6,000 a los 20,000 kgs., genera;mén-.

: te este tipo de unidades recorren largas distancias por carretera;
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se utilizan para transportar: alimentos, ganado, bebidas, materia-
les de construccibn, maéuinaria y toda clase de mercancias,

Los cawmiones para el transporte de personas, llamados
‘chasis coraza tienen diversos tipos de carrocerfa, que se les ins-
tala en funcifn de sus caraqferiaticas téqnicas y de acuerdo a la -
utilizacién que brindan. Estas unidades proporcionan el servicio‘
~de pasaje en las grandes ciudades (Delfinea, Ballenas y Hetrobu-
ges) y en las éreas rurales. _

El segmento de iractocamiones ests 1ntegrado por unida-
‘dea que_transportan uercanc!aa hnata por 40 000 - kgs., se diatinguen

de 1oa caliono- por ol &ran volunen de carga que tranaportan pero

'”adelll porque arraltrln o jalan su. carroceria por medio de un’ meca .’EJ

fninno lla-ldo "quinta rncdl' ‘ nachas unidadea. en su 3ran mayo-

rfa, recorren grandes distnnciau.v.'

rinlllcnte est‘n 103 nutobnaea integrales cuya caracteria'V‘k

.tica principal y de ahf el no-bre de integrales, es que su chaeis
estl integrado a su carroceria, formando una aola,estructura;que
‘?10s haca~m£é»compéétos.‘ Estas'unidad;§ se utilizan para»tréﬁspd:-

: tar personaa a grnndes diatancias. por lo. que | suele llauéraeles
‘ "autobusea for&neos. Bu - capncidad e8 de haata 45 pasajeros.’ 7
» En lo- que va de la presente década. l1a oferta de vehicu-f'r
"los automotoree se ha increuentado de manera importante.,no obstan';f.
1te los problemas que provoc6 la recesibn econﬁmica que é raiz de
la devaluacién monetaria padecid la economfa mexicana tanto en 1976
como en 1977. En los 9 Gltimos afios 1la tasa promedio de crecimien
to del total de automotores producidos ha sido del 10.7%. Los au-
tom6vi;es han crecido en un 11.8% y los‘camiohes registran una ta-

sa promedio de aumento del 14.9%. Los voiﬁmenes_dé venta y el ﬁog
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‘véentaje de participacidn que han obtenido estos vehiculos es el

siguiente:

PQODUCCIOW ANUAL Y PARTICIPACION DE Al AUTOMOVILES Y CAMIONESk
1970 - 1978 .
N Cuadro no. 11

E o  CAMIONES, TRACTOCAMIONES
- AUTOMOVIIES = 'Y AUTOBUSES ‘INTEGRALES.

ANOS . VOLUMEN - ' PARTICIPACION VOLUMEX. ':";PARTI&I?ACION. TOTA’LV‘,_I_,_

.28.0 e «13‘7492’”

" j1331218 72.0 _
. 412 72,6 ‘ 57 27.4 211393
005, . 71.0 66 29,0 229 791
147 S T70.00 85 30.0 285 568
70.8 29,2 ' 350 947

574

Elaborad: onintruaiﬁnd NIA.

obaervaree. la proporci&n mﬁs alta del total de?

_svehlcnlos cor'esponde a 1os auton&viles, uanteniéndoae en un 70%

; ”lji"rcmedio para 1oa aﬂoa 1970 a 1974 y-disminuyendo a ua 65% aproxi,

fmadamente en los 61timos cuatro aﬂos. Légxcamente. loa camiones

vhaa auméntado su penetraci&n haata llegar a casi un 37K en 1978.
1a az&n de esto es que en los ﬁltimos aﬁoa ae ha encarecido la o

5tertax‘anto para el transporte de mercanclas como de peaaje, ya que
'”ﬁiotroa medios de transporte como el ferrocarril Y. el aéreo no alcan

zan a satisfacer la demanda para este tipo de servlcio.

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; autom&vzles, el

‘mayor porcentaje de participaci&n corresponde a los populares aun-,:3;
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que las cifras que muestra el cuadro posterior observan una peque-
fia disminucién en los dltimos dos afios, alecanzando para 1977 el
47.1% de participaciln y recuperé&ndose en 1978 a 52.1%.,

Los automévilés compactos ocupaﬁ el 20, lugar en parti- -
cipacibn llegando en 1978 a 36.5%. Cébe agregar que en‘ios G1ti-
wmog afios eate segmento tiende a crecer dentro del mercado total de
automévilgs siendo la principal razén la diferencia en precib.‘
féépgctd_a;los populares, ya que mientras un automévil de estos Gl

: mo es el R-i27L costaba $167, 000 00, un compacto como el
Rahbler,A erican tenia un precio de 3180 000 00. _ ‘
S Como puede verse en el cuadro EVOLUCION DE LA OFERTA DE;

 fGAMIONES POR SEGMENTOS (no. 13). la oferta total de camiones, con

';i'excepcién de los afios, 1976 ¥ 1977 que rueron de receai6n econ&mlca'“‘

 }5para la generalidad de. la 1nduatria, ha evolucionado de manara in-"'

'Stere-ante, ya ‘que de 122 156 unidades prodncidas ‘en 1975 (afio re-ﬁv_ :
cord de producci6n haata 1977) pas6 a 141 .soa durante 1978 1o que n

:.representa un aumento del 15.9%. En relaciﬁn a 1977, la orerta

fde camiones se increment& a. 51, 9%., Tan alto porcentaje de aumento
 se debiG a que 1a oferta de camiones comerc:ales "B“ paaG de

’5f 34 674 unidades en 1977. a 62 248 en 1978, esto es. caai el 80. O% f"“

",ufde incremento, como se dijo anteriormente, la gran aceptaciﬁn de

e e

:;este tipo de camibn es el bajo diferencial en preclo que “tiene en B

relaciﬁn con los autombviles popnllrea.
Los camloneS'meuianos ¥y semipesadcs tractocamiones y

autobuses_lntegrales que contribuyen de manera importante a resole

jver el problema del transporte en M&xico, no tan s6lo han perdido SR
‘participacién sino también han disminufdo su produccibn. En 1975f7f;'

la produccidn de medianos y semipesados ascendid a. 33,494 unidades
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116165 58.0
14172557 ' 56.8
131 729 55.6
116 022¢ - 54.6
88 420 .~ 47.1

%
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POPULARES
59515 a4

’ ':b 75‘;0.30,‘,- E ,“g‘.‘g»‘
88169 541

126449 s2.1

48742
56 991

782757 v as

80.390

75 664
76 623
88 479

19270

1378

..Cuadro No. 12

 COMPACTOS*  DE

3.6
341
S32.05
s

33.9

3.6
40,9 -
365

16 264

.16 574 .
16104~
20 299
20. 976
18 73¢
15753
16 875 .
122068 .

_LUJO

122
10,8
9.9
ST B
B4
7.9 -
‘7.4
9.0
T G

| 948
" 6429
6 692
S Bo68
6 265
510

. 5me. .
. 5'623

133218
153 412
163 005 -
200 247
©.248'54
237 118
o uzse
187631
v 242 519

RETEENY | - Ko T

"10,‘0_’.'0:"' :
100.0
100.0
:100.0
200.0.

100.0

100.0 .

100.0

. *En ests segrento se considera a los’ llamados autaatviles “standard” que a partir de 1977 se dejaran de producir.
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gue conparadaa con las 22.856.unidades de 1978, resulta un decre-

mento Qel 31.8%; 109 trgqtocamiones pasaron de 2,724 en 1975 a

2,118 en 1978 obteniendo una disninuciGn del 22.2%; los autobuses

integraloa bajaron de 1.707 en 1975 a 1.551 en 1978 por lo que su

oterta dluinuy& en 9.17‘. : : ,
Ia -1tunc16n lntcrior. se explica en atenci&n a las argg

uentuionol q_uo dln lo- nbriclntu de este t:Lpo de vehiculoa,

';_quiem- uccn quo h produecl&n do asta- unj.dndn no lea resulta

. renublo. dobido a loa cltoo co.tos que preuntan los utcriales

f quo n nul.tm en. '“u tabncaciﬁn. c '

nu do"'m r.-n 1ndultrulu dendc -‘s ae eonccntra 1a

0. s0n tlnitru on 1& opoi&n do co-pra de los conaumidoreu.'t
: ';'Europn n habh de Rmult, citroon. riat. Hercedes Ben:, VOlks-

aaoh::ln'Japﬁn. Kondn. !oyota“ Ihtaun, ‘en Estados Uni.dos. mercado*

principsl do 'utOlﬁvilca en elinundo. aa uenciomnn casi todas las t

gll‘xico paia -ubdesarronado.

[ f_enyrom y urca- j.ntu-nncionalcs_

'~ffcon'un’”ercldo rol.tivllanto poqneno de auto-otorea. conoce 15 en-f

t"presaa fnbricantea de 39 nodelos de antom&viles, 31 de canionea, 6

~:de tractccamiones Yy 7 de autobuses 1ntegrales.
Las empreaas traanacionales participan preponderantemen—

te en 1a 1ndustriaVaqtqmptriz,mgrplnal. _Para 1979 su penetraci&n

‘ven éi mércadoﬁtotal aekﬁéhiculbs‘élcanz6 el 66;8%.4 Por . sﬁ‘parte;j  “

las norteamericanas (Chrysler, Ford y General Notors) captaron el

- 51 6% de este total. En el renglén de camiones las “ET alcanzaron




': s61f'afecta al de carga como podrIa pensarse, sino talbién al de

43.

S avir

el 84%; wientras que las norteamericanas p§netrardn con el 70.1%.
e En la actualldadyla oferta de camiones, en especial los
llamados medianbs y aenipesadon (con capacidad de éarga de 6 a 12
tonoladas), ha aido 1nsuticiente para cubrir la deIanda que ticnon :, o
c“tc tlpo de unidadea. una de las for-as del poder de negociuci&n
da catas eaprelaa radica preciaanante Qn la diminuci&n ° aunonto

' do loa volﬁ-cncu de producci&n. Ia arsu-entacidn de. lau Er on ro-‘
& con 1- roglalontlcidn guborna-ental vigontc hn cunlintido e

on;decir que no cs poaiblc lc;uir invirtzcndo -1ontrl- lo lCl obliji

ne IldianB y  .-1po-adoa gan-ron 10 puntos do nn uﬁo n otro 11
»_paanr de 61% eu 1978 a 71% cn 1979. [ U

Es 1nportante obsorvar tauuisn 1a evoluci&n que ha teni= 3,,2
do este aeguento clasificando a lae unidadea por su utlllsnciﬁn.

Lo anterior en: virtud de que el problena de transporte en: Héxico no:

pasaje que constituye una de - las prioridadea dentro de la alplia
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éama dalproblggas que praSEntaﬁ las‘graﬁdes ciﬁdddes ¥ en especial
el D;F. Al reépecto obsefvamoquue déspuéskdékz“aﬁos consecuti-
' vds. 1975-1978. en que Diesel Nacionai; habfa tenido el liderazgo
en la venta de camiones.de pasaje‘fue tebasadé por lés"ET duranfei
1979 al obtener £stas una part;cipaciGn del 62.1%.  En. camionea de:;fi

~carga las ET han venido aumentando también su penetraciﬁn en el

;mercado ya. qne del 66% que tenian en 1978 pasaron al 73% en 1979"2

En el segmento de camiones 1igeros'"Jn_capacidad’de car

Jfga d’}} tonaladas, G?de aélo participénr kETtnn'team-rzcanaa. au

if‘fpen’tracién Pa’ﬂ 79 3869n416 al T4od%. Finalmante nrloa lama

:'l dos comerciales cun capacidad de carga mﬁxinafde 1 toneladn -1 pg’
fnetrac16n de las aT fue durantd este pisgo afio de 94.7%.

Por aegﬁentoé dentro de loa 115;

*automﬁviles.

- En tractoeaniones. donde no exiate participacibn de nin-

‘fsnna empmesa con capital extranjero al 100%, la tirma Kenvorth con

:participacisn minoritaria de capital norteanericnno. es la llder
 fen el mercado con penetraciﬁn del 44%. Ls conercializaciﬁn de au-f~

:,‘tobuaes integrales la realizan dos enpreaas con capital 100% -exiok_

;f,fi;x.’,"i"’ St



‘1;k(caninos pavinentadoa. retaccianea. talleres de servicio. etc )

cano y propiedad del gobierno. _

Es por eso que concluimos que las ET domlnan el sector
automotriz term1n31 de nuestro pafa, su 1nf1uencla es. en todos aen
tidos y va desde el control que eJercen en el mercado Y en. los hi— .:
‘Vbiton de. compra de los oousu-idores por- mpd;o de altos gastos pu- ;T;GTQ
blieitarioa (cina, radio, televisiGn. etc.). haata naxear psutas -

"politica eccndmica y los controlea que el gobierno intenta

rl”obre ellas.»w«:*

1{blaciﬁn mayor . de 18 aﬂoe y por 61t1mo, el demandante de autom6v11

a8 preponderantemente un residente urbano. en virtud de que 1a’

‘w~ciudad cuenta con la 1nfraeatructura necesaria para su.utilizaci&n'f‘

‘ademda de que debido a las largas distancias Yy la ineficiencia del‘;:‘
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'ffanspdrte ’mé.sivo. la posesibn del autoﬁbvil es una pecenidad en’
el medio urbano.. |

: Nuestro pa{s tiene una de las mayores tasas denogréﬁ.cas o
Yy consecuentemente de formaci&n familiar.- En el aflo de 1970 (o=
i gﬁn el penﬁltimo censo) del total de:la- péblacién, el 28 0% cstn— ;

‘.ba.n‘caaadoa - 1a. poblac16n crecia a: un ritno auporior al 3 0" ln

"‘na hace a la pirémide de edadea, aunque nueatra poblaci :

IO . ) T imgn e .
) uruﬂa }' “‘.:r-“.-. =¢=a :== -

96 urbanaﬁy 49 3"'m31)7m

En este grupo ae encuentran todos aquolloa fenho

nos de origen psicolﬁgico que 1nrluyen en nayor 0 nenor nedida. cn ‘f

' “m México se dis,tingue '.f\mduentaluonte el efocto '

"r'_denostracj.Gn _ue inpera, por la 'cercan!a de mleatfo pda a los ‘Blh

do Unidos de Am&rica io cualvf 1 dene una 1-portancia que no pned



nogarse, ya que el consumidor mexicano tiende a imitar al norteaume
ricano, sin considerar que debido al desarrollo alcanzado por ese
pals en todos los aspecfoa. pueden ofrecer Precios wis bajos y una -
multiplicidad de vehfculos. Este factor se refiere al prestigio ‘
que aegﬁn el consumidor mexicano le otorga un vehfculo con caracte:.
risticas de pracio Yy lujo auperioras. que le perniten diferenciar— ;i“ﬁ

1o frente a la mayorfa de loq ansunidores.'

2.4 Por otra parts 1Qu o e Los ren6-anaa de nayor ,] >“'

' traacendoncia en cunnto ala den-nda dc vehiculoa lo constituye cl‘g'a'w

7 ,3:310 fl-iliar que se realxza en: nueatro pala v au conpouici&n”3

‘LLI 1nfor-acién -6: confiablo Y actnaliﬂldé‘ an’ qu ,ae‘c

3rcapecto e 1& Enouoatuid Tingzesos y & ' qaurauiliares“1975. ela
iborlldlt‘por 01 c.ntro Hacionnl de Iutornaciﬁn v Estadisticas del
:im::bajo (cznxsr) de a Socrctarla del mrabajo"' ]eviaisn Social.
couo puede apweciarao al final de ate trabajo (cua‘

arot 21 Y 22) del s-ato pronedio n.nayal ror. thnilia de. - - - ';fh
'ffss 382.96 en 1975. 8e. destin& 1a nayor pors ién al renslﬁn e 311'

: ’anl tercer rubro da gasto fue el de ropa, calzado ¥y otros ar

'ticulos que repreaentb el 11, 1% que traducido a pesos representa
la cantidad de $382.43. E1 concepto referente al- serv1cio de trans G
- porte mostr6 una participacidn del 5,3% con $179.54 de gasto men-r‘“'l

‘sual.J Finalmente el penﬁltimo renglbn lo constituyé el gasto en

_vehzculos, el cual rué de $54. 35 mensuales con el 1.6%.
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‘ En lo que -hace a su c"o'u‘:po‘aici&i Apor estratos se nota una
narcada diferencia ontre los superiores y los inferiores. ya que
mientraa el gasto prouedio por familia en el primer estrato es de

"”"";agmente 31 174.95. en ol ultino estrato’ tste es casi 10 veces ma

‘ -desp esibn econbmica de ' .
31976 ¥ 197‘7 que afect& a la totalidad de 1as ramaa econ&micas, la T

y lA que habian alean- ’A:; B
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Debe‘mencionarse que la industria automotriz terminal es
una de Lés rawas industriales que mis crecimiento ha observado en
los filtimos afios, al obtener una tasa promedio de crecimiento del
1C.2% diatinguiéndose el mercado de camiones que durante este lap-
so qbtuvb uﬁ!creciniento ‘ﬁrdnedio del 13,.6% contra el 8.8% de los
‘autou6vilaa. Coincidentemente. de'1978 a 3979.'138 ventas de ca-".

‘-miones y autOIﬁvilcs crecieron al mismo nivel que el mercado total,v‘ k5

'(es decir 17.8%. uno ne 108 porcentaaea mas axtoa obtenxqoa en Lu :
"década de los aotentaa. tanto para la propia industria automotriz
'1cono para sl ruto dc las rmna 1nduatriales, sin embargo. eate cxre

;fﬁciuicnto no es cllual y daade nue-tro punto de vlsta reaponde a"

~.§'brtﬁ ue exiltc rtlyocto a los constantes increuentos e”precios.;V

S por lo quo previando euto. loa conpradores ae apreauran a adquirirf

?;tisfecha. resp°nde al problela chnico de ineficiencia en los fe-{Q B e

 “'rrocarri1es aunado ala deaorganizaciGn que preaenta el ttansporte f3
i carretero. Es importante mencionar que con la liberacx&n de pre-
cios en autombviles y el control de estos en los camiones, el dlfe.
_rencial es muy. reducido entre el precio de un autom6v11 de los 1la. . -
{mados populares (Renault, Caribe, Datsun) y el de los camlones co—;}'

‘merczales (Camxonet4s Pick-up,. “poT. lo ghe ~o~ comprudores muchas




: Z_TERMINAL EN LA DECADA DE 10S SETENTAS

Cuadro No. 14

. ANDS~ POPULARES = TOS ~

coMPaC

DE LJO .

TOTAL . AUTO

DEPORTIVOS = - MOVILES

MEDIANGS Y .

TRACTOCA '~ AUTOBU~
SEMIPESADOS - MIGNES SES INT.

11970 *. 59,800
1971 ' 94,406

1972 . 85,162
1973 95,981
1974 127,473

124,563

107,249
133,779

105,304
196,938

49,315
49,501

54,840
57,073
76,830

81,576

72,400

74,063

90,244
95,024

16,000

15,787

16,783

18,584

21,697

" 11-8,’624.' )
16,263

16,570

22,440
28,371

8,667
8,832

: 6,893

6,553
8,223

. 6,345
Y 5,170

6,900
6,654
9,732

. 132,882

148,526
163,678
178,191
234,223

231,108 .

