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l. 

I N T R o D u e e I o N 

El objetivo central de esta tésis es demostrar que el pri~ 

cipal efecto econ6mico de la inversi6n extranjera directa en la 

balanza comercial, ha sido el ensanchamiento cada vez mayor del 

déficit de la misma. Y se ejemplifica a través del caso de la 

Industria Automotriz Terminal en México, en el per!odo compren­

dido de 1960 a 1980. 

La participaci6n de la inversi6n extranjera en esta rama -

industrial se ha materializado desde un principio, por medio de 

las llamadas empresas transnacionales. Motivo por el cual, en 

el primer capítulo se presenta un panorama general de la Indus­

tria Automotriz a nivel internacional y las características de 

este proceso de transnacionalizaci6n, que permitieron el surgi­

miento de esta industria en· países subdesarrollados como el - -

nuestro. El surgimiento de una industria de ensamblado bajo -­

los intereses del capital extranjero comenz6 a implicar graves 

efectos para este sector, principalmente, el déficit en su ba-­

lanza comercial al importar la totalidad de partes automotrices, 

Problem~tica que posteriormente se convertir!a en el objetivo -

central de la política econ6mica implementada hacia esta indus­

tria. 

En el segundo capítulo, se trata de incorporar, para expl~ 

car la evoluci6n concreta del desarrollo de la Industria Autom2 

triz en México, las políticas adoptadas por el Estado en esta -

materia. Haciendo una_ evaluaci6n de los objetivos de ambas po­

líticas consideradas bajo la estrategia de sustituci6n de impoE 
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taciones y posteriormente, bajo la estrategia de promoci6n de -

exportaciones corno complemento a la anterior. Todo ello, a la 

luz de los resultados obtenidos, la funcionalidad de los instr~ 

mentos de aplicaci6n y los alcances y limitaciones. 

En el tercer cap!tulo, se hace un an~lisis de la Estructu­

ra Actual de la Industria Automotriz, destacando su importancia 

econ6mica desde la perspectiva de la inversi6n extranjera y sus 

relaciones con el capital nacional y estatal. Considerando pa­

ra ello, indicadores como: empleo, salarios, inversi6n y produ~ 

ci6n. 

Finalmente,- se abordan las perspectivas de esta industria, 

contemplando el panorama que a nivel internacional presenta la 

industria automotriz y la pol!tica actual que el Estado ha im-­

plernentado hacia esta rama, en torno a la experiencia adquirida 

de las anteriores administraciones. 

Se concluye con nna serie de puntos que resumen la demos-­

traci6n de nuestra hip6tesis. 



CAPITULO I 

ANTECEDENTES HISTORICOS 

3. 

1.i Surgimiento de la Industria Automotriz a Nivel Mundial y· 

sus Tendencias. 

Entre las industrias que se desarrollaron durante la fase 

imperialista del capitalismo, destaca la industria automotriz. 

Es por ello, que en primer t~rrnino expongo algunos aspectos de' 

la formación internacional de las grandes empresas automotrices, 

i11t'entando destacar el hecho de que su arraigo en nuestro pa1s 

as! corno sus efectos obedecen no sólo a condicionantes internos, 

como ha sido la política económica implementada hacia este sec­

tor, sino tambi~n a la dinlirnica e importancia que esta indus- -

tria y sus empresas han tenido en este periodo de desarrollo c~ 

pi ta lista. Tal dinlimica caracterizada fundamentalmente por un. 

elevado grado de competencia, un proceso de internacionaliza- -

ción y especialización, una intensificación del comercio inter­

nacional y un control corporativo centralizado. 

Bajo estos lineamientos surge y se desarrolla la industria 

automotriz a nivel mundial. Tornando la forma de monopolio corno 

respuesta a los ~arnbios en la naturaleza expansiva del capital. 

Las caracter!sticas más importantes de la estructura de la 

producción automotriz se configuran entonces en el periodo que 

va de principios de siglo y se consolidan pocos años despu~s de 

la segunda guerra mundial. 
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Con la presentáci6n del primer modelo Mercedes Benz, hace 

un siglo, nace en Alemania la industria automovilística. En P2 

cos años la producci6n se expandi6 con rapidez tanto en Europa 

corno en Estados Unidos, En esa ~poca la industria se caracter! 

zaba por su baja complejidad tecnol6gica, de tal manera que no 

había limitaciones para entrar en ella. 