199,137
194,471

' 226,587

266,906

7,520
7,027
 '10.21‘0 i

14,047
17,43
23,948, ..
722,087

18,879
17,708
‘24,522

16,578
19,233
23,077
29,587
33,163
"34,888
33,287
37,229
62,707
-66,335

16,506

17,763

19,151
21,940
24,802
-30,905 -

24,069

17,175

21,885

128,670

1,024
1,241

1,375
1,783

2,715 .
. 2,747Y,'
2,015

1,151

2,102 .
4,375

940
1954

. 1,065
1,245
1,348
1,664
© 1,408
71,364
1,615
1,953

54,230
59,950 -
69,714
g3 011
98,097
114,789
104,231
04,715
134,401

158;345

262,102
© /332,320

233,392

FUENTE: EN BASE A CIFRAS DE LA A.M.I.A:

i

i

i
4
i
e
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veces prefieren este vehiculo que adem&s de proporcionarles la mis
ma comodidad o en algunos casos mis que un autombvil, les permite
trasnportar carga hasta por una tonelada, Esto se puede couprobar
con las cifras de venta del afio 1978 contra el de 1977 (afio de la
liberacifn de precios de au;om6vilee) ¥ya que mientras en 1977 ae
vendieron 37,229 camiones comerciales "B", para 1978 estos aumenta
ron a 62,707 1o gque representa un incremento excepcional en la iﬁf
dustria automotriz del 68.4%. B

‘ 3) No sé débe dejar pasar por alto, el hecho'que de la industria

automotriz terninal en lo que a, uercado se reriore. ha crocido al - lf

:Hparejo de otras variablea, cOouno el creciniento dol PIB (Irodueto
“,Interno Bruto) la red carretera, la poblaci&n y el ingreao de 1p§“ 
‘raminaa. e ' ‘ '
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Por lo gue toca a la 1nver316n ¥y con el tin de hacer
un breve anél;sls de tan 1mpo*tante varlable. mostramos el cuadro
siguiente (no. 15). » _ ‘ .
_Como puede verse, la inversi&n total en.activos ha veni- _A~ iZ
do evolucionando de ma.nera j.mportante, a pa.rtir de: los que podril- L
",iiimos llama.r la etapa de. arranque con crecimiento sostenido. de t&l

Atorma que para el periodo 1970-1977 ax taaa promedio de crecinion_ .

.a rué del a1.;5n. 105 aCtivos fijos. aunque_e fmenor proporcih;'

"’funa ! dad. el coeficiente ha mostrado una tendencia pernanente

”fsubir, tanto en el perIodo de enaamble couo en el de tabrieaciGn. :




RN NVEM!NI:S X vwon u u nowccxg & INDUSTRIA AUTOMOTRIZ -
W euu\ ﬁ! Vasos)

" cusdro Mo. 15

© 4,026 . 9483 0 101532 12 158 . 15658 20495
3877 7851 . 7 998 .7
22 T2100 248

'i:as de lA.*l!A s

B Velor de Xa p:cduccion
..por peso-de activo -

Inversian en activo pot
. n;dad producxduz' -

s x.oz a2 1.4

26 s s lll‘ 38364



”'.'de 28 162 millones de’ peaoa en 1977 Pas6 a 45 342 an 1978,

54.

de tal manera qﬁe si en 1960 llegaba a $14,257.00, en 1965 alcan-~
za los $40,834.00; para 1970 se mantiene en $40,335.00 y en 1977
el monto de la inversibn para producir una unidad asciende a = = =
$97,363.00. 1la expllcaéi6n a esta gituacibn es el crecimiento que
han venido observando las inversiones en el sector autouotriz. ya
que las empresaa terminales han venido instalando nuevas plantaa
Lde produccién de motores. derrundici6n y otras partes importantes
quc han . complementado laa nedidaa de integracién quo narca ia nue-
va 1egislac16n.A: ‘ . S - -
. El. valor de la. producci&n en relaci6n con cl activo t:l:)o. |
~1:end16 a decrecer en 91 periodo 1960-1965. panndo de 85 91 do 1::-_9_

 'f1act1voa totalea, ya que ai en 1960 sa neceaitaban 85.444.00 cn ac-?

-?txv :fijo para produciz una unidaﬂ. en: 1965 39 requiericronv- -
3,573.00; cinco anos doapu&a la cifra diauinuyﬁ a 811,041
péra,1977. éste coericientc Bt ’

m los trea ﬁlti-os aaoa la 1nver916n “de 1a. mdu-tu

w;.,automotriz terminal se, ha viato increnentadl de- -lﬁort inportanta

64,199 en 1979 4 a 85,372 en 19803 dichas citras representan cre-‘,‘ ,
_cimientos relatxvos de 61, 41 ¥y 33% respectivamente.

El. crecimiento de- 1a inversiédn ha traido aparejado un in?’

 cremento en 1a producci6n de: unidades, ya que contrariamente a: lo }




\
w

que ha sucedido en otros palses donde la fabricacibn de vehiculos
se ha estancado o disminufdo, en México ha obtenido los mejores re-

sultadoa, lo anterior se confirma con el siguiente cuadro:

~PRODUCCION DE VEHICULOS POR PAIS
(Miles de Unidades)
Cuadro no. 16

RIS e 1980 % Aumento .

‘Alemanis - N 43105
~ Estados Unidos - 12,703 ' 8,010 =59

‘Francia. ' . . 3,508 . - 3,715 . -6

j1ng1aterra e e w21
- Japém L 85M o 10,281 210

1¥ff!&x1e'-* | St 490 4

Dudo lucgo que han aido laa empresas trasnacionales ea-" :

v;“b 'cgdu en H‘xico. 1&: que nejores reaultados ha.n obtenido ya o
‘_‘,QIIO d' 1978 a 1979 estos annentaron su mver316n en 4596 al pasar

21,585 millonge. d' vesos en’ 1978, & 31,315 en 1979, Es 1mpor-J[f° ‘

_tante -oﬂalar qua nlgunu empresaa que han disninuido sus volﬁmenes

de iproducciﬁn en. aua pnisea sede e. 1nclusive cerrado algunas filia"n -

4 en E _y';opa y Eahdo- llnidos.' En- México son_ 1as que més crecen,
- tal ea e1 caso de Chrysler de México, que de 5 041 m:l.llonea de ‘pe= .
sos en 1978 pasd a 7.'799 en 1979, con 10 que obtuvo un incremento e
del 54.7% en su inversibn.’ Volkswagen es otro caso digno de obger
varse yé. que de 5,146 millones en 1978 pasb a 11,154 en 1979, au~
mentando su inversiﬁn ‘en 116, 8%. -Para los ﬁismos afios Fdrd crecib :‘“
41 296 y curiosamente General Motors disminuyo en. 24%, aunque debe

.anotarse que esta em‘uresa s:n.empre ha sido la gue menos crece de las-
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trasnacionales en México, finalmente Nissan aumenté sus inversio-
nes en 15.4%.

o No es casual que la totalidad de empresas trasnacionales
estén materializando aubisiosos proyectos de inversi6n en Méxzco, ;
sobre todo para tnbricar motores. La eatrategia es clara desde
nuestro punto de vieta. ya que con ello lograi dos objéfivos nuy
o ‘inportantu. el pr:l.moro cons;lstente en . exporta.r para a.tra.er divi- k G
rsaa que puedan cquilibrar sus m‘esubueatoa v el segundo. noder ha-
‘cer trente al mreado del anto.ﬁvil con -otorea. pequeiioa de 4 y L

: 6 cilindros qt;c ccnaman lenoa gasolina.

, ' _ ' Un‘ dc ln miablos l&u
dustri.a auto-otriz '

portantea dentro de 1a 1n

-ploo, ya que en conjunto es una de

‘1" TAUAS induatrialn quc ufs’ peraonaa ocupa ,aunque por. otro la-

‘do. tnbi‘n e ci..rto que 10. tcnologia e-pleada autonatiza cada  '

dia n&s el proee-o do produeci&n y, légica-ento. deaplaza mo :

Ef}m obra. _ P : E :
e : El cuad.to qu- a continuaci&n uoatramoa noa pamite a.pre-
= ciar la evoluciGn quo en 103 Gltinoa aﬁos ha presentado eata varj.n
. ble. ) . S f - . , . .

Durante el periodo 1970-1977. el crecimiento promedio de kf,(f
u la ocupaci&n Té del 4 B%, noténdose un decrenento en los ﬁltimOS a V? F
tres. afios., E1 sector obrero fue el més a!ectado, ya -que después

de tener 31,107 plazas en 1974. Para 1977 &stas dxsminuyeron a-:
‘26 036 lo que sxgnlfica un decremento del 16. 3%;- los. empleados
focuparon 11 681 plazas en’ 1974 y para el mismo periodo, éstas disr

'minuyeron a 11,137, porxr lo que su decremenuo fue 3610 del 4 5%.,,




ocupé ya que.,é X af:lm const-nte-ente que 1as uprem de 1., -

e ma automotris son de las qne -ejor retr.tbuyan a l‘lll trabajudoros.f

un

Por lo que respecta a la productividad de la wmano de obra,
la relaci6n unidades producidas por persona ocupada en el perfodo
de ensamblaje, fué de 7.8 unidades por persona. Con el inicio de
la fabric’acién, dicha relaciﬁq disminuyé a 5.8 unidades mara 1965,
y un quinqunio despuéa 1# relaciﬁn aumentb a 6.8 uiﬁdadea llegando
‘en 1977 a los uisuos nivelas que en 1a eta'pa de ensa-b].e. ésto es

a 7.8 unidadea producidaa por persona oenpadt. Cuo Ppuede obaervu'

'..e. la productividad de 1a nano de obra nuastra tendancias s:l.mna- fa

I‘a remuneraciouea al fsctor trab yjo- en 1a mdn-tria'-

c_'automotriz repreaentan un ,'to anortante en el an‘linis q\m non'

. En rnnciGn de 1‘& aigniente infornaci&n veanos haata que p\mto es’
verdadera o falsa la afir-acj.&n a.nterior,-icuadro 0. 18) g
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SUELDOSI SLARIOS Y PRESTACIONES PAGABOo POR LA INDUSTRIA
AUTOMOTRIZ TERMINAL
(Miles de Pesos)
Cuadro no, 18

- valor de la Producciln  _Sueldos y Salarios
Bor'peso de susldo y - ,ﬁbr‘ﬁﬁiaaa
saIatIoa T e

L9.57 =, 364 00

6.AB. u.gv 790, oov S
6.25 . 7 833,00
s.00 10 160 00
g-10.980 00:
©015,242,00.
19,737,000

2 cierta for-a al trabajador,iuw‘.:;

f,*nanfbeneficiado;

Respecto a los sueldoa y salarios pagadoa por unidad,»“’
- muestran un creciuiento constante al pasar de $3, 564.00 en 1960, L
LA 85 565 00 en 1965, para 1970 la cifra 11ega a $7, 049.00 ¥ contihi-”7
 ;Tnua&hasta 1977. en que alcanza 319.737 00 de—salario por unidad.

) Por 1as cifras presentadas, podeuos concluir en este caf‘ ‘°
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pifulo que, efectivamente, la industria automotriz en relacibn con

otras ramas industriales es de las que mejor compensan al trabaja

dor, aunque también es cierto que es una de las que mé&s utilidades

cbtienen.




EVOLUCION DE LA POLITICA ECONOMICA PARA
LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

A) El1 Decreto del 23 de Agosto de 1962.

" El dec_retoautomotris de agosto de  1‘962 est’ék innerso -en
una ej:_épa ;lporfante de la econoufa nexicana. Ia importancia de
este ordenawmiento involucr§ una. eerie de factores de cax&cter eco-.i
n&nico v.j::ol.[tyj;co que se presonta::on en ese momento; pe - que’ defi.
-nie..cn ¥ aar.t‘arr 138 bases Iuturas de lia- po.utica econénica que el
estado wexicano ulopt& lmcu enta 1|lportante rama. 1nduatma1. fi- v
3ando lo- tdn:l.no' de laa pu.-ucru y actuales negociacionel entre

“ 1gobiomu y olprom.

Ll alunir 91 goburno 01 Proaj.dente Adolto I.époz .
: (ALH) 1958 Y durlnt- lu dicm de lou seuntaa, la:' amtegia
de. 1ndutr1:11nc1&: s travh , .tla auatituciﬁn de 1nportaeionca

ara 1& mo dol crocili.ento econénico de Héxico. m la reunién
‘ anm del ‘Banco' nuncual y del rondo Henetario Intemacional de’ 1967. ‘

. @l Lic. A.ntonie Ortiz Her.a,; scrs taric de :'“1- nda y uecu.r.o :um.l.‘_

._co. prcuontG un a.nﬂlj.aia colparativo del perIodo 1950-1958 que 11a?“
‘rn6 "C:lclo de Intlaci&n-])evalnci&a" A del perfodo 1959-1967 denonif"x-_" '
'nado "Denu-rollo Eatab.ilizador"

el cual se propon;[a elevar el aho:'f

: rro voluntario. nejorar 1a aai&naci&n del a.horro e incrementar el

¥ stock de capital por trabajador._ s

' Ia polltica fiscal se i;ormuli con el fin de alentar la
reinversifn de utilidades, los ‘subsidios fueron. manejados selecti-
,vamente en favor de los proyectos més productivos. Al pr‘émover‘sef

;la reinvers:.Gn de las ganancias se’ trat6 de convencer a los inver-_,



  fca1ea. excenclones y subsidioa que fueron usados para prouovor 1

'?”ecdhémico. de esta forma el 1mpuesto sobre la renta a las. empresaa"s
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sionistas de que las ganancias faturas de capital = no gxavadas or
dinariahente - eran mds atractivas gque lo§ dividendos corrientes
que sf estaban gravados, ‘

Las pricticas fiscales‘estaban diseﬁadas rara rerorzar el
proceao de acumulacidn de capital. ¥ al m;smo tiempo. para abaor- B

«’ber productivamente la creciente mano: de obra., Como oomplenento fd

"'do una mayor tasa de ahorro. el gobierno 1ntent6 elevar la producti’

:'vidad del capital.,

-g “En este contexto. 1a actitu-fcf ci 1l-Ta oreczo 1as eco-“*f-
v.nomiaa externas, canalizé la 1nver516n hacia actividadas alta-ontea 

productivas (incrementando aai el producto por unidad da 1nau-o

3si6n bruta. El gasto del capital del sector pﬁblico fuevdirigid

‘ireinversiﬁn de utilidade

mpor parte del sector privado. pero qn'

'};Jhizo 1neficiente a la politica fiscal para aumentarhlaa r
Wﬁ;nea del risco."(7) R  f ', e o » “ 3
: ’ Ia politica del estado mexicano conaiatiG en apoyar ubicr,

(vfttamente a. la 1niciativa privada con el fin de lograr el desarrollo‘

 _y a las personas se mantuvo a baaos niveles' el estado tacilitd

préstamos a largo plazo y»&,baaas tasas de interés. realizé inver=-:

(7) solls, Leopoldo. "“l Desarrollo Estabilizador" _Conferencias -
impartidas en el Colegio de MExico, mimeo ng;co.yppg¥’6718
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siones en infraestructura e industrias b4dsicas (acero, refinerias,
petrolera, etc.). Lo anterior favoreci§ un esquema de distribu=~
cibén del ingreso que permitid a la naciente clase media impulsar
ellmodelo de sustitucidén de importaciones en la industria dé bie=-
nes de consumo. A la clase obrerza se le calmd politicamente’a ira
vés del partido dominante PRI y las organizaciones sindicales pro
gubernamentales. ‘

Los bagos salarlos y el control gue ejercia el gbbierno

hacia los trabaaadores urbanos v ruralen contribuyf 2 fcmentar 135

continuas altas tasas de inversibn, existia pues la estabilidad Po

litica-con lo\que la burgues!arnaclonal 86 . convertia en uno de los;':

_;protagonistas nés importantes que debian ser considerados por el o

fjestado, el cual se. diatlnguia por s, herencia revolucionaria y el :
fcarécter nacionalista que habIa adquirido al expmopiar el petr&leo;
ien 1938 e—intervenir en forma directa en otros~sectorea 1mportan-'}
‘-'ftes de la actividad econﬁmica (recursos naturales. seguros, banca,V'ﬁ
.tranaporte, comunxcaciones. etc.)

No obstante en el sector manufacturero se hacia necesa-

'?U’ria la tecnologia. la capacidad adminiatrativa y mercantil de laa“

7‘corporaciones trasnacionales que como’ 1nversiﬁn comp&ementaria a.

-i  1a nacional viniera a establecerse al vais preservando de esta

L forma el papel de la burguesia nac1ona1.

o “Los 1ncent1vos fiscales fueron usados para favorecer
‘ja las manufacturas sohre otro tlpo de actlvidadés produ;;ivaa, di‘
chos estimulos querfan propiclar la- formacién de capital, estimu=-
lar la renovacibn del capltal fijo y la reinversifn de las ganan-
cias, Conieétos fines;;é’aprobé en 1955 1la ley de industrias hﬁg

vas ~-siendo éstas, las creadas para producir bienes no manufaqturé’
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dos previamente en el pafs- y a las llamadas industrias necesarias,
es decir, aquellas cuya produccién no fuera todavia suficienteipa-
ra satisfacer el 80% del mercado interno. Para ambas categorias,
las excenciones cubrfan el total de los aranceles de materias pri-
mas, maquinaria y egquipo, el 40% del impuesto sobre la renta de las
ewpresas, y el 100% del impuesto sobre las ventas f del timbre, Es
to tuvo el efecto de aumentar la proteécibn,efectiva y ampliar su
variaciﬁn'enfre cada producto. A partir de 1962, el impuesto so-
bre la rehfa‘de las emprea#a se mbdificG'paré congentir la depre-
éiéciﬁn acelera&a; permitiendo deducir cargos de depreciaciGh.de
laa uti1;&adea gravables, a tasas flexiblés. Otra forma de indg-
cir‘iavféfmaciﬁn de capital fue la clfusula XIkaque rermitfa la
i inportac16n“d§'p1ahtas indtsfrialeé conpletaa} como un’s6lo paqﬁe-'
1!te. aumqno entraran en uno o varios embarques, 1o que daba por re-’
l;anltndo una baja en los aranceles y u mejor costo del capital. A
'finalen de los aeeentas. loa instrumentos fiscales empezaron a usar
‘ se para promover las exportaciones bajo la forma de rebajas en los
'1mpueatoa 1ndirectoa."(8) '
Bajo eate marco de referencia surge el primer decreto P2

Qra la: 1nduatr1a automotriz. A. continuaciﬁn analizaremos las rela-

,3cionea gobierno-empresa y 1os términos de las negocxaciones que

sentaron las bases  para la emisifén del ordenamiento mencionado y
la politica que -a la fecha ejerce el estado mexicano hacia. esta ra
ma industrial.

La etapa previa al decreto de 1962 =-el cual dicho sea de

paso surtib efectos a partir de 1965-- era.de plantas automotrices

‘(8),80115,'Leopoldo. op, cit. pp.16-18

..'uf“
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‘dédipadas a ensamblar vehiculos previa importacidn de CKD (comple=-
tely knocked—doﬁn kits). Esta caracteristica de empresas importa-
doras les permitfa economias de escala que reducian sus costos, lo
que desapareci6 con la etapa que se inicia en 1965 Y que las dis-

tingue coumo fabricantes de vehiculos y -como una de las ramas indus
trialea que medor éxito podian tener en la estrategia de sustitu-

) ci&n de importaciones. en virtud de los efectos producidos por su
relacz.&n con otras ramas 1ndu=..riales y secterns de la _.onomia, que.

1nterv1enen antes y neapues ue ia- zaurxcuu;un de- uﬁ; “'~"‘ | ;
' ’ Las negociaciones gobierno-empresas se centraron en 4

puntos fundamentales. el primero de ellos era el requisxto de que

"?s&ld'éon uﬁ>£ercio de 1n ’
ors con capital 100% nor

‘ v ; si&n de capital en el '
fnais,zpor lo que a primera vista no rasultaba conveniente a dichas_,;

Zuempresas ya qnc en 1962 el mercado de cauiones y autom6v11es era

“te y casi nula 1nduatria auxiliar 0 de autopartes como actualmente:
- se-le’ conoce. Laa pocas partes que en ese momento se estaban fa-,
'bricando no 11enaban los requisitos ‘de calldad que exigian las em- :'
presas terminales. aunado a que 1os costos estaban muy ‘por arriba
‘de 1os que podian conseguirse en’ sus paises de origen. No obstan

- te 10 anterior 1as ET aceptarcn este primer punto. Ford expres6 sufi

deseo de empezar a rabricar bajo las condiciones que se acordaran.“i?
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Dieciocho empresas hicieron solicitudes una vez gque fue promulgado
el decreto final sobre fabricacifn automotriz en agosto de 1962"(9).
"De esta wanera, si bien las empresas, individualmente,
podfan no estar interesadas en empezar la fabricacibn en México, si
estaban preparadas para hacerlo en lugar de arriesgarse a conceder
le el mercado a un cowmpetidor. En consecuencia el punto de fabri-
cacifn local con el requisito del 60% de cada vehfculo (en promedio)
‘fabricado en México; nunca 11eg6 a ser un aspecto de discusi&n en
las negociaciones entre el eatado_mexicano y las empresas automo-
trices trasnacionales”. (10)
_ El segundo punto congistia en la linitaci6n del nﬁmero de
) elpwesaa considerado esto como. uno de los aspectos wis importantes a
en 10 que respocta a la eatructura de. 1a 1nduatria Yy que Be propo-v"&
'nia en’ ol e-tudio clahorado por el Comité para la PlaneaciGn v el
Doaarrollo de la Industria Automotriz. comité técnico intersecreta
;rial con-tituido ‘on 1959 Yy dirigido por Nacional Financiera.; ‘ )
_ La propueata del comité nencionado era limitar el nﬁmero
de empresaa a no m&a de 5 con base a la experiencia obtenida en los
- casos de Brasil Yy Argentina que perniti6 la entrada a todas las eu

"preaas automotrices. Este punto ae convirt16 en- la yropuesta cla-

-ve’ ‘del. eatudio mencionado. au inclusi6n respondfa a evitar 1a frgg L

: mentaciGn ‘del mercado de- por si pequeﬁo donde exist{an infinidad-

f‘de marcas.y modelos con 1a consigulente subutllizaclbn de capaci-

- dad instalada, problemas de estandarizaciﬁn de partes y racionali-
zacién en el uso de los recursos aunado adqné se deberia favorecer
{9) Rhysjenkins, en Industrializacibn Dependiente en América LatiQ‘

na, Praeger PublIshers. New TOTK 19@7. P. 56. GCltado por :
Douglas Bennett y Keneth Sharpe. ' K L

PP



la }e rategia de diferanciaciaci&n del producto“baaada-fon loa can-:‘
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a las empresas méxicanas que ya estaban instalédas y principalmen-‘
te a la de capital gubernamental que era Diesel Nacional.
las ET hicieron todo lo posible pzra que dicha propuesta

no se incluyera en el decreto de 1962 siendovprincipalmente iag
norteanerlcanaa las que se opusieron a su.inclusiﬁn. _ ,
; ~El tercer punto reterente al conportamiento de las empre;
sas se ligaba Intinamente con el punto dos. ya que buscaba la es~ - -
: tanda::izaciGn de mtes. consclacién de nodeloa ¥ 11u1taci6n acep-

,tablc de marcaa. Al igual qne el punto anterlor esta propueatn no;”

v_rno aceptada ya qne las enpreaaa norteamericanaa ae inclinaban porﬂ jf

*??de utopartes mayoritariamente mexicanaa en dande tuviera partici--
«pacién la burguesia nacional.‘ Aunqne se opusieron a esto laa tras:
nacionales. rinalaente 1o aceptaron.'

Resnmiendo, las trasnacionales no aceptaron. la dis-tnu-.

'ci&n de empresas, 1a limitaciGn de marcas y nodelos y 1a eatandari,fL *3

‘zac16n ‘de partes. tampoco estuvieron de acuerdo en -exicanizar susjgf




‘  ‘503 que cada ‘una de estas partes posee y los 1ntereaes que ellaa
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oapitales, - Al promulgarse el decreto de 1962 de 18 empresas que
presentaron solicitud, fueron adﬁitidas 10 (desde luego las mnorte-
amerjicanas Genexzl Motors y Ford), cuando gue la ;ropuesta inicial
del comité de NAFINSA era aceptar como mdximo 5.
En el siguiente cuadro enumeramos a las empresas que fue
TONn aceptadas (cuadro no. 19). v ’ |
Enseguida explicaremos los térmlnos economicos y politi-
cos en que se dieron las negociaciones empresaa-gobierno en los
- 1nieioa de 1a 1eg;slac16n ~cn el decret ;auvomatriz de Agosto de
K 1962. (11) ‘ s s

El poder de: negociaciGn de laa partes radica en los rocur':ﬂ“‘

‘,;representan"rEn este sentido las automotrices trasnacionales. ‘co=

 :¥30 nenciondbanos anteriorncnte. posefan 1a tecnologfa (compleaa

“'qulaﬂéht° dinﬂnica en ‘este tipo de productoa) y un cumulo de expe-ﬁ
v;riencia administrativa (en est% clase de empresas las. técnicas éd-f
'ifministrativas son d° 1° més m°dern° ¥ deﬁurado que exiate) ademﬁs TK
.”de sus conocinientos en mercadotecn;a y publicidad que son eaceno'
_:cxaxes en: ;F comercializacibn de estoa p:oductos debido a 1a fuer-‘;_e

Y te competencia existente en el mercado..'

El gobierno controlaba el acceso al mercado interno, ldo‘

: _? de que disnonia A dispone de una est*uctura orgénica que por
”*;nedio de leyes. decretos y reglamentos le permite. en. determinado L

" momento, modificar 1os factores de 1a produccién. Al capital con

-(11) Cabe aclarar que desde el establecimiento de la primera plan-
. ta automotriz en 1925 (Ford Motor Co.) surgieron.algunas dis=
: posiciones gubernamentales, princ1palmente de carécter fiacal.v:




EMPRESAS ACEPTADAS CON EL DECRETO AUTGMOTRIZ 1962

Cuadro No. 18

PRQPIEDAD EN EL

EMPRESAS ‘¥ FLCUA DE . MARCAS - MOMENTO DE LA PAIS DE ORIGEN CANMBIOS SUBSECUENTES EN
“"LA PRIMERA APROBACION . ; APROBACION A EL_ESTADO LEGAL
. 1, Diesel ’ilacional . ‘Renault 1008 nacional wExico - 100% -~ 1978, Renault se separa de’
' Diciembre 1962 DINA =i estado ina interviniendo el 0%
E . da capital francés.
2. F&bricas Auto-Mex Chryslexr 33% extranjero EE. UU. 1970-71 el capital extran- . )

- Diciembre 1962 . . 678 maxicano néxico jero adquieres el 99% del
C . ) capital. El .nombre de la
) .. empresa cambia a- 'Chryllo:
de Hlxico. L

R Ford Motor Co. - Ford " "100% ‘extranjero . EE. UU, . . . Ninguno -

4. ‘General Motors de . S o T o o
. M&xico ; ’ Chevrolet . 1008 extranjero’ EE. UU. L Ninguno
Dicien\bre 1962 SR . Al T R

. 5, Promexa B _Volkswagen .. 1008 mexicano - México .- '1963. Vendida a Vo’.kiwugen
C : ' : . . Ci S e I A.G. en-100% capital ale-- -
L ' L . m&n. Cambia el nombre a
- . : e S 'VQlkswlgen de né:uco

6. Vehfculos Automo- - Rambler .. 71008 mexicano MExico 1963, lOl adquir!do por

tores_ Mexicanos Aserican T ’ © American Motors y el 60%
B . ) ! . ' por ‘el estado mexicano
) {soMex) -

SR I Impulsora Hexicann Borward . 100% Mexicano uExico . . 1963, Carbia a "Fibrica

00 Automotrtz oo : e ' S .. " Wacional de Autombviles*
- Enero 1963 . R . [ .- Propiedad del estado.

1969. Cald op.tacione:

.Reo de M&xico » © Toyota. 1008 mexicano - México 1963, CQ-G opuncion’es
Eno:o‘mﬂs e . Lo ] - . g . ST
Rep:esen:aciones oL DURGW, . 1008 mexicanc - - MExigo - ' 1964. Cesé operaciones
Dolta - e . S v e : v
Medi.ados de 1963

NLs,s,an Mexicana. Datsun 100% extzanjé:o Japbn : R ) _Ninguna
. Fines de '1964. - . . e :
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politicas impositivas y al trabajo con politicas salariales. Sin
embargo influyen también en forma preponderante los intereses eco
némicos y politicos de cada una de las partes. Las empresas bus-
can utilidades y posiciones en los mercados con respecto a sus com
petidores, su poderio las identifica con el papel que juega su
pais de origen en el plano intermacional y las relaciones bilatera
1es,—én este caso con México; en donde las relaciones mexicano-nog:
teamericanas s& dan en virtud de las corrientes comerciales y de'
capital que tienen estos paises.

’ 1 gobierno mexicano se empeﬁaba en ese momento por el
-crécimienﬁo:econémiéo péra lo cual habfa impulsado su estrategia
de sustituclén de importaclones que e ‘permitiera establecer un

sector. manufacturero, al cual apoyﬁ con medidas de carécter fiscal,

Iobras de infraestructura y apoyos financieros. su alianza.fundameg.ff 

_'tal era en ‘ese momento la_bprguesia nacional y 1a ¢1ase media.’

"De esta forma‘ia;sustitﬁdiéh de importaqioneé habfa si-’
dovimpulsada por la demanda consumista burguesa ~demanda dé,la bur
gueaia nacional 'y de 1ar”clase media" (*"f
1 pequeﬁo burgueaes vetc.) que habia surgido con ella. iobqﬁe‘eataa i

,clases querfan.y a lo que se habian acostumbrado eran a 1os moder-

_ nos productos de estilo americano; coche mexicano no habria aldo

aceptado. Entonces, la relaciﬁn del estado mexicano y la burgue—
s{a nacjonal determlnaba gue en México era necesaria una clase de

industria automotriz que sélo podrian ofrecer las ewmpresas trasna-

" cionales." (12)

(12) Rennett, Douglas ¥y Sharpe, Kennet, "Estableclmlento de la Agen,
da y poder de Negoeciacidn", ELl estado mexicano contra las
corporacicnes automotrices trasnacionales. Universidad de Tem-
“ple” y Swarthmore Coliege. oin fecna. pps. 27-28.
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las presiones ejercidas por las empresas trasnacionales
fueron desde la misma oposicibn que presentaron a los puntos des-
critos con anterioridad (segin ellas en base a su experiencia tec
nolbgica) hasta las ejercidas por los gobiernos de sus pafses de
origen.

"En el caso de las estadounidenses, el embajador norte-
americano informé‘al.Secretario de Industria y Comexrcio que el De-
partémento de Estado norteamericano no veria con buénos ojos. que
se dejara fuera a las empresas norteamericanas, Otxos altpé ofi-
ciales de la Secretarfa fueron notificados de que de llevarse a
cabo dicha exclusi6h esto serfa considerado como un acto no amiga-
ble." (13)

Aunado a 10 anterior se presentaba el deterioro de las

: relaciones mexicano-norteamericanas originado por la tendencia del o '

gobierno mexicano‘qne sg,calificaba como “socialist;" en vi:tnd,de
la naciénalizaciﬁn de 13f;nduatria'eléctfica_y‘suvoposicién a1‘bLg
7 qneora Cuba,lo que pro#oc& ehtre 1960-1§61>que saliera cépitaleé :
del orden de los 200 millonea de dflares; razbén por la cual el 8-
bierno mexicano era cuidadoso en sus relaciones con el paIs vecino.
' En-el caso de Volkavagen aunqne podia esperarse cierta "
'}presiﬁn, esto no aucedi6, pues la empresa-al monento de su aproba-z
H;ci6n, era propiedad de mexicanos. ‘ L : ,
8 Nissan Hexicana. empresa japoneaa.,fueusprobada dos aﬂos
Jdesﬁuég‘de vencer el- pﬂgzo, su indlusi&n reapondid a fue:tes pre-
siones por parte del gobierno japonés,

"En 1963 el algoddn era para México el recurso m4s impor

(13) Bennett, Douglas y Sharpe, Kennet. op. cit. p. 34
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tante de intercambio con el exterior, sumando 1los ingresos por su
exportacibén 196 millones de dblares, alrededor del 20% de total
de dichos ingresos."(14) "Ademis, el gobierno obtuvo ingresos por
concepto de impuestos a la exportacién de algodém de aproximadamen
te 15 millones de dSlares." (15)

"Cerca del 7T0% de las exportaciones de algoddn se diri-
gian a Japbn, el socio comercial wAs importante de MéXico deépués
de EUA. Sin embargo, la balanza comercial .entre estos dos palses
e a ﬁégicc¢ Enr 19€2, per ejemple, mientrass
 México realizb exportaciones al Japén con valor de 127.8 willones
 de5&61ares, sus import#ciones del wismo pais totalizaron 22.6 mi-. 
.1lones de dbiafea. vElkgopierno japonés hacfa varios aﬁoé‘que ﬁref
éionﬁba’a'ﬂéxicd vara,qué importaiaimés. incluso le ofrécié un piég t:
‘tamo de 100 millones de d6larea, ai habia alguna mejoria en este
aentido.' (16) ’7 ' v

De acuerdo a 1o anterior,finalmente fue aceptada la s0li-
citud de Nisaan que hasta la fecha es una pr&spera empmesa fabri-
cante de autom&vilns de: 105 llamados "nonulares" v camiones comer—ﬁ
ciales con capacidad de carga menor ‘a una tonelada.‘ ‘ ‘
' Aunado a 1o anterior, las pugnas internas entre la. Secre
taria de Industria Yy comercio y Hacienda y cfedito Pﬁblico (prin-
 cipa1es dependencias negociadoras del decreto) restaron fuerza al

- estado en las negociaciones con las empresas. Esta caracteristlca

(14) Salinas Lozano, Rail., Memoria de Iabores. 1963, México. Secre
taria de Industria y Comerc;o. PP. 136-137. Citado por Bennett
y Sharpe. p. 35.

(15) Comercioc Exterior, mayo 1962. p. 287 cztado por Bennett y
Sharpe ¢ Pe 35 .

(16) gﬁmgggio Extgrior, marzo 1963, P. 167 citado por Bennett y
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de pugnas intergubernamentales se presentd 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 polftice, gue se
acentfia al acercarse el cambio de gobierno cada seis afios. En las
negociaciones empresas-gobierno, respecto a la polf{tica que debfa
adoptar el estado mexicano se dejd sentir la falta de cohesibn de
las dependencigs y funcionarios gubernamentales.

Existe la evidencia de algunas entreviatas que demues-
tran que eata falta de direccién no solanente dejS a lcs funcioona-
rios decidir por si{ mismos (y que fuese 1Sgico el preferir estra-

tegias menos‘riesgosas), sino que también se dieron instrdccidneé 

‘en el eentido de reducir la presibn a las trasnacionales. Yy de dar : .;

- una considerac16n eapecial a las solicitudes de’ ciertas empreaas
‘~propiedad de . mexicanos cuyoa nombres fueron proporcionados por el
-nisno preaidente ‘en nouentos clavea de la primera negociaci6n.
_"En el contexto del aistoma pol!tico mexicano, ﬁnicamente con: la
guIa.resuolte del presidente podIan haberse tomado las medidas. ne- |
'seaarias para apartar laa presiones surgidas. gnia que no se dejé B
sentir." (17)

A continuacién haremos un breve andlisis del contenido
-  del decreto automotriz de 1962.‘ :
En el articulo primero de dicho decreto se prohibia. a ‘
) partir del 10. de Septiembre de 1964, 1la importacién de motores co
. mo un;dades completas para autombviles y camiones, as{ como la de
conjuhtos mecdnicos armados para uso o ensamble de esos:mismos ve-

hiculos. ILa importacién de partes para la fabricacidn de motores

(17) Bennett, Dduglas y Sharpe, Xennet. 0p., cit. p. 43
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se condicionaba a la presentacidn de programas de fabricacidn que
serfan sometidos a la consideracifn de la Secretarfa de Industria

y Comercio (SIC) debiendo contener los siguientes puntos y presen-

~ tarse antes del 30 de éeptiembre de 1362:

, . a) Ias ‘partes que-serén'fabriéadas-o maguinadas por"las
‘empresaa 1nteresadaa, deberﬁn incluir necesariauente el maquinado
del motor. i v : - R

. , _ b) el monto total de la 1nversi&n que se.propongan etee-:

‘1 tuar LBB empreaaa'i' s v , ‘ ‘

S [EAERICE A partes cuya fabricac16n se propongan contratar  4;~ 
-;:dentro delipais. G ' ' o L b

"que considerenrnecesario;aeguir'in ortandolpara

‘5} ces ~y:1a magnitud de la integracién‘a qne se’ llegaria el dIa 1ogf
lﬁde septiembre de 1964. SR

t) los contratos de 11cencia' "fabfidééiﬁugquehggwﬁpoé‘

>;pusieranxce1ebrar. y en ‘8u afo;vlosgde aaistencia técnica.

Par otra partf'y ouo el objetn o'mﬁsAinpoitante del‘de

enaamble d b éhiculos} utouotricea deberia'represe_ ar, cunndo met

j'nosbel 60% del coato directo del vehiculo fabricado en México. U

Fntendiéndose - por costo directo los renglones correspond;entes A.
1.,mater1a1es )
24 ‘mano ‘de obra B ,
;.3.icombust1bles v materiales auxiliares ﬁu:”_

4;“ener51a eléctrica :
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5. depreciacién de maguinaria y equipo

Dicho documento sefialaba también que en materia de pre-
cios de los vehfculos de marcas extranjeras que se fabricaran en
el pafs, se procurarfa que la diferencia entre el precio al pibli-
co en México y el precio en el lugar de origen no excediera a los
porcentajés autorizados.
| l Pinalmentg, apuntaba’que las empresas que exportaran ve~
hiculos, pirtea 0 herramientas tendrfan derecho a importar previo
'germina de 1a SIC, p-r. s y venfoulos de caracter{sticas especiales
que no se tabricaran en el paia. por un importe que no excederla
del valor total de las exportaciones realizadas en un periodo de~
i tern1nado. '

COno vemoa, los. obdetivos se centraban en dos cuestionesu

" £undanenta1ea° por un 1ado. la prohibiciﬁn de importar motores com~ ‘

v:pletoa ¥, por el otro, alcanzar una integrac16n mlnima del 60%.
Io: que no pudieron cumplir algunaa empmeeas que pronto se retira-
Ton del wercado.

; S1 bien es cierto que estos objetivos fueron avanzados
Tparé‘la‘épcca en que se emitib el decretc y para el momento que vi
"via la’ indnstria autonotriz, también 1o es gque tuvo limitaciones
tﬂy propicié 1rregular1dades, de tal forma que dos grados de integra
‘*ci6n que registraba la industria automotriz terminal en su‘conjun-
ﬁb‘enan‘ﬁééiaparenies que reales debido a que la meéénida'que sefia
: iabé el decreto permitia recurrir a una serie de piocédimientos
para elevar el contenido macional ﬁe los vehfculos, como el casd
de la importacifn de ejes desensamblados a los cuales se instalaba
el sistema de frenos de procedencia nacional y como resultado del

@ismo se consideraba al conjunto 100% nacional. Este criterio se
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aplicaba a gran nimero de componentes, Asi mismo se recurria a in-
flar ciertos rubros del costo, como mano de obra y depreciacién,
lo que origind una elevacibn artificial del contenido nacional.
Posteriormente, el Decreto de 1962 se §i6 complementado
con otras politicas como:
1. Cuotas bisicas de fabricacién
2. CongelaciGn de precios
3. Integracién nacional por arriba del 60%
4. Fomento a la exportacifn o acuerdo "dflar por délar"
CUOTAS BASIGAS DE FABRICACION. A partir de 1965. Yy con
'W-baae en los progranas de rabricac16n aprobados. la SIC fija las
: k.primeras cuotas de fabricacién (18). Para logx:ar un equuibrio del
mercado y evitar de esta ma.nera el giga.ntismo. principllemte do :
'Zlas plantas filiales de 1aa grandes empresaa extranjeras. En -lyo,
'“de 1966, 1la misma sm detemina que 1a ‘cuota biaica para 1967 serd
“la otorgada en 1966 v esta.blece un sistema de 1ncentivoa nedilnto
‘ ‘el cual se otorgarf extracuota a ].as empreaas por- ’

1 BOXr cada Funte de ntezrac16n nacional superior Il

7. \\;60%, se otorgaba autorizacibn para tabricar 500 unidades u&a.'l,M

2.,Exportaci6n d61ar por d6lar que -cdifieaba el artieu-"
'_7 lo 10 del decreto de 1362,

3. La SIc no defihi& que incentivo. se daria por baja de -
precios sino hasta 3unio de 1970, en que expidié un acuerdo -edian‘“

e el cual se dabd a las. pla.n‘tas que dentro de. au categorfa tnv:le-

nut'T

(18) Existleron ademis las sigulentea cuotas:
L “Monstrenca, representada por las unidades chaaie, coraza .
. que eran determinadas por la industria carrocera,
s b)- Frontera, representada por vehficulos de importaci&n y de
fabricacibn nacional otorgada a las Asociaciones de Gonceaionarios
'Fronterizos, acredltados ante la SIC.
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ran el miniwmo diferencial con respecto al pais de origne y que re-
dujeran sus precios absolutos, otorgar un vollimen en divisas equi-
valente a los beneficios que recibirfan los consumidores en el afo
en que se llevara a cabo dicha disminucibn,

‘ CONGELACION DE PRECIOS, Esta polftica fué mas aparente
que real, ya que si bien se ejercib un control para evitar incre-~
wentos en los precios, esto se vib anulado a través de la incorpo-
racifn de equipos opcionales o recurriendo a cambios de diséﬁés
que en wuchos de los casos eran_superficia}es..