Es a partir de 1908 que se produce una•irnportante diferen­

ciaci6n entre las industrias estadounidense y europea, a raíz -

de los cambios tecnol6gicos realizados por la Ford. 

Las innovaciones introducidas por Henry Ford, como la ban-

da sin fin, permitieron reducir considerablemente el tiempo de 

ensamble de los autom6viles y reestructurar la división t6cnica 

del trabajo, adem~s que lograron disrn~nuir los precios de venta, 

La introducci6n del Modelo "T" hizo que esta empresa lleg~ 
/ 

ra a ser la fabricante de autorn6viles rn~s grande de E. u. y que 

encabezara la expansi6n internacional de la industria. 

Otro hecho importante, es el nacimiento de la General Mo-­

tors en 1908 y posteriormente en 1928 de Chrysler (al cambiar -

de nombre la empresa Willys - overland). Estas empresas segui­

rían a la Ford en el proceso de expansi6n. 
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"LM 1telac.tone6 en.tite la6 g1tande6 cmplteU6 de la ú1-­
du6.t1t.la au.tomo.t1t.lz 6 e exp1te6a11 en la plf.oduccúfo a .tlf.a 
vé6 de la6 mejolf.a6 .técn.tcM que en c.í.elf..to modo .tmpul:" 
6a la cornpe.tenc.ta delineando 6Mma6 ca/f.acte1tú.UcM -
de 01tgan.tzac.t611 en cada una de ella6. Sob1te e6.ta ba-
6 e, la compe.tenc.ta en.tlf.e la6 g1ta11de6 emplte6a6 exp11e6a, 
a .t1tav€6 de lo6 p1tec.lo6 de monopol.lo, la6 11elac.tone6 
que lM vútculan en la luclta polt el con.t1tol y expan--
6.l611 de lo6 me11cado6, E6.tM 1Lelac.tone6 .tamb.lén 6e ma 
11.í.Me6.tan en el e6.t.Cmulo que eje/Icen 6ob1te lM .lndu6:­
.tlf..la6 6ecu11da11.ta6 y c.onexa6 a la au.tomo.t11ü." 1) 

Europa, con mercados más pequeños y menos estandarizados, 

tard6 más tiempo que E. U. en adoptar las técnicas de produc- -

ci6n en gran escala. Estas se introdujeron alrededor de 1920, 

pero nunca en medida comparable con las de E. U. Por ese moti.­

ve, los países europeos se vieron obligados a adoptar aranceles 

y otras medidas que protegieran sus incipientes industrias de 

automotores. 

Las nuevas técnicas de producción dieron pie a una crecie~ 

te concentración dentro de los límites nacionales, e impulsaron 

a las empresas a buscar nuevos mercados. En los años posterio-

res a la primera guerra mundial se cre6 una estructura interna-

cional de la industria en la que Estados Unidos, Gran Bretaña, 

Alemania e Italia eran los exportadores dominantes, al tiempo -

que mantenían sus respectivos mercados internos virtualmente 

aislados de la competencia extranjera. Por consiguiente, el c~ 

mercio internacional de vehículos se efectu6 casi exclusivamen-

te con los países menos industrializados. 

1) H. Braverman, "Trabajo y Capital Monopolista. La Degrada-­
ci6n del Trabajo en el Siglo XX", p. 176 y 177. 
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Si bien la exportación fue la forma de expansión preponde­

rante, en este per!odo tambi~n se establecieron plantas de arm! 

do en el exterior. 

AllOS 

19SO 

1955 

1960 

1965 

1970 

1975 

1980 

1984 

"En 1929, la6 compalla6 e6tadounlden6e6 expo1ttalo11 me 
dlo mlll611 de veltlculo6 1J Mma1to11 e.11 el exte.1tlo1t - -:­
ot1to6 200,000. En tanto en el mümo año, lo6 cuat1to 
pal6e6 eu1topeo6 de mal}olt p1toduccl611 46lo e.xpo1tta1to11 -
122 1000 vehlculo6 y 110 1tealiza1to11 actlvldade6 de e11--
6amole en el ext1ta11j e.110," 2) 

LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ A NIVEL MUNDIAL 

Y SUS TENDENCIAS 

(MILES DE UNIDADES PRODUCIDAS) 