" CONTENIDO NACIONAL POR ARRIBA DEL 60%. Aunado a la 1lis-
oo ta de partes mandatoria (notor. caja. llantas, etc ) la Secretaria
"fde Industria y Comercio consider6 que 1as plantas tenian obligacl6n
de adquirir todas. aquellae partes’ de producci6n nacional que tuwie‘,”
 ‘ran un sobropracio mﬁxino con respecto al pafs de origen del 15%,

ﬂ“,mlo anterior. con el fin de integrar el 60% obligatorio que marcaba~

el decreto. dedando a las plantas la libertad para aeleccionar los

%ff'oomuanentea que hicieron posible ese 60% de integraci6n.

FOHENTO A LA EXPORTACION. ~ En Octubre de 1969, por acuer R

’5 ~do de la Secretarfa de Induatria y comercio, se mndific& 1a politi o

‘jca de cuotaa b&aicas, exigiéndose a. las plantaa compensar la iupor’*

‘ﬁﬂftaci6n de: partes que incluyera ‘dicha cuota con exportacionea R4 fi- ;. S

'Jéndose el siguiente uecanismo-

1970 5%
1971 10% - 15% acumulado .

El 85% regtante deberia compensarse en un plazo que fluc
tuarfa entre los 8y los 10 afios.. En caso de no ser compensada di
cha cuota de acuerdo a 10 estipulado, se verza reducida gradualmen

te en slmilar porcentaae.'
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Bs innegable que las medidas anteriores propiciaron el
desarrollo de la industria de autopartes en la que participaba,
de manera importante, el capital extranjero, ademds de que diche

industria no tenia obligacibn de contar con un conten;do nacional

en sus productos.

'B) EL Decreto del 24 de Octubre de 1972. .

Las dlsp05101ones del decreto de agosto de 1962 ¥ las met
 d1das posteriores que tomé el gobierno se 1ncorporaron Yy complemenA;:f
‘taron en el "DECRETO QUE FIJA LAS BASES PARA EL DESARROLLO DE-IA
QQINDUSTRIA AUTOMOTRIZ" ¥y el acuerdo que reglamenta las disposicio-.

'1 nes de este decreto' dicho documento contenia aportaciones impor- L

e ftantes, entre las cualea se destacan las szguientes.,‘~V

: : Se obligaba a las plantas a incorporar todos aquellosf
T,componentes que fueran fabricados por 1a industria de autopartes.,=

: sxempre ¥ cuando los precios no fueran superxores en 25% en: rela-lf

:rci6n con los fabricantes o proveedores extranjeros.‘ae satiafacie— o

hfran 1as normas de calidad 0. funcionamientn v e oumnli‘ra‘non loq

‘“E}plazos de entrega fijadoa enilws 6rdenes de compra., Dsta medida

-v>propic16 el crecimiento de la induatriaide autopartes y‘permiti6 n

’;Qel establecimiento de nuevas empresas.-

“Kz.‘Las empresas termlnales no podian fabricar partes o

’a componentes automotrices para el mercado interno ‘que . fueran produ- ;_;
'cidas por 1la industria fabricante de autopartes, . Tal dlsposici6n
tenia como objetivo evitar el gigantismo de las empresas - termina-

les y proteger a la indusurxa de- autonartes.

3. Las empresas que alcanzaran porcentaaes de integra-”_g.f




'ﬁflares. A partir del aﬂo modelo 1974. las empreeas que fabricaranf

¢i6n nacional superiores al 60% obligatorio, podian obtener como
incentivo cuotas extras de produccibn, de tal forma que a cada
punto incrementado, la cuota de produccibn aumentaba en 550, €00,
650 unidades agregéndose cada vez 50 unidades hasta llegar al 70%
de‘integracién en que se recibfan 1000 unidades por el pwito y un
total acumulado de ?.750 unidades.. Es de notarse que dicho voll- E
. men no era su:icienté para lag plantas y ademés»que»ei Banco de.‘
\México, encargado de verificar ios7gradoa'de integracién, émﬁtia:
‘ au dictanen con’ dos aﬁos de retraso. "Esta: aituacién no perm;tzé

‘_, 28 1 y~cm;6’qe extracuotas de producciGn de vehiculos por incre-,

73aento en integraci6n nacional provocara aumento importante en la
}1ntegrac16n. '_1 ' L : ; '.,
4. Se 11n1t6 1a producciﬁn de vehlculo par’ 1po, linea

‘gy modeloia las plantas. de tal torla que los fabricanteaAﬁewauto-

 ,§=671133 populares l610 podian producir autom&viles de éte tipo y

nflos de conpactos. estandar y deportivos no lo podian ser de popu-

,_autom6viles de tipo compacto, esténdar o deportivo 8610 pod!hn pro:-

*'ducir 3 lfneas con 3 modelos en cada linea, szn ‘que. la produc i&ni
”,total de nodelos fuera superior a 7.’ También se apuntaba qu _los o

Lfabricantes de auton6viles de. tipo popular s6lo podian producir

:4 lineas de vehiculos can 3 modelos en cada linea sin que 1a pro—i
”;dueciﬁn total«mcediera de 7. las empresas productoras de. camianeS'_"”
o vehiculos con motor de gasolxna para el transporte de efectos o '

de m&s de 10 personas podfan produclr todos aquellos tipos, 1{neas .

y versiones de peso vehlcula' Y de distancia entre eaes que. la Se~.
Hcretaria de Industria y Comercio auxorlzara, tomando en cuenta 1337 1¥

necesidades del mercado.

LT
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las empresas que produjeran o desearan producir mis de
un motor bisico de gasolina, deberian obligarse a exportar anual-
mente como minimo, el 60% del voliimen de produccién del nuevo mo-
tor, entendiéndose por motores bdsicos los siguientes: cilindros
en 1f{nea, en "V" y horizontales. Esto tenfa como objetivo dismi-
nuir el alto nlmero de modelos que did lugar a escalas de produc=-
cién muy limitadas que redundaban en altos costos de fabricacién,
'no,obstanté; el nﬁmerq dg modelos ﬁiguié siendo grande y 1o es en
la actualidad, pa;a un mercado de automdviles reducido como 16 es
el mexicano. Por lo que respecta a los camiones no se 1mpusieron
vlimitantea en virtud de la necesidad que existia para este tlpo de
unidades conaideradoa bienes necesarios, que contribuyen a aliviar
- el problena del transporte. definido como uno. de los "cuellos de'
botella" de la economfa mexicana.‘

5. A partir del afio modelo 1974, 1as empresas de la in—
dustria teruinal deberian generar por 1o menos el 40% de las divi=-
éaa nétae'necesariaa para éubrir la‘compensaéién de cuotaé’y extra
cuotaa en la exportaci&n de prodnutos automotrices fabricados por
,las empreaas de la 1nduatria de autopartes que cumplieran con los
,requiaitoa de mayoria de capital social mexicano.

' 6. En materia de precios, el control establecido sigui6

i v1gente y 5610 se podfan hacer cargos extras por el eguipo requerif
' do por diseﬂo. indispensable para el buen funcionamiento del vehf-
culo y que aumentara las condiciones de seguridad, ademds de evitar
la contaminacién del ambiente. Como opcional comfin se definfa al
que brindaba mayor comodidad y mejoraba las especificaciones de lo
vehiculos, adapténdolos a determinadas condiciones de operacidn.

Finalmente el quipo opecionzl de 1lujo, gue no proporcionaba ventiaja
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técnica y s8lo hacfa mé&s distintiva la unidad. ZPara la instalacibn
de estos equipos se establecfan porcentajes que iban del 100% en
los vehiculos para el equipo requerido por disefio, del 80% para el
opcional comln 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 mayoria de las unidades deforman de manera importante el precio
base de la unidad, aumenténdolo en forma considerable; de tal mang
ra que los mencionados equipos sélo han servido para disimular un
precio real, pues es evidente que todo el_equipo requerido por di-
seﬁq es técnicamentevneééhariq Yy como ya méncionébamos»se incorpoﬁ
ra en un 100%. El opcional comﬁn aunque no es bésico, si se necg
sita para ciertas condlciones de operacifn . del vehiculo, al contra‘.
:rio del opcional de lujo que reeulta superfluo y justifica un car-
go ext:a.-

o  , 7. Por: lo que se refiere a los Estimulos Fiscales que a
través de la. Secretaria de Hacienda. ¥y Crédito Phblico el gobierno
concede a 1aa plantaa de la Induatria Automotriz Terminal,. estos
"quedaron 1nc1u£doa en el Decreto de 1972 que estamos comentando,
concediéndoloa de la siguiente manera:

a) Reducci&n hasta el 100% del impuesto general de impor
tac16n de los materiales de ensamble complementarios para la fabri -
>Ycaci6n de vehiculos.

b) Reducciéu hasta el- 100% de la particxpaci6n neta fede
;‘ral del Ampuesto especial de ensamble,

¢) Devolucidn hasta el 100% de los impuestos indirectos
causados por el productc automotriz expoitado ¥y por el incremento
del valor. de sus exportaciones entre 1971 y 1972, V

d) Reduccién del impuasta general de importacibn sobre
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-maguinaria y equipo no producidos en el pafs; y
e) Autorizacién para depreciar en forma aceleiada las ig
véfsidnes en maquinaria y equipo para efectos del impuesto sobre
la renta. ' ' k
Es importante seflalar que los subsidi@é anteriores esta=
ban v;gentes desde 1965,~otorgéndolos el gobiérnd“coh ellfin de éue
; los preclos de los vehiculos ‘no aumentaran en forma considerable A
iidurante 1a etapa de’ fabr;cacx&n, exceptuando de esto a tractocamio‘_‘

o 1‘165 :,'"a"t

-y

I ¢ p—— .y
dses iuuc"ralss que a : fntegr 5 Sus TEs ctl
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"1mpneatos., Dicha politica ha ‘estado en contraposiciﬁn de la aegui"‘"'“

"da con‘los consumidores, pues al contrario de los fabricantea. el

tant 'el1de ingreaoa mercant;les que era del 3% y que se cam-"

';b16 por‘tasasbespeciales que van del 10 a1 30%, como el de uso ‘o

g tenen xa‘de autom&viles. } ; : , B
: Por otra parte. 108’ estimulos ’iscales a'la Lndustria de

e autopartes 5610 fueron otorgados a. la generalidad del sector induq

.T;:tria' aezﬁn la Lev de ?omento de. Industrias Nuevas y Necesarias y ;jfi;}

v,no gozaba”como 1a 1ndustria terminal de un régimes especial de f%

8, El decreto de‘Octubre de’ 1972 tuvo también como obJe

exicanizar a la industria de autopartes, exigiendo que di.ﬁ

‘f{_chaa empresas mantuvieran un capital que como minimo deberia de»ser g
”'60% propiedad de mexicanos y estar representado por ‘acciones nomi-

ngtivas.
- 9y Al 1gua1 que 1a induatrla terminal a la de autopar-

’ tes se 1e f136 un grado ‘minimo de integrac;bn nac;onal, que respecfv"

to al costo de producci6n seria del 60%, obligéndola a incorporar?‘
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aquellos productos gque se fabricaran en el pais y cuyo diferencial
de precios no fuera superior al 25% respecto al del extranjero.
Igualmente se requerfa que las partes y materias primas utilizadas
en la fabricacién de autopartes cumplieran con los requisitos de
calidad o funcionamiento gue fijara la Secretarfa de Industria y
Comerqiq. '

10, Con este decreto se creaba también la Comisién Inter
secretarigl de la Industr;a‘xutomotriz. la cual esparia formada por
3 repreaentantes de la Secretarfa de Industria y.“ﬁm-F fé v'i de la
de Hacienda y Crédito Pﬁblico, siendo presidida Por el Subsecreta~
'_‘rio de Industria y fuagiendo como secretario el Director General de

.Batudioe anendarios y Asuntos Internacionales de 1a SHCP. El ca~--

: f)récter de este organiano se detini6 cono técnico y consultivo del

,Ejecutivo Federal en todo 1o concernzente a la industria y- el co-n
mercio auto-otriz, adem&s de proponer la reglamentaci6n de 1as ac- L
tividadea de las empresas de las 1ndustr1as terminal y de autopar-
taes, " asi como ‘de lasg operacionea de distribucién, importaei6n y ex
portaci&n de vehiculoa.:wj, ‘ . 7
. Como .se observa el mencionado decreto no modificG en lo-
fundanental al de 1962, las -edidas que se incluyeron 3610 atenua-
1'ron 1as repercusiones de las primeras negociaciones.v El problema
'de fondo sigui6 snbsistiendo, ya que con este decreto no desapare—v
cib ninguna empresa, continub la proliferacién de marcas y modelos,
los grados de integracibén permanecieron casi constantes y sélo au-
mentaron en pequefia pragdrcién en algunas empresas; debido a que
la baja o;nulé integracibn en determinados modelos de autombviles
_era dompensada‘con mayor integracién en las 1fneas de cawmiones.

1o anterior en virtud de gue al inicio del afio wodelo, los camio-
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nes casi no sufrer cambios en su cabina y grupos mecénicos. 4l con

trario de los camiones, los automdviles, en un promedio de dos afios,

son modificados total o parcialmente en su carrocerfa y en sus gru

pos mec#nicos.




CAPITULO 1V

SIPUACION ACTUAL DE LA INDUSTRIA
AUTOMOTRIZ TERMINAL

A) E1l nuevo decreto para el fomento de la Industria Automotriz.

En agosto de 1976 los niveles de integracién que habfan
alcanzado las empresas automotrices se vieron sumamente afectados
por la devaluacibn de nuestra moneda. Como es natural, el encare-
c¢imiento de las partes importédas principalmente de los Estados Unji -
-dos a whs de afectar el costo total de fabricacidn, deteriord élA
eqﬁilibrio logrado. ILa balanza comercial del sector era deficita-
ria en 5,015.0 millones de pesos, ya que de 8,109.5 millbnes que
se habian’importad0‘5610 se exportaron 3 093 6 millones. 'La pro-

fducci&n de’ unidades disminuy6 en’ 8.9% al fabrlcarse 324,979 unida-

des en 1976 contra las 356,624 producldas en 1975. Bajo este mar-:f—ﬁ4

fco de recesién e inflaciGn de la economia mex:cana, se emite el 16
de junio de 1977 el Decreto para el Fomento de- la Industrla Auto~-
motriz y posteriormente el reglamento de apllcac16n del mencionado
decreto, con fecha 18 de octubre del mismo ano. Este ordenamiento

" se inscribe dentro de ia politica econ&mlca del gobierno de Lépez

_Portillo Y particularmente en el Plan de Desarrollo Industrlal
,De acuerdo con la Reforma Administratlva, la formulacién ¥y control‘
del nuevo decreto es encomendada 2 'la Secretaria de Patrimonio y
Fomenta - Industrial (.sE'oAFIN)

Ios considerandos del Decreto apuntan: '"que durante los
filtimos 15 afios se ha seguido una politica de proteccibn, fomento
¥ estimulo de la industria automotriz y gque ésta ha alcanzado, en

' térmlnos generales los niveles de desarrollo gque se fijaron en las

disposiciones hasta hoy vigentes."




*Que es necesario lograr}én esta industria niveles in-
ternacionales de productividad, pafa consolidar los logros alcan-
zados." :

"Que se requiere que las empresas de la industria automo
triz racionalicen el uso de divisas de acuerdo con la prioridad de
esta rama industrial y las exportaciones que realicen.,"

"Que es necesﬁrio que esta industria se convierta é me=
diano plazo en generadora neta de divisas, con el fin de contribuiy..
al equilibrio de la baianza de pagos del pafs,"

"Que el grado de 1ntegrac16n hécional de los véhiculoa
se ha visto afectado por el cambio de paridad de nuestra woneda.”™

,"Es necesario racionalizar. adn més, la fabricaci&n de
‘gutom6vi;e3.icamiones yvtractorearagricolaq..para aprovechar.etie
cienteméﬂte nuestros recursos y hﬁméntﬁr la pgoductiéidad de esta

“rama."

“Es necesario reconocer.'apbyar'y_fortalecerwioé esfuer-
.zos~rgalizados por lés eapresas mayoritariamente mexicanaa.' |
' ' Cono se observa, los objetivos de la politica autonotriz{
se centran ‘en tres cuestiones fundanentales.

1) IntegracLGn Nacional.

;2) Presupuesto de Divisas Yy
3) Polftica fiscal ,
A continuacibn analizaremos cada uno de estos aspecﬁ@é.’
1) INTEG{mcmN NACIONAL.
El objetivo principal'dé las disposiciones de 1962 ¥y
1972 era el de aumentar el contenido nacional de los vehfculos fa
bricados en el pais. Como apuntdbamos en el capf{tulo anterior =1

porcentaje minimo que deberfian alcanzar las empresas era del 60%



L la siguiente f6rmula.
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de acuerdo al costo directo de produccibn. "Esta forma de calcular
la integracibn nacional es inadecuada para medir el ahorro de divi
sas ~=que es 1lo que verdaderamente se pretende-, pues se toma como
contenido nacional el costo de producecién en México, que es muy
elevado; en otros términos, la férmula de "costo directo de produc
ci§n". significa que a mayor ineficiencia eﬂ la produccién local,
mayor integracidn aparente pero no real."(19)

Gerardo M, Bueno Zirién estimé en una‘investigaciﬁn sobre
vlé industria autombtfiz que "el contenido nacional es de s8lo 36%
a precios 1nternacion91e§" (20).

En el nuevo decreto para el fomento de la industria auto

motrin de junio de 1977, 8e cambia la r6rmu1a costo-directo por la -

de costo-pa:te que ya no es rererida a la empresa en su conjunto

>aino a. cadn uno de sus -odelos. De tal forma que el grado de inte’ .

 ,'grac16n n:cional de los vehIculos (GIN) segiin el reglamento del de‘ 
 creto refcrido. se detorniné por. nodelo considetando los siguien- :
tes elenentoa. a) el valor del material de 1mportaci6n (VMH) utili

. zado en 13 fabricaci&a de cada modelo Vs b) el valor total de las‘kb

partea (VTP) que 1ntegran 1a unidad tipica. E1l GIN se obtendra

: restando el cociente resultante de la rracci6n a) entre 1a fraccién

), de 1 (nmo) ¥ multiplicando el resultado por 100. de acuerdo a o

Gm=(1-v%) 100

(19) vézquez Tercero,. Héctor. Una Década de Polf{tica sobre Indus-
: trla.automotrzz. Editorial Tecnos. Méx;co 1975. D. 29 B "

(20) Citado por Héctor vizquez Tercero. Una Década de Polltlca so-'
bre Industria Automotriz. Ld1tor1al Tecnos. México 1975.
p. 29
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Los valores a que se refieren las fracciones a) y b) se
expresarin a los precios del pais de origen, convertidos a wmoneda
nacional por el tipo de cambio vigente a la; fecha de aprobacibn
del modelo correspondiente.

Como puede observarse el nuevo m&étodo de medicibn es mis
real ya que considera los precios de las partes de acuerdo al que
tienen en el pais de origen que regularmente es més bajo que el
nacional. ' ‘ ' )

' Es_tvt‘e nuevo decreto sefiala también los porcentajes wini-

mos de integraci&n nacional que las empresas deberfan tener a la

R fecha de su expedici6n. siendo por categorfas los siguientes'

Auto-évilea ‘ - 50%

. 'Q‘Caunones S 65%
" Tractocamiones y | :
Autobuses Integrales 70%

' ".l'ractorea Agricolaa - 65%

Es de notarse que ya se incluyen los tractocamionen y

autobuaes integrales que en 1os a.nteriores ordenan:lentos no eata- S
ban considerados. “En 1976 los porcentajes de integrac16n nacio-v

‘ ‘na.l alcanzados por las plantas automotrices, aegﬁn eltam.at:l.cu G

'del B&nco de Héxico, eran los siguientes- DINA 63 53’. Chryaler

;61 6296, Ford 64. 0196, Nissan 66.8096, General Hotors 66.51", Inter-w

: national }iarvester 64 3176, Vehiculos Antomotores Hexicanoa 61 .87“.

' VOlkswagen 63. 6296. Dichos porcentajes, aunque son' por eupresa y

no por modelo, coinciden con 103 seiialados en el decreto.

A partir de 1978 la SE‘PAFIN recomienda que las. empresas
automotrices alcancen los siguientes grados de integracién: .
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CUADRO NG, 20
ANG MODELO* 1978 1979 1980 1981
. en adelante

Autombviles 55% 65% 70% 75%
Camiones 70% 75% 80% B5%
Tractocamiones y :

Autobuses Integrales 75% BO% 85% 90%
Tractores Agricolas T0% 75% 80% 85%

*Es el perfodo comprendido entre el 1o. de noviembre de un afio y
el 31 de octubre del siguiente afio.

ICOn este fin se clasifican los componentes automotrices
que deben de incorporar las plantas eﬂ sus vehfculos, emitiéndose
4 liatas con las siguientea caracteristicas: la primera lista com-
prende a los componentes nacionales de incorporacién obligatoria
para la 1ndustria automotriz terminal, entre los cuales destacan
los notores de gasolina y de diesel, las carrocerfas de autobuses,
eatacaq. pick-up._volteo y vannette; los ejes con o sin mecanismo
diferenéial,‘laa transmisiones o cajas de velocidades mecé&nicas,
las flechas éardéniéae y 1los frenos de disco o de tambor y sus com
ponentes. El segundo listado incluye a los componentes. que deben
ser considerados de fabricacibn nacional, subdividiéndose en 2A y
ZB;'iﬁ;ZA engloba componentés que no estén sujetos al requisito de
permiéc,pfeyio de importacibn, como son los acumuladores.'amortiF‘
'guadorés. bombaSvde aceite y gasolina, chasises o bastidores, moto
‘res de. limpiaparabrisas muelles, pafabrisas, medallones o vidrios
laterales, planos o curvos y los radiadores; la 2B 1ncluye a ‘com-
ponentes sujetos al requisito de permiso previo de importacidn,
destacando los retenes, bandas, camisas y cilindros, cojinetes,
condensadores y rodamientos. ILa lista 3 se refiere a los componen

tes complementarios de ensamble que no se incluyen en el resto de
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las listas y finalwente la lista 4 referente a los compoentes de
lujo cuya importacibén no es objeto de subsidio para la industria
automotriz terminal, entre estos los mis importantes son los contro
les automidticos de velocidad, el equipc de aire acondicionado, los
dispositivos eléctricos para vehiculos que accionan mecanismos ele
vadores para cristales y techos corredizos centrales 'y laterales.
Cabe aclarar gque las listas se van depurando de acuerdo al crite-
rio de la comisién intersecretarial de la industria automotriz, de
tal suerte que los componentes pueden pasar.de uno a otro listadoj
otro aspecio de 105 listados &5 gue los éomponertes clasif
como nacionales, de incorporacién ohligatoria (Lista 1) s6lo podrén
ser importados por medio de la celebracidn de un convenio qué_ro;

mulen la empresa interesada y la SEPAFIN., En dicho documento las‘

empresas deben explicar las razones que tienen para importar deter ..

minadas partes y los coﬁproﬁisos que adquiereh, como los pléios en'r
‘que integrarén las mencionadas partes como nacionales, |
Debe menc;onarse que’ para la aprobaci6n de modelos a 23]
ducir en el siguiente aflo automotrlz, las plantas deben presentar ;
‘a 'la Q‘E‘;DA‘DII\I’
bcémputo del contenido nacional por modelo de acuerdo a la £6rmula
'costo—parte, los equipos opcionales y el valor del coptenido impqgi
“tado. e | , \
 Otro nuevo aspecio deiAdeéreto automotriz es el referente
" 'a las empresas cuyo capital es mayorltarlamente mexicano, pues a V
dlferen01a de las empresas con capltal preponderantemente extran-
jero, pueden ser autorizadas por SEPAFIN para producir lineas de
vehipulos diferentes a las que ya tienen aprobadas, ademf&s de que

la incorporacidn de motores diesel para camiones, tractocamiones y
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autobuses integrales s8lo pueden hacerlo las empresas con capital
mexicano, Con esta medida se beneficia a las empresas nacionales

Yy de alguna forma se presiona a las empresas extranjeras a mexica-
nizar su capital. En estos primeros afios de vigencia del decreto
se fusionaron las empresas International Harvester (divisibn camio
nes) y Fivricas AutocarVMexicana; la primera con capital estadouni .
dense y la segunda de capital privado mexicano. be esta sociedad
'bsurgié la nueva empresa Fdbrica de Automotores Mexicanos (FAMSA)
'.dedlcada a produc1r camiones medianos, semipesados y tractocamio-
nes con motores de diesel,

Respecto a la industria de autopartes, en 10 que se Te= .

fiere a la integraciﬁn nacional se exigi6 un grado de integraci6n i

‘de acuerdo a la f6rmu1a de costo-directo en relaciGn con 1a empree7j“:Tf

s Para que 1la 1nduatria automotriz terminal pueda 1nc1u1r 1os 3

conponentea nacionales de 1ncorporac16n obligatoria (Lista 1) y

‘1os de fabricacién nacional (Lista 2) producidos por estas empre-,_ f"ﬁ

,sas, deberian alcanzar una integraci6n minima del 80%: segﬁn 1a £6r 1""‘

mula coato-directo en la cual se 1ncluir£a el monto de sus aporta-
ciones directas. ‘ ', o
‘ : El Articulo 30 del citado decreto menciona que - "para el_’
 cé1cu1o del grado de integraciGn nacional de los vehiculos de 1a

~f1ndustr1a terminal los componentes fabrlcados por ‘la industrza devff.fi*

autopartes se clasificarén y contabilizarén de acuerdo a'la sxgul-;fV ‘

ente tabla.

CATEGORIA GRADO DE INTEGRACION NACIONAL CONTABILIDAD
- T WES EXFORTACIONES ~ RETK

A Mis de  100% : © . 100%

B De 80 a 99% , 80% .

c De 60 a T9%. - _ o 60%

o

‘Menos de 60% T o 0%
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Conforme a la tabla anterior, el grado minimo de integra

ci6n nacional m&s exportaciones para la industria de autopartes se
r4 del 60% para los afios 1978 y 1979. Para 1980 el ninimo serd
80% y a partir de este afio la contabilidad neta para la categorfa
ucn gerd O.

» Ia Secretarfa expedird certificados de clasificacién de
acuerdo con la tablgvanterior ¥ las embresas dé la industria de .
autopartes deber&n calcular trimestralmente su- grado de 1ntegraci&n.’}'

en caso de cambiar de categoria debersn notificarlo a la Secretaria _:'

en un plazo no mayor de un mes. -

El grado de integraci&m a que nos hemos referido se cal-”

i,cula de’ la 51gu1ente manera y en base a esta £6rmu1a°’

s o ‘1CN1QE:‘ ' f
: .‘?1“"" TNFCHN =X

‘Donde:’

~E‘é1$“§fGrado de Integraciﬁn Nacional

;CN‘q Gosto nacional de fabricaciﬁ 0. costo .
~ directo de produccién que incluye.

11a§ materias privas, '
combustible .y otros uaterialea

p

. jaukxiliares, S

-.¢) energila, ‘

~.4) sBalarios 'y prestacionea. . ‘
fe-idepreciaci6n de ‘maquinaria y equipo

vg:'CM“g{Costo de los insumos Amportados.
. X = Exportaciones '

Indeﬁendiéntemente de lo anterior el decreto automotriz
obliga a las empresas fabrlcantes de autopartes a mantener una in
tegracibn minima del 50% para cada linea de producto, sin contabi-
;1zar;exportaclpnesfy no‘obstante su»grado de integracibn como'ea—

_presa.
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Debe afiadirse que el Gobierno Mexicano, segln la Ley para
promover la Inversién Mexicana y Regular la Inversidn Extranjera
exige a las empresas de la industria de autopartes, gue, como mini
mo, el 60% de su capital sea propiedad de inversionistas mexicanos.

Como hemos visfo el nuevo decreto para el fomento de la
industria automotriz. a diferencia del de 1972, ejerce mayor cbn-
§201 sobre la industria fabricante de autopa:tes, aumentahdo ios
g;a¢os‘de”integrac16n que en 1972 s6lo 11égaban‘a1 60%’y'éxigiendc‘
ccntroles'qué‘como los "cerfificados de clasificaéi6n“vno>exiétiéh
_en la 1egislac16n anterior. Sin embargo, este mayor ‘control en la -
’-industria de - autopartes reaulta inferior y des;gual ‘al’ que Be tie—r
 ;ne con la 1ndustria terminal. aunque se argumenta que el sector de‘jf

" fantopartea ea la porciﬁn uexicana de la 1ndustria automotriz.;-

2) msuruzsro DE DIVISAS. | , o
' " - la- polftica anterior de compensar con divisas netae gene.'T:
radas por exportaci&n de productos automotrices el valor de 1as )
.xnportaciones de la cuota bésica en las proporciones que se seﬂa-f
flaban en el decreto automotriz de 1972 (1973, 30%, 1974. 4.0%;
:1975. 50% y 1976 60%) y las extracuotas de producchn que por con;;x;

vcepto de exportacionea ae concedian a la industria terminal se vie'lff

”ron modificadas con el’ decreto de 1977,en el cual se asigna un pre'f=“

supuesto de divlsas que en el mencionado ordenamiento se define
:uomo. el monto anual de dlvisas que podrén ejercer las empresas
de la industria terminal para la 1mportac16n de materlal de ensam~
ble y de repuesto, de vehiculos nuevos y de herramental para ensaﬁrr
kle, as{ como para los pagos del contenido 1mportado de los compo-—
'aentes naﬂlonales, de regallas al extranjero por uso de patentes ¥

uarcas, conocimientos tecn;cos y administrativos, 1n5en1er1a béSLf5



" jci6n de automévilee nuevos a la franja fronteriza norte del paia.m

ca y de detalle y cualquier y cualquier oiro gasto en divisas,"

A partir 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, vDicha cuota inicial se calculd tomando en
cuenta la balanza de divisas histérica de cada empresa (afios mode=-

10‘1974, 1975 y 1976) as{ como la participacién mexicana en su ca-rA

pital y el grado de integracxén nacional de los vehfculos, gseglin
1o siguiente' )
‘I “Una cantldad fija de divisas por planta (A), asignado en fun-

- cién de la balanza de divisaa de cada enpresa en los aﬁos modelo
:'1974. 1975 ¥ 1976 ' '

A - 3 (M - x)74 3 (M - x)75 + % (M - x)76
vHDonde., ' ;

A= Cantidad fija de divisas por planta.vfg:
. M = Gasto total de divisas.,fi
X= Exportacionea T

Subfndices" (¥ 75, 76 - aﬁos modelo 1974, 1975. 1976.,

";}II. Ias divisas asignadas a ia industrxa terminal ‘para; la 1mpo;ta-3~

,fy'zonas librea (CF) que se asginan de’ 1a siguiente Ior-a. 1978. :
-100%; 1979, T5%; 1980, 50%. 1981, 25% ¥ 1982. o%. o
' :III. La dlferencia entre exportaciones realizadas y obligacionee _

 de eiportaclén acumuladaa al 31 de octubre de 1977 (D77) 8610 afec :
taré la cuota inicial del afio modelo 1978. = ‘ ) oo

Bl valor de la cuota inicial (C) decreceré los siguien-

 tes afios modelo hasta 11egar a cero en 1982 de: acuerdo a 1a 8i= .
‘guiente tabla:




(¥a)
m

Cqg = 4 (0.89) + CPyg + Doq
079 = A (0.71) + CF79
081 = A (0.28) + CF81

~En caso de no ejercerse la cuota inicial en el arno mode-

110 correapondiente, la parte sin utilizar no. podré transferirse al

(<]
(4]
[
&
f
L

af

- Como se observa en el prlmer paso, para obtener la’ cantl
: dad fija de divisas se resta del gasto total de divisas de cada aﬁo
‘_(M) laa exportaciones (x), se multlpllca cada uno de;los‘resulpge f'

 ';dos por loa factores de peso (1' 2'-% respectivamente) y posieridQV‘

fffmente se suman para as{ obtener (a).

_ Para obtener la cuota inicial (C) en. el afic 1978 se mul—
tiplica la cantidad rlaa de divisas asignadas para 1a importaci&n :
de ‘autombviles nuevos a la franja fronteriza norte del pais (CF)
w;v la. ﬂ*fereacia de’ .x“crtacionns rsal adas Y obligaciones de e"é

'k’portaciﬁn acumuladas (377). En los afios. 1979, 1980y 1981 se si-»:'

’5fgue e1 mismo procedluiento con’ la salvedad de que ya no . se conside

:ra la diferencia (D77), ‘hasta - que en 1982 1a cuota inicial es igualr

‘ a cero..' S ’ _ L
El presupugéfo de divsas aUQué éerréfiere el decreto se

eéfableceré pafa éada empresa considerando los siguientes elemen-—

tos: '

I. La cuota inicial {8) que ya explicamos como determinarla.

.iI;'El.ihgreso neto de divisas por'éxportacionés realizadas (VBZ)

dentro del 100% de divisas por exporiaciones deberdn computarse
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50% de exportaciones realizadas por la industria terminal a través
de la de autopartes, el otro 50% deberin ser exportaciones direce

tas de vehiculos y componentes fabricados en propia planta.

III. E1 contenido importado del vehficulo (CMV) que se calcula de

acuerdo a la siguiente férmula:

CMV = VMM |1 + (GIR - GIN)|+ CMA (1 + GMI-GIN)-VTP (1-GIR)f

_donde: B
VMM = Valor del material de importacién
GIR = Grado de integracifn recomendado
 GIN = Grado de integracién nacional real
 j CMA = Contenido importado de las autopartes
- GMI = Grado de integracién pinimo ,
U YTP = Valor total de las ‘partes (valuadas a precio del
-~ pals de origen) C
" (£) = Factor determinado en funciﬁn de 1a estructura -
.- de .capital de las empresas de la‘industria ter-
minal de acuerdo a 1a siguiente tabla:
- Grados de c RE R -
% Capital tegraciénf GMISGINGGMI+GIR qux+cin5¢1n<cm GIRGIN
Nacional - : .’!:, g T :
0 - 32 0.0 - 0.15° - 0.30
33 - s9 |- 0.10 0.30 -0.50
60 - 74 | 0.25 ‘0.50 | o.7s
‘75 = 100 0.45 0015 ] . o

.

IV, Los gastos:indirectos de divisas (GID) se‘calculd:&h aplichﬁdo?j

el valor que: resulte de nmultiplicar el p:ec;o neto de venta de-
la unidad tIpica de cada modelo (PN) por un factor determinado
en funcibn de la estructura de capital de cada empresa (t) vy de '

‘acuerdo con la f6&rmula: GID = (PN)t, o la comprobacibn de. estos
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gastos por las empresas. Los valores del factor {t) ser&n

los siguientes:

PARTICIPACION MEXICANA EN EIL,L CAPITAL % FACTOR (t)
0 - 32 0.050
33 - 59 0.035
60 - 74 0.025
75 - 100 0.010

V. El valor del maﬁerial importado para reéﬁesto. (MREF) .
Vi, Ei valor de 108 autamafilss nuevos impc:tédes a la .
fronteriza y zonas libres (MAUT).
'quIi El valor dé‘lo:‘véhxculoa nuevos importados con equipo espe=-~
cial (m:sp).. ' _ ' ' T
" De tal forma que el saldo del presupuesto de diviaas -
‘,(SPD) -erl la difa:encia entte la suma de las - fracciones I y II yfT

“la suma de las fracciones ‘III, IV, V Y VI de‘acuerdo a la siguieg ;

':‘te férmnla.

" 8PD = (C + VNX) - (CMV + GID + MREF + MAUT <4 MESP)

Esta es la»zétmulaffinal‘cén que ‘as:emprnsas de Id'iﬁQJ{"

s »dustria antcmottiz terminal determinan el saldo a su presupuesto

lﬂde divisa- en forma anual.V No obatante 1a SEPAFIN ejerce un con- “ 
§ trol en forma trmeatral, ilam&ndole 'sxs'mm DE. com'no:. y VIGILAN ETV
: CIA DEL DECRETO PARA EL FOMENTO DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ" el -
cual ademis de reﬁerirse al presupuesto de divisas incluye infor— 
macibn relacionada con los subsidios gue por distiptos conceptos

otorga la Secretarfa de Haciénda y Crédito Pfblico, quien también

supervisa y efect@a auditorfas a fin de verificar la informacién -

asentada en el mencionado sistema. -Debe aclararse que si al — = = .. %
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finalizar el afio las exportaciones realizadas por una empresa son

nmayores a su programa y por consecuencia corresponde mayor utili o

zaci®n de divisas para importacién, &stas se adicionan;alvprégnjﬁﬁ N
puesto del siguiente afio; por el contrario, en caso de ser menores

al programa, se hacen efectivos los impuestos sﬁbsidiados en lo -
correspondiente a la parte no cubierta con exportacxones, trasla
dandose el déficit al siguiente ejercicio. En- el siguiente in~-

.cmo analizarencs la politica de est!mulos fiscales que f:'.jb el
lgobierno en el mencionado decreto, el cual condiciona el otorga— .
xmiento de dicho- est!mulol al cumplimiento tanto de . los. grados de. ]"i
',,;‘:.integracmn nacional como del saldo equilibrado entz'" :unporu' 1o

VQ*nes y exportaciones que mantengan lan emprenaa en lu pre ,pnelto »

: »‘:}do diviul. S

"g";.s) pcr.mxca rzscax. |

Dentro de. lal medidas de polttica econﬁmica 1mplementa,{ fL1

fdas por el gobierno a la industria automotriz, destacan,laa de *' ;

, ;’car&cte: fisc.’ qua tienen su’ antecedente con el nacin(ento da -

f’la 1nduatr1a y 1a instalacxﬁn de - la prineta planta;:

Actualnente una de 1as ramas 1nduntriale-'-83 favore--A‘

 ¢16¢| por la polleica fiscal es sin duda la autamotriz, que por :”

f\nsdio de eltlnuloa fiscalen obtiene una nerie de lubsiaicn prin- f
”;cipahmente a los impueutos de. importacién. ‘f o S
El decreto automotriz de 1977 incluye en el capitulo --v
IV 1a politica de estImulos fiscales, condicionando su obtencién
a que las empresas de.. la indust:ia t mina’ mantengan un saldo
’“equilibrado entre importaciones y exportaciones en su presupues-

to de diviaaa, adem&s de cumplir con los porcentajes minimos de‘
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integracidn naciocnal gque sefiala el mencionado ordenamiento.

Como lo indicabamos anteriormente, a partir del decre-
to d&e 1977 los tractocamiones y autobuses integrales gquedan in--
clufdos dentro del ré&gimen de estimulos fiscales al resto de la
ind&étria. Anteriormente. los fabricantgs de éshé,tip&’de unida-
des sé iegIan por el ttatamientc otozgado a la industria a trévést
dela Ley de Industrias Nuevas Y. Necesatias.