CUADRO 1 

ESTADOS CAN ADA EUROPA LATINOA OTROS TOTAL MUNDIAL UNIDOS MERICA-

8,006 39l 2,120 52 10,557 
9,204 452 3, 775 230 13,661 

7,905 395 6,827 272 1,089 16,488 
11,138 855 9,540 477 2', 25 7 28,356 
8,284 1,187 13,268 828 5, 737 33,424 
8,982 1,443 13,800 1,552 7,416 33,193 
e,010 1,374 15,515 2,173 11, 684 38,756 

10,939 1,829 15,157 1,541 12. 299 41,765 

FUENTE: Asociación Mexicana de la Industria Automotriz, A. c. 
La Industria Automotriz de M~xico en Cifras; M6xico, 
1986; Pág. 198. 

2) Lifschitz, Edgardo. "Comportamiento y Proyección de la lndus 
tria de Automotores en Am~rica Latina", Los Casos de Argent! 
na, Brasil y M~xico. Revista de.Comercio Exterior, Banco Na= 
cional de Comercio Exterior. (M~xico, julio· de 1982), P. 776. 
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Estados Unidos se convierte prlicticamente en el ej'e del 

proceso de reproducci6n de esta industria en los diferentes - -

pa1ses en que se desenvuelve. 

En el Cuadro 1 se puede advertir la importancia relevante 

que la industria automotriz norteamericana tuvo en la expansi6n 

creciente de la producci6n, as1 como en el· surgimiento de la i~ 

dustria automotriz en los pa1ses .subdesarrollados en el periodo 

comprendido de 1950 a 1965. Su participaci6n en el total de la 

producci6n fue mayoritaria, presentando las siguientes partici­

paciones sucesivamente: 75.83%, 63.37%, 47.94% y 39.27%, Por -

otra parte, ante el surgimiento de la Industria Automotriz en -

los paises mlis desarrollados de Am~rica Latina, en 1960 se ad-­

vierte ya una participaci6n del 1,65% y en 1965 del 1.68%, 

El segundo período que abarca de 1970 a 1984 ser:!. motivo -

de un anlilisis posterior, ya que este contempla la situaci6n a.e:, 

tual que presenta la industria automotriz internacional, aspec­

to sumamente importante en la consid~raci6n de las perspectivas 

de la industria automotriz en nuestro país expuestas en el Cap!_ 

tulo IV. 

A partir de los años treinta y sobre todo desde la Segunda 

Guerra Mundial se pueden apreciar tendencias en la. divisi6n in­

ternacional del trabajo que expresa las nuevas necesidades de -

acumulaci6n de los pa!ses desarrollados, reubican e~ papel de -

la industria automotriz en el plano internacional, y particula.:_ 

mente en el desarrollo industrial de los países subdesarrolla-­

dos, 
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De esta manera, las grandes empresas automotrices, a la -­

vez que trasladan sus recursos hacia los pa1ses subdesarrolla-­

dos, se colocan en la industria de gu~rra y,en la de telecomuni 

caciones, por ejemplo. La movilizaci6n de estos capitales hacia 

otro tipo de ramas y pa1Aes, as1 como la reubicaci6n de las ba­

ses de su reproducci6n delinean el contexto en que se desarro-­

lla la industria automotriz en patees como México. 
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1.2 Penetraci6n de la Inversi6n Extranjera Directa y Nacimien­

to de la Industria Automotriz en M~xico. 

La penetraci6n de la inversi6n extranjera en la industria -

automotriz en Am~rica Latina enmarca tres etapas completamente 

diferenciadas: 

Etapa de Importaci6n 

Etapa de Ensamblado 

Etapa de Fabricaci6n 

Estos tres estadios do <>':" 1 uci6n del complejo sectorial -­

automotor obedece a una serlo de factores entre los cuales des­

tacan: el proceso de concentraci6n y expansi6n que registra el 

mercado automovil!stico estadounidense, el establecimiento de -

nuevas políticas econ6micas que estimulan la inversi6n extranj~ 

ra y por Gltimo el crecimiento econ6mico muy particular que pr~ 

senta cada pa!s. 