Para conceder los est!mulos fiscales -a. la industria'--,1" 
'aﬁt¢#$ttiz, la Secretaria de uacienda Y créaito’ Pﬁbllco emitié -
el 23 de Febrero de 1978 un acuerdo que establece las bases de -

’aplicacién de: diehos esttmulos por un perIodo de 5 anos.”f

'7;ﬂprimls.y componentes que aean necesarioa pura 11evax a cabo sus

:actividades productivan y, en su caso, la pa:tieipacién neta fe- .

‘dr!n disfrutar stnultlneamente da’cualquier otro estImulo fiucalv'
de fcmento industrial. ' ' ;

d) Los est!mulos fiscales se otorgar&n anualmente y en
' aquellos casos en que, prev1a comprobacién que se’ haga. 1as em-- .

:‘presas beneficiadas no cumplan con las condiciones establecidas'

en el Decreto y ‘en este acuerdo, deber&n cubrir Integramente - -
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los impuestos m&s los rec;rgos gue sefialen las leyes fiscales.

e) Las Secretarfas de Hacienda y Cré&dito Pfblico y la
de Patrimonio y Fomento Industrial, realizarin los sexrvicios de
inspecci®n y vigilancia de las plantas industriales a fin de ve-
rificar el cumplimiento de los requisitos establecidgg.

f} Los estimulos fiscales concedidos fueron log si=-==—=
guientes:

71. Hasta el 100% sobre el impueéto especial de engam-
ble para autombviles, camiones, tracﬁocamiones y autobuses inte-
grales. | I ,‘ 7
- 2. Hasta el'100t‘de‘1a,cuota advalfrem del impqéito -
‘ estable¢ida en la p&fifavdei ;mpﬁéaééjcehé;hl4dé Imp9rtAci6n, -

" que CAﬁéénrla maquindriavy'él equipo éiempré y cuahdo no Qé.fdi- E
fbriqueﬁ nacionalmente. sean modernos y totalmente nnevcs.‘ P6: -
"lo que se refiere a la maquinaria Y equipos destinados .a la fa—~
_bricaci&n de camiones de m8s de 12 toneladas, tractocamiones Yy -
autobuses integrales se. . aplicaran los porcentaje- maximos de - -
subsidio que establezcan los acuerdos de vigencia nnual.d Duran—‘
te 1978 y 1979 hubo subsidio del 100! del impuesfo, independien-.f
‘ temente del cumplimiento del gresupuesto de diviaas por pazto dg»
: las empresas. A partir de 1980 el subsidio puede reducirue V' —-‘J'”:
queda condicionado a cumplir con el presupuesto de divisas, ,

3. Hasta el 100% sobre el mismo 1mpuesto que causen - .
las materias primas y componentes complementag;os’de importaciéa.
dest;nados a fabricar automéviles y camibnes. Por 16 qué hace . ..
a la fabricacién de camiones de ﬁ&s de 12 toneladas, tractocs-;—

miones y autobuses integrales aplicaré&n los porcentajes miximos



j,dion al 1mpuonto de 1mpartac16n, de acuerdo al cumplimiento de

104,

de subsidio que establezcan los acuerdos de vigencia anual.

4. En aquellos casos en que esté& justificada la im-
portacién de los componentes automotrices clasificados como de
fabricacién nacional de uso exclusivamente automotriz que hayan
sido liberados del permisoc previo de importacién correspondiente
Y en casos excepcionales, previa recomendacifn de la Comisién -~
Intersecretarial de la Industria Automotriz, podr8 otorgarse  --
hasta el 75& ‘

; Se Loa camponentes de fabricacidn naCional que téquie-
ran del permiao previo de importacién, as{ como los opcioﬁales
de lujo no podré&n dilfrutar de estimulos fiacales. L ’
_ " Be Los componentes claliticados ‘coma’ nacionales de in-a'
“"corporaciﬁn obligatetia que cuenten con el convenio respectzvo - Ai
,fcon 1a SBPAHIN y con el permiuo de importaci&n correspondiente

pata lar importadoa total o parcialmente podr&n gozar de subsi--
suc obligacionel. : S Y
7 Podr! ototgarse subsidio hasta el 100‘ del impuesto'

de importaciﬁn a 1au refaccionea de maquinaria y equipo utiliza- .

'dos envla fabrxcacidn de veh!culos automotrices. También pcdré

concedexse un subsidio haata pot el 75% del mismo impuesto a las
refacciones autom¢trices no produc;das en e1 pais y hasta por el
25% a las refacciones clasificadas como componentes de fabrica--
cifn nacional liberados de permiso prévio de importacitn, siempre
que no impliguen competencia desventajosa para la industria na--

cional.
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A la industria de autopartes le conceden los mismos -
subsidios que a la industria terminal, condicionindose su obten-
cién al grado de integracifén nacional mi&s exportaciones realiza-
dasm de acuerdo a la f6rmula costo-difecto.

Ademis de estos estimulos fiscales especfficos, la in-
dustria automotriz, al igual que otras ramas del sector indus—~-
trial, recibe otra clase de estfmulos entre 1los que destacan los

' CEDIS (Certificados de Devolucibn de Impuestos), los CEPROFI —-
.(Certificados”dé Proﬂocién fiscal) y‘kubsidios a los éhetqéticos
‘como gas, petrﬁleo y electricidad. Los primeros (CEDIS) se re--
,fieren a la carga fiscal indirecta que 1ncide en el conto de ff
'f productos exportados y sus insumos: los CEPROFI y los subsidios
‘Vla los energéticos se condicionaﬁ al- fomento del empleo,‘la in—-- e
bfversiﬁn, la produccién de bienel de capital, el famento de lll‘
- . exportaciones’y al desarrollo regional de acuerdo al. 'Decreto - ‘1

‘que establece zonas geograficas para 1a ejecuci&n del ptogram.

de est!mulos/para la. desconcenttacién tertitorial de lal act1v1-|« 

‘dades indust:iales, previsto en el plan de desarrollo urbano'.

B) Resultadbs da la Nuevh Politica'

1) OBJETIVOS

Desde que ‘8e pub11c6 el Decreto automotriz de 1977,

" los’ resultados de la nueva polItica no han sido acordes-con los
objetivos fijados. Dichos objetivos que buscan convertir ala -
~industria en generadora neta de divisas Y alcanzar grados de ire=-

tegraclén mayores, esté&n lejos de alcanzarse.
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El raéonamiento anterior se explica por las limitantes
que argumentan las empresas, mismas que no les han permitido cum
Plir con los lineamientos que sefiala el Decreto Autcmotriz de -
Junio de 1977. Desde ei punto de vista de las empresas termina- -
les, el problgma radica en las ineficiencias que tiene la 1ndus¥
tria de autopartes la que ademis de no cumplir con los plazds de
entrega pactados, mantiene grados de integracifn muy bajos.
Aunédo a;lo anterior{ el 57% de estos proveedores ho»cuentan coﬁ
certificado de clasificacidn expedidos por la APIN v o) 338 -
no han actualizado el documento mencionado.  Ello ha ocasionado
que el grado dé integraéién disminuya O»se‘ﬁéntenga igual dgbido;
a las importaciones delbaites que tiene'éﬁe‘hacer lqhihduﬁt?ih
terminal. ; 1 ‘ ' o L ;i i 8
7» ' Por otra parte son pocas las- empresas que puedon rea-'

“lizar expottacxones ya que el mercado natural que es Estadon o
'JUnidos, adem!n de estar saturado es muy estricto en lo que rel--
pecta a - ‘normas anticontaminantes. La balanza camercial del l.c- ’
_ ;tor automotriz sSe caracteriza por su.creciente déticit, de tal
 ,forma que en 1975 las importaciones ascendiaron § 6 552 6. nill"
nes de pesos contra 1 717 2 millones de pesos ‘an exportacionan.‘l.
. registrando-e un déficit de 4 835 4 millonea de pesos: al aﬁo e
;siguiente, 1976, el déficit se v16 incrementado al 1nporta: B
8 109.5 millones de’ pesos contra 3 093 6 millones de pe-os
tados, de lo que resulta saldo negativo de. 5 015. 9 millones de
pesos. Para 1979 la situacién de la balanza comercial no ae ha
-médificado registréndose'en aeste aﬁo,impo;taciones por 18:350:
miilones contra 8 660;éxport;dos,-16 que arroib unrdéficiﬁ aef

10 190 millones de pesos.




Por lo que respecta al grado de integracién, varias -
empresas, en numerosos modelos (principalmente automéviles), no
cumplen con los grados de integracifn minimos que de acuerdo a
lo sefialado en el Decreto Automotriz de 1977 son como sigue:
autom6viles, 50%; camiones, 65%; tractocamiones Yy autobuses ‘in--
tegraleé; 70%. Menos aﬂn.cumplen con los grados de integracién
nacidnal'que de acuerdo a la siguiente tabla recomienda el mén--

cionado Decreto.

ASO MODELO 1978 1979 . 1980 1981

v : : G L en adelante

AutomSviles . . S5% . €s5% - .. 708 75% -
.. .Camiones - o 70% C75% - go% 858

Tractocamiones y . - T e

Autobuses Integrales 75% 808 . 85% - 90%

‘Como cbservamos, el mayor porcentaje ‘de integracibn es -
para los tractocamiones y autocbuses integiales; del 90%,pafa' -
1981; para los camibhes, 85% y para automSviles el 75%,

2) INSTRUMENTOS DE APLICACION. | e
_ Entendemos por 1nstrumentos ‘de aplicacién de la  ?”7
nueva nol!tica a lon controles e incentivos .que el gobierno ha - &
niunplementado,y dgntro de este qpartadq analizaremos;loa-masvip:—‘_.f
pbrtaﬂﬁes: ~ A
a) Presupuesto de Divisas.
El presupuesto de divisas se refiefe al monto anual de lasg -
mismas,‘que podrén ejercer las empresas de la industria termina1 
para importacibn de material de ensamblé Yy dé repueéto, de vehi-

culos nuevos y de herramental para ensamble, asf como para los -
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pagos decl contenido importado de los componentes nacionales, de
regalfas al extranjero por uso de patentes y marcas, conocimien-
tos t&cnicos y administrativos, ingenierfa b&sica y de detalle y
cualquier otro gasto en divisas. El control del mencionado pre-
sunuesto se ejerce a trav8s del Sistema de Control y Vigilancia
del Decréto pard el Fomento de la Industria Automotriz, el cual
presentan trimestralmente las empresas, registrando las operacio
nes de su balanza de pagos que se divide pbr un 1adoven importa-

ciohes*de'losféoncepfds ya mencionados Yy por otro en exportaciones

de unidaden terminadas, ‘partes y componentes, material pa:a~:e—% - 3;
puelto (refacciones) y maquinaria Y equipo. Dicho documento ;h-
'fcluye tanbién otron renglones 1mportantes como ‘son: grado de‘in-
tegracién nacional de. lou vehiculos. facturaci&n de unidades,lle o
u‘quidacton,de 1mpueston e impuestos subsidiados,‘etc.
Bl conhtol permite a laa autoridades medir’ el nivel de
' cumplimicnto y la obletvancia del Decreto Automotriz por parte
de lan qnpresa- y la- informacisn ‘es: verificada por loa inspecto-' -
,;res que designa el organismo rector de la industria automotriz o
-.fque es 1a "Comisibn Intetsecre:a L ae ; 'Indu:t:ia-b-t mg*rizF:7.
1a cual est& preaidida por el subsectetatio de Patrimonio ¥ Fo—-:} ’
’mento Industrial e integrada por autoridades de las Secretar&as
‘N]de Hacienda, Ccmercio y de Patrimonio. ' :

" Es 1mportante mencionar que éste ha constituido el con

“trol m&s 1mportante que tiene 1la industria automotriz en funcién
de la 1n£ormac16n que contiene y los resultados gue presenta a

la luz del Decreto Automotriz; su implantacibn permite a las au-
: toridades.detectar algﬂn;s irregularidades que comentan y discu-

-ten en el seno de la Comisi6n Intersecretarial la cual por medio
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de las dependencilas correspondientes ha propuesto medidas correc
tivas o aplicado sanciones a las empresas gue no se apegan a las
disposiciones oficiales; no obtante, las autoridades han sido -
flexibles y junto con las empresas han encontrado medidas correc
tivas que permiten cumplir con dichas disposiciones como el caso »
de la Resolucién‘sobte Anticipos y Contabilizécibn de Divisas de
las Empresas de la Industria Automotriz Terminal.

Bl rivo de esta resolucién es mejorar o equilibrar_'b";
el saldo del presupuesto de divisas de las empresas y los anti--

. cipos de~divilas se otorgan cuando la- empresas 1lavan'a cabo -
'3gproyectos de 1nversi6n encaminado- a mejozar el grado ae. into--- - -
';ﬂgracién nacional Y. realizar exportaciones: adamﬁn ds contabili-fzjtV
4 zarse como divila- laa 1nversionee que ptovengan dol exterior. y *v

1.dest1nadas exclusivamente a incrementar el capital locial do la

tabilizan como divisal netas generadas. 1as 1nversionel de.la 1n—f'
= dustria. nacional de autopartes dirigidas a la desintcgraci&n -—;

l vettical de la 1ndustr1a terminal, ésto as cuando lc logre qua

. 1a 1ndustria de autopartel sultituya la fabricacidn d. Producto'Q ~"%

‘,que la industtia automotriz terminul esté manufactutando en pllnfi‘
Cota propia. La inversi&n de 1a empreua de autoparte-, con excop—'
>c16n de 1a maquinaria importada, aers considerada cuno aportac16n~"
al presupuestoc de divisas . de la empresa terminal que haya pxomo— '
vido el proyecto. ) , .

Sin embargo, pareceria que las emp¥;s;s terminales ;olo
quieren'tener derechos ¥ no obligaciones, va que en relacién‘cén
esta dis§051c16n g s6lo a manera de ejemplo, 1las autoridades ai--

cen que "los anticipos de divisas podrf&n otorgarse cuando se = -
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trate de proyectos de inversidn destinados a incrementar el grado

de integracifn nacional y realizar exportaciones®, las empresas

quieren que diga integracifn nacional o realizar exportaciones.

Este como dijimos antes, 881lo es un ejemplo pero al emitir alguna
disposicifn las autoridades, las empresas siempre estfn pidiendo
modificaciones y casi nunca aceptan los compromisos o las pena=--

‘lizaciones que les imponga el gobierno.

b) Subsidios.

La Secretaria de Hacienda en base al ArtIculo 36 del Decreto
concede a las enpresas hasta el 100‘ de. aubsidio al impuesto—ge-~
neral de inportacién de la maquinatia y equipo no. producidos en -
el paIs destinadon a" la fabricaciﬁn de ccmponentes o de vehIcu—-
tlos, as! como de lo- componentel canplementarics de importaci&n,
;‘excepto los opcionalal de. lujo.f Re:pecto a: los componente: con-
=side:ados ccmo de’ fabticacidn nacional, concede subsidio a los -
impueston de importaciGn halta po: el 50% y en caaos excepciona—
‘yles el 75!; tambié&n concede subaidio hpsta del 75% a las refac—-
cicnes‘ﬁa p a cxual en el pals y de 25% a las clasificadas canoi_
componentes de fabricaciﬁn nacional. La consesién de loa men—-‘
cionados lubsidiun eat& condicionada a que las empresas manten-—'
gan un saldo_equ;librado_en su presupuegtq de divis;s‘y cumplan
 ¢qn'l§s.pozceﬁtajea'mxnimpsvde integtaci6n‘nacional queléeﬁala
ei Decreto eéléu artfcﬁlb 70. Adémas.de los subsidios méncionaf'
dos, la Secretarfa dé Hacienda ha iﬁplantado los Certificados -
de PromociSn Fiscal "CEPROFIS" como un nuevo esquema de estimulos
fiscales, fundamentalmente para lésﬁemptesas mexicanas. Eétcs‘-
éstimuios se §torgan a la promocidn de inversiones y de empleo —

aungue tambi&n son concedidos a toda la industria automotriz, -




“iisaa que “tiene 1a 1ndustria Y. algunas empzenas en’ pnxticula:, —44

108,

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 m&s apoyo reciben
del gobiernc pues en 1978 el programa de estimulos fiscales su~-
puso un sacrificio fiscal de 3,081 millones de pesos; para‘1979
este sacrificio ascendif a 4,54§ millones lo que reéresenta un

(21)

46.7% de incrementc en =%lc un afo", Como puade varae ants -
apoyos tan importanteé, el gobierno exige que las empresas cun-éx
plan’ con. las obligaciones qua le- impone 1a pol!tic& econdnica‘-;
del pa!s y los planel de desarrollo fijados.‘ La xespunlta dc f )
las. empresas no ha sido suficiente, ya: que como mencionlhanoc ‘
';antes. exi-ten algnnas que no cumplen con los gzados mininol dc

>;conten1do local que marca ‘el Decreto, aunado al d&ficit dc divi-' ‘

'acentuandose ‘esto en 1982 ano en que las empresal pattieron de -

cuc:chaulaadispc:iciﬁa‘del ‘De eto oara aste’ aﬁo,;

no ﬁubo cuota inicial de divilas y lal empresas tendtln que cc.r ‘Y
gpensa: sus importacianes con la- exportaciones que renlicen, _éé

' plantelndoseles dos alternativan. exportar para pode: unpotta: o

integrarse nacionalmente para dejar de importar. 

c) Precios.

A partir de la publicaciéh del Decreto para el Fomentd de 1a

(21) sacristin Roy Emilio-Director General de Promocibén Fiscal.
Secretarfa de Hacienda y Cré&dito PGblico. Memoria del Segun-
do_Simposium de la Industrla Automotriz Mexicana, xico --
1978. p. 36
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Industria Autcmotriz, el 20 de junio de 1977 se liber$ el precio
de los automéviles, gquedando bajo control oficial por parte de -
la Secretarfa de Comercio los precios de camiones, tractocamiones
y autobuses integralea.»lbicho control lo ejerce la Secretarfa -
de COhexcio a través de un nuevo formulario para la Solicitud de
Aumento de Precios, los cuales s8lc pueden ser solicitados cuan-
dd los costos han rebasado el 5% de aumentb. La politica de.— -
precios por parte de SECOM ha sido también flexible con la In--—
Terminal, ya e ademSs de algqunas-: modifxca-—
ciones al mencionado formulario se han derogado los plazos de -
entroga d. 1a 1n£ornac16n, que han provocado. ciertos problemas
24 fticcionol do 1:- enprelal con la dependencia mencionada. Lo

3_antorior ‘en virtud ‘de que lal cnptesas no est&n de acue:do con -

'vwel ti-po que utiliza la szcon para relolver los porcentajel de

‘aunanto de precios pu-- arguncntan que es precisamente en e:tan
ltneu- dondo obtionan p(rdidal que, aunque no lo mencionan, las
Lcumpennun en _su nayoria con la operacidn de ancomaviles en donde‘

-

si obtienen utilidadel.-

La polttica de prccios por parte de la SECOM, e.ta ca—”*“

: racteri:ada en 103 ﬁltimo- aﬁos Y concretamente at partir de . la

’publicacicn del Decreto ‘por ser: flexible pero estricta en el - L

cumplimiento de lo. raquilitos que deben llenar las empresau pa- o

ra fijar preqios o«aumentarlos, 1a verificaciﬁn de los costos,
fuddaméntahnente de los materiales directos utilizados, ha ido -
hasta la comprobacifn con Gltimas facturas, del B0% de los mate-
’riéles. Las decisiones de aumento de precios son concedida a
,nivel de rama industrlal y tomadas en base a 1os costos que com~

p*ueban las empresas Yy los resultados flnancieros de las mlsmas,ﬁf
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pero preéonderantemente son decisiones de politica econémica, -
Ya gue 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 gque repercute en el é:ecio de
las‘me:canCIAs principalmente de productos b&sicos. El dinamis-
mo de esta rama industrial y su inter—reluCidn con‘ot:al indus--
trias (acero, hierro, hulera, etc.) que influyen en forma defi--
nitiva en: la fabricaciﬁn de las unidédea la llevan a constantes
variacionel en sus costbs‘puento que‘un'aumento‘en 31 précio Gei
ace:o provoca una reaccién- en cadena que. afecta. en £otma 1npoz-f,}
,“tante, a esta rama 1ndu-tria1 ‘que en diver-al ocanionel : loli—‘}
citado a las autoridades la- 1iberac16n del precio d. sus p:oduc- ;
‘tos. Ademas de ésgrimir eltos argumentos, hablan de lo- conltan
“teg’ aumentos en el costo de la mano de" obra, el p:ecio dol dinoro
‘y el resto de los elementon del coato. ‘
R Es 1mportante de-tacar que ala fecha lan autoridados

. gubernamentales no han cedido ante esta petici&n que, da-do nucs"

Latro punto de vi-ta. se volveria muy delicada pues, cono moncio--f
"j'nabamos ante-, los aumentos en el precio- de. lo- bioncl do tran-':

[’porte provocan reaccione: en cadena que contrarian.nto al cn-o

 de los autombviles, sl afectan a 1a mayor parte de 1a pobllcién ' »

‘gue,utiliza esta-clase de trannporte y_que conuume las metcan-—- :
clas transpoffaﬂas por eszs}ﬂniaades} La pol!tica del gobi.rno,‘b
ha de ser conciliatoria ya que est&n en juego los intereses de
empresas muy fuertes como son las automotrices, pero decididamen
te ‘ha de inclinarse al lado de los intereses de la mayor!a de la - 

poblacibn.
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3) ALCANCES Y LIMITACIONES

Los alcances y limitaciones de la nueva politica se
inscriben en el marco econfmico politico del sistema de gobierno
de nuestro pais el cual se define desde el punto de vista polfti
co coma una democracia pluralista donde intervienen diversas co-
rrientes dé opiniGn con distintos enfoques e ideologfas: como -~
una econéhig de mercado en vias de desarrollo donde el gobierno
é iniciativa privada, nacional y extianjera, participan en los
tre§ éectores fundamentales, liam&ndoSele a 8sto 'econom!a mix=--
ta'. (e1 gabiernokmex1cano a través de la historia Yy concfeta-

mente a partit de la Revolucién Mexicana ha 1ntetvenido en for-

‘,‘ ma impcrtante no sélo como legislador sino también como. inversio

nista al let propietario y administradot de las empresas b&slcas
'Vpetréleo, electricidad, teléfonos, etc., As! pues, la posici6n
‘del Estado ante las emprelas como -rector de 1a economla, es de
~car8cter conciliatorio y mediador ante los intereses del capital
privado Y- los que rep:enenta el mismo Estado, supuestamente -
identificados con loa de la mayot parte de 1a poblacién). ‘
‘ : - LOI alcunces que ha tenido la nueva pol!tica para la
;Ihdusﬁria Automotriz son 1npgr:antes»a1 considerar que éste.gs“
unoyde 165 sectores donde lar;nversién extranjera'directa“jnega
un papel preponderante con intereses econfmicos muy fue:tes,kja
que son enmpresas filiales de matrices que tienen su base princi-
palmente en Estados Unidos y que dentro del contexto econbmico -
internaéional, llegan a formar éarte de las firmas mis importgn—
tes dél mundo (General Motors, Ford Motor Co.).
Dentro de los alcances gque ha tenido la nueva politica

destaca el nuevo procédimientqrque las autoridades han implemen-
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tado para medir el Grado de Integracidén Nacional, ya que a di-
ferencia del pasado en que era medido con la f6érmula costo-di-
recto que consideraba como costo nacional a las materias primas,
combustibles, energla, Saiarioe y depreciacifn de la maquinaria
¥ equipo, ¥ a nivel de empresa, ahora en la actualidad, la f8r-
" mula costo-parté, como su nombre lo indica, s&lo tama en cuenta
el valor de laa‘partea y 8y contenido nacional midiéndolo por
cada uno de los modelos Y hd‘por empresa.,
En lo que respecta al presupuesto de divisas, modali-

:dad para controlar la halanza de pagoa de las empresal. se: han ;
conseguidO'algunos avances, pues si“bien'es cierto que ha-ta*iSBlil‘
las empresas han tenido una cuota autorizada en base a su bal&nlaiL
‘ histérica A 1as exportaciones que realizan, a’ partir de 1982 lll;
importaciones que hicieron -610 seran compenladas con las expor-

taciones que hayan realizado ya ‘sea en forma directa o pot medio

de 1la industria de auto-partel. Lo anterior ha propiciado que -

",1as enbresaé terminales se vein 'obligadas' a etectuﬂr algunas - -
t inversiones que adem&s de tedituarles utilidades let perlitirln
:'cumplir con los proqramas de exportacién que 1as autozice a im--_
'portar algunos componentea, las inversionea que est&n haciendo i
las plantas terminales son . principalmente en el renglen de la ‘- ‘
fabricacién de motores, tali es el caso de v°1kswagen gue ha in--
vertido m&s de 5, 006 millones de pesos para producir casi 2, 000
motores diarios; Chrysler de México ha invertldo 2 800 millcnes
de pesos en la instalaci6n de una planta de motores en_Saltillo,
Coahuila; General Motors, -en Ramos Arizpe fabricaxri 1,600 motores

diarios y por su parte Diesel Nacional hari lo mismo con la ins-~

talacifin de una planta‘ae motores de alto caballaje, a travé&s de
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la empresa Dina- Cummins; Foxd Motor, en sociedad con el Grupo
Alfa y la empresa Vidrio Plano, invertir& 3,000 millones para
nmanufacturar partes de aluminio y de vidrio, que ser&n exportadas
al extranjero.

Como se ve, los alcances de la nueva polftica son im-
por;antes, no obstante las metas fijadas por el decreto para el
Fomento de la Industria Automotriz est&n lejos de ser alcanzadas
pues como ya mencionibamos el déficit de la industria en Sﬁ ba--
lanza comercial sigue creclendo entre otras razones por que no
se cumple en algunos modelos con los gtados de Integracién Nacio

' nal que se han f£ijado.




CAPITULO VWV

LAS EMPRESAS PARAESTATALES
EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

A) Imgorténcia de las empregas paraestatalesgs dentro de la rama.

La participacién del estado en la rama automotriz no
se ha circﬁnscrito solamente al pabe; de regdlador y‘prémotor,
'ya que cdmo inversiqnisté‘participa en cinco importantes empré-
sas terminales. ILa primera de ellas, fundada en 1946’c6n el -
nombre de Willys He*icana, S. A., formarparté del grupo dg em—
presas que dirige la‘SOciedad‘Mexicéné'de‘crédito Indﬁitr1a13 -

'(SOMBX) Y ahora su razén- -ocial es. Vehtculos Autcnotoren H.xic--“

nos (VAM) que produce principalmente automéviles de los llnnldos"f*”

ccnoactos, camionen comexcialea Y ligeros) la aegunda, inicial-

nente: llamada Shepard Hermanos, S.A., fue fundada en 1947 actualf; o o

mente se le denamina Haxicana de Autohulel, S. A. (MASA) y tA--“
bi&n forma parte del grupo SOHEx.: Su actividad ests encaminada
a. la produccién de autobuses integrales.

En julio de 1951, con capital mixto prepond.rnnt‘n.nt‘

'Qubernamental, se cre6 Diesel Nncional, S. A.(DINA), scbre la -—; o

';base de un contrato de- licencia FIAT: para 1959 el capital de la"n

' empresa pasa a ser 1008 del Gobierno Federal, auncribiéndone un
- nuevo contrato de fabricacién con la marca Diamond T. En 1960,
con el f£in de producir,&utombqfles,vinicia uﬁ contratg.con la -
empresa francesa Regie Nééional Des»Usinéé Renault.. En 1978 la
planta productora de autombviles Renault se separa de Diesel Na- '
cional formando Renault de México, S. A., donde interyiené.en.

menor proporcidn el éapital francés. Por su parte DINA continfa
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produciendo los camiones comerciales, ligeros, medianos, semi-
pesados, tractocamiones y autcbuses integrales. Por €Gltimo es-—
ti la empresa Tracksomex, constituida en 1980, y dedicada a la
producecifn de tractocamiones. . Es tambi&n propiedad de SOMEX.
Para 1979 las empresas paraestatales cubrian ei 14.6%
delrme:cndo total, participando cén el 100% del segmento de au-.
‘tobhlen integrales. El 46,7t‘de camiones medianos y semipesa--

dbs'con motor diesel; el 25.5%

nL
[1]]

tractocamiones; el 5.3% de camiocnes comerciales y el 13.8% de
automﬁvilol compacton y populares, en el mismo afio sus ventas
'rnetas ascendieron a 16 172 millones de pesos, con -una inversi6n

'en activol totales de 17,482 uillones qne ‘en’ relaci&n al total  :7

E de la 1nver.16n en la- Industria Autamotriz Terminal representai.‘t

-,'f,el 27 20, . | e |

A 10 largo de nu historia las empresas paraestatales
en: la rama: autamotxiz terminal han encaminado sus ob)etivos av'
natiaface: £undan¢ntalmenta la demanda de bienes para el trans-
porte tanto de personas ccmo de mercancias, ‘de tal forma que --_

 sus objetivon no han lido el lucro o las: altas utilidades, sino

m&s bilen cumplir 1on finel de pol!tica econamica que el gobier-.f!i)

'no les ha seﬁalado. Lo antetior no quiere decir que estemos fiff
'justificando las deficiencias en la- operacxén que tienen empre-:-
sas paraestatales que como Dxesel Nacional y Renault de Mé&xico
presentan nfimeros rojos en su Speracisﬂ durante el afio referido.-
Los problemaé a gue se han enfrentado.estasbempresas son de di-
‘Qeréa indolé Y vaﬁ‘desde'losvestructuraies por,e;zmisﬁo ga;aéter
de huestra admiﬁistracién pfhiica, hasta 10s opeiativos, en f"i

cuanto ‘a que son empresas nacionales enfrentadas a intereses -
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tan fuertes como los de las transnacionales.

1.  ESTRUCTURALES.

a) La administracibn pfiblica en M&xico estf carac-
terizada por los constanteé cambios de ‘directivos eﬁ las altas
esferas politicas,’principalmente del ilamado sector dentrai -
donde se ubica a las Sécrétariag de Esiado y otros organismbé
cs 2l contral directo del Poder E1ecutivo.: Dichos*éambios“
,est&n supeditados a decisiones de 1ndole pol!tica, tradicional—v
mente sexenal, por el obligado cambio de Gobierno. La adminis-

tracidn de las emptesas paraestatales (22) no eacapa a elte mo-fJL#“

 ﬁcanismo y el ejemplo ‘de Diesel Nacional e .muy claro, ya que en‘gf?
5610 dos sexenio:, de 1970 a 1982, ha conocido seis adniniltra—f f
,ciones diferentes, lo que ocasiona £uertes problema- en la 090- 

racién ya compleja del sector automotriz, el cual pot su dina--“_‘

7 m;smo, no ha permitido a las distintas adninistraaionel 1mple-_v’_
mentar prog:anas de trabajo.' Cuando 10 han hecho, los cnmbios _1“J
fhan frenado su delarrollo.:‘ o - . : ,

b) Los esfnerzou gubernanentalel se hnn fragncnta~?'*

= do al mantener a dos' qrupos de empresas con adminilt:acien di—-;hf

Por un lado e-t& i

:lferentes y que fabrican productos nimilaref  
DINA, fabricantes de camiones, tractocamiones y autobulel inte-

grales, con-sus. respectivas filiales ‘23) dedicadas a la fabti-f

(22) Es importante sefialar gue desde su inicio de operaciones -
Vehiculos Automotores Mexicanos, es la Gnica empresa que -
ha mantenido un solo Director General que hasta 1981 fue -
el Sefior Gabriel Fernédndez Sdyago. - -

(23) Derntro de las empresas filiales destacah:‘Motares'Perkins -
(que fabrica motores diesel), Dina Rockwell (fabricante de
ejes vy frenos) Dina Cummins (que empezard a producir moto—

res de alto caballaje en 1983), Maguiladora Automotriz. Na—
cional {gue fabrica camiones cémercxales Yy ligeros). o
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cacifn de autopartes y Renault de Mé&xico, donde DINA participa
con el 40% del capital. Por el otro, el grupo SOMEX (24) con -
Vehtculos Automotores Mexicanos dedicada a fabricar automébviles
compactos y camiones comerciales y ligeros; Mexicana de Autobu-
ses, que manufactura autobuses integrales y TRACKSOMEX que pro-
duce fractocamionel-y oftaé empresas filiales fabricantes de -
autopartes. kata subdiv1a16n de 1as,empre§aé gubernémentéles‘
en dos entidades no ha pérmitido una posicibn s61ida ante las -
ttanlnacioﬁqlgl, ya gue‘ap el mercado se restan fuerza al ha=—-_
éezié'éampetencia uha-‘a’ottas. Aunado a lo anterior, ‘se dea-?i'

‘fperdician recurnon humanon y materiales, ya que no hay intercam L

ﬁ{ bio do expc:iancial adminiltrativas y conocimientos tecnolégi~- j c

- cosy: adamll exinte -ubutilizaciGn de capacidad de producc16n --,J

L ya quo aliada- podr!an obtener econom!as de escala que redun--- :

darian ‘en’ abatimionto de contos. : ’
ulcia el exterior podrian negociar mejores contratos
tecnolégicos y una po:ician m&s salida en la negociacién con <
' nroveedorel extranjeron.f o ) ‘ o
‘ » } c) En mntaria de politica automotriz, 1as emptésasf’t 
g gubernanentalel deber!an ser el- ejemplo a seguir para 1as trans:7“
’nacionales, al eltablecer programas de mexicanizaciﬁn de partes
Que las llevar&n a obtener los Grados de Integraci&n.Nacional -

gue marca el Decreto automotriz, aprovechando Integramente y en

forma racional los beneficios fiscales que concede el Gobierno.

{24) Destacan: Manufacturera de Ciguefiales de México (fabrica
ciguefiales), Forjamex (forja de piezas automotrices), Bu-'
jias Champion de M&xico (bujias).
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En materia de precios, una estructura racional de costos y utili-
dades permitixfa a las empresas gubernamentales regular los aumen
tos de precios a la rama industrial.

De esta forma, el sector paraestatal de la Industria -
Automotriz jugarfa el papel gque ésta obligada a desempefiar de re-
'guladora Y participante activa en la polfitica gubernamental.

Debe destacarse que la relacién Gobierno—Empresas Para-
estatales aunque parezca ilégico, no es precisanente de coopera-
yci6n, Ya gque ante la politica que implementa el Gobierno, lifbien

‘1se beneficia a las- empresas con mayo:ta de capital mexicano sean

: ‘privadan o paraeltataleu,_en genexal tienen el misno trato qua [-

'-vlas trannnacionales y algnna- veces se les exige controlel adicio i;.f

‘nales, o. bien ae les -omete a complejos macanismos burocrltico- -

' :del Estado. Resulta ildgico que en algunas gestioneu ante lal 7_:;7,;

autoridngs, lal gmpreqas paxaentatalel deban cumprobar ln‘mpyq-é‘
rfa de'capital haéiohal, o bien qde'pozyfalta de un't:(hiti;ahtd‘

,’una Secretaria de Estado se cierre el recinta fiscal de una -npxe-l

. say se interrumpa de : esta forma el proceso ptoductivo, resulta -

.,v'116gico también. por poner un ojenplo. que mientr-s a las clpre—-ﬁ»-_,

'sas fabricantes de camiones donde la mayor parta an txansnncio-- '

',‘nales se les autorizan de 4 a 5 aunentos ‘de precion duxante -1 -- ;”;?

afio - después de 15 a 30 dfas de haberlos solicitado. a 1as empre—~ ‘
sas fabrxcantes de autobuses integrales, donde las dos son propie
" dad del Goblerno (DINA y MASA) s8lo se les ;;torice dos aumentos k
~ después de 3 a 5 meses de haberlo solicitado.

| Lo anterior demuestra que el Estado en una posxcién sim-

plista, no ha gueride favorecer a sus propias empresas, arguyendo

que cualquier beneficio que conceda a &stas deberf hacerlo exten—




119.

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 también a las mismas empresas privadas mexicanas.
De esta forma no exisate estraéegia alguna que haga.frente al po-
der de-laa transnacionales, por lo que el papelvregulador de las
empresal paraestatales como instrumento del Estado es limitado, -
atn m&s la fuerza de estas empresas esta atomizada al existir dos

grupos,(DINA y SOMEX), con cbjetivos e intereses diferentes.

2. OPERATIVOS.

_ _‘ a) Al no taner lal emprelal paraeltatales el carac--ﬁ
¢ter de dependientel que tiene el resto ‘de los fabticantes princi-i
'palmentc de camiones, su operacidn dc suministros resulta m&s cog
tosa y ull dif!cil 1a 1ntegrac16n de paquetes completos de auto--‘
‘pa:tel. .

b) Las éﬁprésan paraestatales Yy especialmente Diesel
Nac;onal ‘se han visto obligadas a producir unidades (autobuses ‘é :
integralen y clmiones de pasaje) cuyos ‘precios de venta son infe-‘
, ,;1orel a sus coqton, lublidigdpa-de glta forma a los,autotrang---

"pOrtidtaq.

B) £l caso de Diesel Nacional.

Dentro de la participacién del Gobierno en la Industria
Automotriz Termihal, Diesel‘Nacional {DINA) constituye la inver—-
'si6n més‘imporfante. Para 1979 sus activos totales sumaban - - =
10,471'millohes dekpesos, 1o gue representa aproximadamente 60% ~
del capital total invertido por el Gobierno de esta rama.. Respec

to al total de la industria terminal, el capital de DINA represen
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ta el 18%, Durante el afio mencionado, el valor de las ventas de
DINA ascendié a 9,389 millones de pesos, lo que significa el 58%
de las ventas totales de las empresas paraestatales de la iama au
tomotriz terminal. En relacifn con el ﬁotal'de*lasfventas,de la

industtid:terminal; diqha-cantidad‘significaren fotma~aproximada

el 108. - v 7 | o
o Diesel Nacional se constituyﬁ el 28 de Julio de 195 e~ -
inicialnenta se crn& aom :_i sgcxeda- 130_; "c!:"in'.'e:éiﬁn‘ma',"c:itaé= S

~vriamente estatal Yy capital privado., ‘En principio se insealé la - ﬂ,
inaquinaria destinada para,meterializar un proyecto 1n1cial que ‘

iconpzendla la !abricacién del camiﬁn pesado Piat 682 con moto: dej f

"‘Isdféib 'on de fuerza.f Ponteriormente, en un aegundo'convenio,;fﬁgi

e acord ealizar el. enuamble ¥ dzstribucién de los automdviles .
. w‘de ga‘:lina‘riat 1100 y 1400, clasificadou como veh!culou aconb--“Q:

' _micos'o"”pularen.r En 1955 una vez terminadas las obras de. lo - .

qne ler!a 1a’ nueva poblacibn de Ciudad Fray Bernardino de Sahagﬁn,

'7uINA cuml&'ﬁ sus actividades de ptoducciﬁn de camionen,’la de au-;ﬁf

»tanﬁvileu ervid reducida a un simple proceso de ensamble de cam-;'ﬁ

':fponenten‘fabricadcs ‘en Italia. Durante el perIodo de 1955 a 1959;
se produjeron 1 706 veh!culos.»"‘, E¢§iv' o

o En enero de 1960 diGse por terminado el contrato con la*
PIAT 'y ae inicia otro con la emp*esa francesa Regie Nationale Des o
Usines Renault con objeto de producir los autam&viles de la ma:ca‘
Renault.; En 1964, al integrarse una gserie de diapos;ciones del -
Gobierno Federal para regular Yy promover a la industria autonotriz
‘mediante Deereto de 1962, empiezan a producirse los primeros ca-—
_nionea medianos (serie D-SOO) ademﬁs de los autobuses integrale: '~'

(serie n-3oo) y los camiones pesados (tractocamiones serie D-SOD)
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<tue desde 1960 se venfan fabricando. En 1968 se inicia la pro-
duccibn de los motores de la serie NT y NH que junto con los V6
Yy V8 constituyen lo gque actualmente se denomina Dina Cummins, -
S. A. (DICUMMSA) y Dina Motores que estarin avocadas a alcanzar
un mayor grado de contenido local en la producciOn de este compo~
nente. ‘

En 1968 se inié#d también la fabricacibn de los cam1o-‘
nes semipésadol serie D=600 que por sus caracteristicas té;niéas'
b4 éépacidad déﬁcirga Qon ﬁnicos‘en el mercado.

“En 1974 en Cd. E:cobedo, Nuevo Lebn, Yy en lo que hab!an
_sido las inltalacionea de la Plbtica Nacional de Automﬁvilesr.- -
:(FANASA) que producia los autom&viles Borgward, ‘8@ inicia la fa—— _
j_b:icacibn de canionel conerciales Yy ligeros de las series D-1ooo,,,
j.n-aoo'Jyn-azoo. B | '

En 1978 inaugura la nueva planta de autom&viles con . ca—»
' pacidad para 40, 000 unidadea anuales; asimismo ampli6 la capaci-—.
. dad de camiones a 15,000 unidaden anuales.

‘ ’ - "En 1978 después de multiples negociaciones y a1l separa"
‘se las empresas del Combinado Industrial-Sahagun '(DINA, CNCF y -
l;SIDxNA) la divisiGn autam&vile- se constituye en Renault de Héxi-

 ;¢o, S..A., donde adem!s de la participacisn del Gcbxerno por me--

dio de DINA y Nacional Financiera, se incluye capital francés com
| 40% de las acciones de la nueva sociedad.

Diesel Nacional participa en todos los segmentos del
mercado de camiones asi como en el de tractocamiones y autobuses
~ integrales; para 1979 la participaci6n de DINA en el mercado to——
tal de camiones fué del 12;2%; por segmentos, en los medianos y -

senipesados, DINA ha visto disminufda su particlpacifn en los ~——
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Gltimos afios, ya que del 29% en 1976 pas6 al 40% en 1977 y cayd
en 1978 a 34.4%.

Durante 1979 886lo alcanz8 a obtener el 25.1%; en trac-
tocamiones parficipﬁ duiante 1979 con el 20% y finalmente en au--
tobuses integrales, donde su conpetidot»es MASKA, partigipé,con un
3en. '

Como dijimo- anteriormente, los constantes cambios de -
administracifn no han permitido un mejor desa:rollo de la enprelac
prueba de ello es que deapuﬁu de cque el Licenciado VIctor Hanuel

'Villasenor ‘deit 1a administraci&n de la empresa.en 1970. hnbiendo

!sido Director durante 12 anos, no se han vuelto a lograr utilida-f:f.
des. - R ' EAR | .
‘ ‘ Para 1980 se moditica la situaci&n de DINA en vt:tud del‘fé
‘uauoyo que recibiﬁ del Gobierno !ederal en cnnnto a reponici&n de
pasivos Y recapitnlizaci6n, 1o que ‘era necesatio para ten.r una
fempresa sana que pudlera -alir adelante con las necenidades del
tran3porte carretero qua requiere el pa!l. Dxcho- apoyos 6.1 Go-i

'_bierno Federal litvieron paza que en. 1980 Dina cbtuvicra utxlidl-"

fdes del . orden de los 80 millonol de peuos. att cono ‘para tijarao ’
objetivos de p:oduccien de cerca de 40,000 unidade- patu 1931, -‘W g
'cifra superior en 60% a los 24 000 veh!eulon tabricadon en. -1980. ) ‘
‘ Por lo que hace. al grado de integracxén de sus productoa,
Diesel Nacional cumple con . los‘!ndicea de integxaci&n que reco--

e

mienda el Decrato para el Fomento de la Industria Automotriz de
1977, ya - que durante 1980 su;grado de integracxgn nacionnl'en -
" camiones fue del BO% que resulta igual al que recomienda el Decre -
to; en tractocan1ones Yy autobuses integrales DINA alcanza arados

de lntegracién nacional del 83%.
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o obstante los buenos resultados gque tiene la empresa
y las perspectivas de desarrollo que presenta, es necesario que
DINA fortalezca su posicidn en el mercado con mayor participacién
de sus productos, ya que camo anotdbamos, después de obtener el
40% de participacifn en el mercado de camiones medianos y semipe-
sados  en 1977, y el 34.4% en 1978, su penetracifn descendif a -
25% en 1979 y 23% en 1980.

Por otra parte. es necesario que DINA ejerza el papel
que le corzesponde como empresn reguladora de la rama industrial,
cumpliendo con los objetivos trgzgdos por el Decreto en cuanto a
grados de intégricion, pol!tica de predios‘y.aprovedhamiento de -
'oq beneficios £1acalea que el Eatado le otorga. ,

Grandea retoa se . avecinan para esta empresa, no-tan 56-5
‘llb en los anteriorel obJetivos, puesto que también queda mucho por -
‘hace: en cuanto a unidades de: carga y de pasaje que ahorren com—-
bustible. contaminen ‘menos el. ambiente Y se ajusten a las innova-
.cionesktécniqas que dfa a ata presenta esta industria. Aunado a
‘fésto,’deberd‘incrémehtai la\invéstiégqiﬁn‘tecﬁoiégica respecto a

'§ﬁrésv£uentes de combustible como ei‘gas L.P.‘del‘cuéi-dispoﬁe' -
f»nuéstfo patu Y Que,a ia.fécha no ha~tenido una utilizacifn inte-- :
'“ gral y racianal. o ' | v |

Para cumplir con estos ‘objetivos, es necesaria la toma
de decisiones por parte del Gobierno Federal para gque en base a
un estudic concienzudo del sector paraestatal automotriz, se pla-
nee su actividad, consolide lo logrado hasta la fecha y disefie -
" progranas adecuados al desarrolle de la industria y los planes '~
nacionales del ﬁismo gobierno, |

La influencia de las empresas paraestatales no es — -~ -
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definitiva en la toma de decisidnes del Gobierno hacia esta rama,
va que su participacibn desde todos los puntos de vista es minori
taria, aunado a la problemftica que tienen dichas empresas por -
estar inmersas en la Administracisn PGblica, 1o que conlleva una
serie de vicios y deficiencias ya comentados.

A lo anterior debe agregarse gue no obstante ser empre-
sas con capital nacional mayoritario, conservan cierta dependen--y
' cia del exterior al estar vinculadas a éhpresas transnacionales -
ya sea por contratos de tecnologfa, uso dé patentes f marcﬁs, 6 -
bien’por él‘suminiatro de algunos componentes. Es el caso de =-
Diesel Nacional, S. A., que utiliza cabinas de General Motors e‘;
Ihteinaiional Haivester de Estados Unidbq; mo:qreﬁ'de>Cunmins' -
hQQine v otraé partes que fabrican 1mporfantésremptégas del‘pxlsj
vecino. Renault Mexic#ha'qué'inatala en sps.automﬁﬁilen ¢airo--
_.cerfas y partes de origen ftancés,\adém&srde la pgrticipacion'ﬁi-f
' noritaria del cépitaltde'est; nacibn. Veh!eulds Auﬁqmotorei-!é--
iiéanbé ligada a American Hbtors de Estados Unidos pof convenios
;tecnolﬁgicos y suministros de carrocerias y- au:opartes. Tradkco-- S
 mex con la empresa Mack estadounidense Yy Mexicana de Autobules con ;ﬁ:
‘General Motors también de este paIs. . ' ‘

_Por 1o anterior es sumamente dificil 1la aplicaci6n de -
medidas tendientes a regular la operaciﬁn de esta industxia, ya -"
gue como se ha visto la totalidad de las plantas, est&n ligadas -

de una u otra forma a la inversiBn extranjera.




] 'ESTRUCTURA DEL GASTO PROMEDIO FAIILIAR POR DESTINO DELGASTO
. . Y ESTRATO DL mcw SO FAMILIAR
- : . 197
E { Por cxanto 1

cuadro Yo. 21

ESTRATO [E msassos Nemero Porcentaje Gasto - Alimentos Vivienda Ropa, Servicio: ms. -
anm de de Pramedic  Bebidas'y = Energfa Eléctrica Servicic Calzado de o y. Otros Otros: .
‘Familias Familias Familiar . Tabaco [ y D ¥ Otros Otros Articulos Vehfculos ' Gastos
Teleféno . Articulos . Medicos Sexvicios bomésticos S T
Total 10 208 925 100.00 3 382,96 40.9 19.5 2.0 1.1 5.3 1.3 2.6 9.4 4.3 1.6 2.0
8 16 547 0.2 * ” . * U * . »* Lk . * * L * *

1 - 500 1 533 407 15.0 1174.95 58.9 16.3 0.0 ity 3.5 0.5 2.3 5.0 1.6 0.4 0.3-
501 . 700 578 756 5.7 1 302.95 53.3 16.5 0.1 11.2 3.7 0.5 4.3 6.6 2,5 8.6 0.7
701 - 50 794 472 7.8 1 602.05 58.2 14.3 9.1 10.1 34 0.5 4.2 6.2 2.3 2.4 0.3
951 '~ 1250 299 555 8.7 1 834.18 53.5 17.0 0.3 1.4 3.1 0.8 3.0 8.0 . 2.0 8.1 0.8
1251 - 1700 918 844 9.0 2 257.38 51.1 20.6 9.1 9.2 3.4 : 0.8 2.6 6.6 4.3 0.2 1.1
1701~ 2200 1 063 504 10.4 2.757.75 48.7 21.1 1.2 3.2 4.7 1.0 2.5 7.5 3.4 - 0.3 1.4
2201~ 3000 1 249 808 12.2 3 139.62 48.6 20.7 0.4 10.5 4.2 { 1.0 1.8 7.8 3.6 8.5 0.3
3001 = 4000 865 596 8.5 415202 40.7 2.3 1.7 ca2st as 120 29 8.0 a1 1.0 11
4001 - 5200 €95 026 6.8 4 654.34 40.6 6.4 0.8 12.0 5.4 5 1.1 3.3 113 5.6 ‘1.4 2.1
5201 - 7000 625 835 6.1 6 333.68 33.3 18.9 2:1 4.0 6.0 B 1.4 2.6 11.9 6.0 2.1 1.7

7001 ~ 9200 - ..345 941 3.4 7 079.26 33.2 14.8 §.2" 12.2 7.6 H 1.7 2.0 9.4 4.7 : 2.7 3.5
9201 - 12250 - 282 537 2.8 9 764.15 27.3 26.4 4.8 10.4 6.8 i 1.6 1.6 . 8.8 5.3 4.3 2.2
12251 y mis 348 997 3.4 11 667.67 23.3 19.9 3.1 10.7 8.0 : 2.7 2.3 15.3 T 5.5 3.7 5.5

FUENTE: S.T.P.S. Centrc Nacional de Informacibn y Estadfisticas dal Trabajo Encussta de Ingresos y Gastos Familiares 1§75, México 1977.




GASTO PROMEDIO;F&MILIAR POR DESTINO DEL GASTO Y ESTRATO DE msnzsq FAMILIAR
1975

s ( Pesos Hensuales ) . )

tabaco, que en-la

de la se por

de "

b/ Se incluye el rubro de

c/ Cifya corregida a partir de la suma de los conceptos que contiene.
*  InfarmaciSn muestral insuficiente para estimar el pramedio

FUENTE: S.T.P.S. Centro Naciomal de Informacifn y Estadfsticas del fTrabajo. Encuesta de Ingresos y Gastos Yemiliares, 1?75, México, 1977.":

que en la_publicacifn de la encuesta se preventan por separado.

Cuadro Mo, 22 . ..’ . - £
- ESTeATC £F TRGRESCS Wawxo  Porcentaje - - Gasto' - Alimentos. Vivienda® ‘Popa, " 'servicio i
"FAMILIAR MENSUAL de’ de Pramedio ... Enérgla Eléctrica . Servicio Calzado de Servicios Otros - Bquipos v Otros
' Familias . Familias - Familiar v y Otros ' Transparte . Educacitn. . . Medicos
10208 925 100.0 3 382.96 . 1.382,59 685.46 67,10 2.3 179.54 85,92 31691
16 547 a2 e e . BN . - e -
1533407 150 117495 692,12 "0.30 130.82 41.86 2t " 58.78
578.756 5.7. -+ 1 302,95 - '694.20 160 146,33 7 1 48,34 56.09 8531
794 472 ‘7.8 1 602.05 931,90 0,96 162,07 "1 53.67" 66.58 99.09
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La Indultria Automotriz tiene su origen y alcanza su pleno.
desarrollo en el presente siglo con el instrumento m&s mo-
derno del capitqlismc mundial, la empresa transnacional.

-La. tecnolog!a avanzada, la complejldad del proceso de pro-
‘duccidn, el acervo humano de técnlcos, administradores 'y - ..
 _mercad61ogon que 1ntervienen en la fabrzcacibn \'4 comercia-:"
"lizaci6n del veh!culo autamotor, s8lo ha estado reservada

"L a los pa!sel econﬁmicamente poderosos, que en la divisién

fﬁinternacional del trabajo se han encargado de fabricar Yy -
exportar lOI productos terminados hacia los paises subde-~
arrolladol ‘en v!as de desarrollo como se-les llama. En
una etapa po-terior ‘han paaado a la exportaci8n de tecnolo-
gfa y personal técnico altamente calificado o bien al esta-
‘lblecimiento de ampresas filiales cuya matriz generalmente
‘eata ubicada en estos paiaes.'
En MExico la Industria Automottiz nace con la instalacién -
,de las primera- plantas armadoras cuyo. capital es proponde- ;
rantemente nortelmericano. ‘

La razbn de su llegada y permanencia en el pafs, obedece a
diversas ventajas que les prbporciona,entre ellas cabe des-
tacar la manc de obra relativamente barata, los insumos in-
dustriales, la infraestructura industrial con que cuenta —-
M&xico y los apoyos fiscales y arancelarios que el Gobierno
les ofrece, a lo anterior debe agregarse la estabilidad --
nolftica que en relacibn con otros paises, principalmente
del &rea Latinoamericana tiene Mé&xico.




V'de alcanzar el 60% de. IntegraciGn Nacional al costo directo

'_‘de partes ‘con poco peso dentto del veh!culo terminado.
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Las primeras medidas que instrumentd el Gobierno Mexicano,

‘estuvieron éncaminadas a proteger y promover la instalacifin

de las empresas transnacién&les, de esta forma se limitaron

‘las importaciones de vehfculos aument&ndose 16s aranceles,

Se eximieron y subsidiaron algunos impuestos y se promovi®

la infraestructura que permitiera la inttoduccién del auto=-

m&vil. Las medidas de control y regulacifn se limitaton a

nromover una incipiente industria nacional de autopartes, -
invitando a las empresas a gue las incorporaran en sus - -

| vehiculos en forma voluntaria, se fija:on precios oficiales 5
‘a los vehfculos 'y previa autorizacibn, se otorgaron cuotas : ‘é

de ensamble y permisos de importacién. R

' E1 objetivo ptincipal del primer'Dedreto Automotriz de: 1§62,

si bien fue amhicioao, nunca se cump116 por parte de las -
' empresas. La Industria de autopartes contribuy6 a lo ante-
rior en forma impoxtante, ya que se limitf a la fabricacibn

: :La importancia que alcanzé la Industria Autamotriz en México,
‘lla coloc6 entre las primeras cinco ramas 1ndustrialol del -
ipa!s, el crecimiento que ha: observado ha sido también de -

‘los m&s altos, pues en s6lo cinco afios de 1976 a 1980 las
inversiones de la rama crecieron mis de 3 veces. La eviden-
cia del &xito de las plantas automotrices en nuestro pais, -

es que hasta el momento ninguna de ellas se ha retirado, muy
al .contrario, han surgido otras y las actuales se han expan-
‘dido en forma acelerada, prueba de ello es la . inversifn gue
frealizaran durante los préximos 3 aflos, la cual ascenderf a
f50 mil millones de pesos. : )



. ganancias. Con este propSsito se aprob® en 1955 la Ley de -

"-talaci¢n de las empresas. No obstante, y desde la publica--—
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Refiriéndonos al mercado que absorven las empresas automo-
trices, es de notarse que el vSlumen es relativamente bajo,
lo que se explica en virtud de la competencia que estos -
oligopolios ejercen a nivel internacional. Lo anterior ha
provocado la inexistencia de economfas de escala que per--
mitan abatir costos de fabricacifn trayendo como consecuen
cia el constante aumento en los precios de lae unidades,

La proliferacién de empresas, marcas y modelos, no ha per-
mitido la estandarizacifn de partes que aumenten el Grado

de Integracién Nacional de los vehfculos, y haga eficiente :
a una 1ndulttia de autopartes cuyo grado ‘de desarrollo ests;:
muy por abajo del de 1la Indu-t:ia Automotriz Terminal. .

La polIticl econdmica que el Gobierno ha seguido ‘con las -—.;
‘empresas ‘automotrices, tiene su antecedente en el Decreto -

de 1962, momento. en gue la estrategia de industrializacion_"
‘a través de la sustituci8n.de importaciones, era la base del
 crec1m1ento econfmico de México, por tanto interesaba al Go-
bierno otro tipo de actividades Droductivau. aua coma’ la Aty
 tomotriz viniera a propiciar ia formaci®n de capital, esti-- Lo
mular la tenovacién de capital fijo y la reinversibn de las

. Industrias nuevas y necesarias que propici8 y apoy8 la ins--

_cifn del Decreto de 1962, los intentos de planeacibn del - -
cfecimiento de esta Industria por pafte del Estédo, no han =
tenido &xito.por una serie de intereéses econfmicos y politi-'
cos que tienen las empresas transnacionales y que hemos plan
teado en el presente an&lisis. Las consecuencias sobrevinie
ron inmediatamente y es;&n presentes en la actualidad, muchas -
empresas y fmuchos modelos para un mercado relativamente pe--
queﬁo, falta de economfas de escala, altos costos ¥ precios}
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baja integracién nacional, balanza comercial deficitaria y -
una Industria Automotriz preponderantemente transnacional.

El Decreto de 1972 tuvo algunas aportaciones importantes, =
destacando: La prohibicién a las emptesas terminales para -
que fabricaran autopartes, evitando de esta forma el gigén--
tismo de las empresas, limitacibn en ia produccibn de vehf--
culeg poxr tipo, 1fnea y meodelo y chligaciones de Integracifin
Nacional a la industria de autopartes. Por lo demés no se‘

modificﬁ la escencia de 1la legislaci&n Yy practicamente las

cosas continuaron como eltaban.

L E1 ﬁltimo Decreto de 1977, no obltante que ‘no modific& Ja -
"estructura de la Indu-ttia, 1nc1uy6 algunaa medidas muy im--
'portantel, tal es el calo de. lc- Grados de Integracian que. -
se miden en forma nss: :ealista, el preaupuelto de divisas -
que obliga a laa empralal a ccmpenlar importacione' con ex—-f
:portacione: Yy la pol!tica fiacal de otorgamiento de subsi-
vdios condicionados-al cumplimiento de los Grados de Integra-
‘eifn ﬂacionn1 v el prpsunueuto de divisas de cada emprell.
Los’ resultados de la nueva politica est!n muy 1010- del ob-

e jetivo fijado, bajoa Grados do Integracibn Nacional, balanzak

l,de divisal deficitaria. Yy un: alto ‘costo filcll para. el eltn-.
do a travé- de los cuantiosos suhsidics otorgadou.

Bajo este panorama, con una Industria Automotriz cada vez m&l
desnacionallzada Y tecnolﬁgicamente dependiente de las grnn—
des empresas transnacionales, un grupo de empresas del Esta-
do atomizadas, sin ninguna estratégia de operacibn, poco es
lo gue ha  hecho Yy puede hacer;el Estado para regular a una -
rama industrial tan importante y prioritaria que supedita --
cada: vez m&s,el-desarrdllofecon&mico'del-pais al interés de
las matrices de estas enpresas y sus paflses hegeﬁ&nicps.
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