As! encontramos que la evoluci6n de las actividades autom2 

vil!sticas en los diferentes países, en Am~rica Latina se en- -

cuentra conformada de la siguiente manera: 

Primer Grupo.- Este grupo esta compuesto por los pa!ses de 

Am6rica Central, el Caribe y Paraguay, que en su mayoría son 

países que no han desarrollado procesos productivos de la fase 

terminal (o son incipientes) y cuya oferta interna de vehículos 

se abastece primordialmente con importaciones. 
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Segundo Grupo.- Este se encuentra conformado PºF los pa1-­

ses del Pacto Andino, en los cuales hay etapa·s de ensamble, ca­

racterizadas por un bajo desarrollo de las actividades auxilia­

res, y consiguientemente, con escasa integraci6n a nivel nacio­

nal del sector terminal. Esta oscila entre valores cuya cuota 

superior es de 40%. 3) 

Por Gltimo, se encuentra el Tercer Grupo, compuesto por 

Brasil, Argentina y M~xico, pa1ses que han alcanzado la fase de 

producci6n, cuentan con la mayor1a de las actividades del com-­

plejo sectorial y con niveles de integraci6n nacional, en la -­

etapa terminal, superiores a 60%. 4) 

Las caracter1sticas particulares de estos paises que han -

dado cabida a tal grado de evolución, obedece principalmente a 

que ·contaron en un principio con econom1as que presentaban un -

grado medio de desarrollo capitalista {paises semi-industrial! 

zadoa, con un mercado.interno en expansi6n y pptencialmente im­

portante y ademas con una infraestructura mínimamente desarro-­

llada), por otra parte, implementaron una pol1tica ccon6mica -­

que abri6 las puertas al capital extranjero prin.cipalmente nor-

teamericano. 

3) tifschitz, Edgardo. Op. Cit., Pág. 778. 
4) tifschitz, Edgardo. Op. Cit., P4g. 778. 
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LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN 

ARGENTINA, BRASIL Y MEXICO 

(UNIDADES) 

CUADRO 2 

A íl o s ARGENTINA BRASIL MEXICO 

l 9 6 o 8!1,338 133,041 49,807 

l 9 6 5 194,536 185,187 97,395 

l 9 7 o 219,599 416, 040 193,266 

1 !I 7 5 240,036 929,805 360,678 

1 9 8 o 281, 723 1165,207 490,006 

l 9 8 4 167,323 864,663 343, 698 

FUENTE: ¡>,socia:i6n Mexicana de la Industria Automotriz, A. c., 
La Industria Automotriz de M6xico en Cifras1 M6xico, 
19861 Pl'ig. l!iO, 
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1.2.1 Etapa de Importaci6n. 

La evoluci6n del complejo sectorial automotor en M~xico se 

inicia en la etapa de importaci6n, la cual se ubica en el per!~ 

do comprendido de 1909 a 1925. 

En esta etapa aparecen los primeros autom6viles en el país. 

La ausencia de producci6n de partes automotrices y de plantas -

de ensamblado hizo que las unidades distribuidas en el mercado 

nacional se importaran completamente terminadas, 

Se abre as! un per!odo que se caracteriza por la importa-­

ci6n de autos armados en el extranjero. Lo que va a repercutir 

aesde sus inicios en una balanza comercia.l desfavorable para el 

sector. 

5) 

11 E¿to¿ a.utomcfu.llu comple.ta.me.nte. a.11.ma.do~ e.n el u t11.a.n 
je.11.0, 4e. .lmpo11.ta.11.on e.n una. ca.nt.lda.d pll.ome.d.lo de 215 ~ 
un.lda.du a.nua.le.6 dude e.l a.ño me.ne.lo na.do ( 19 08) ha.4ta. 
1916, ca.nt.lda.d que. a.ume.ntó' a. 6,000 e.nt11.e. 1911 1J 1925, 11 S) 

O.~.C.D. Development Centre. 'Industrialization and Trade 
Proyect • .-. Introduction to the Mexican Automovile Industry 
(Preliminary Draft), París, 1963, p.l. 
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1.2.2 Etapa de Ensamblado, 

La segunda etapa en la evolución de la industria automo- -

triz en M~xico, es la etapa de ensamblado, etapa final en el -­

proceso de fabricación de un vehículo. Esta surge en el perío­

do comprendido de 1~25 a 1962. 

Con la instalación de la empresa Ford, primera armadora de . 

veh!culos del pa!s en 1925, se inicia el ensamblado de automóv! 

les con piezas de importación. El apoyo gubernamental se hace 

presente a trav~s de su pol!tica económica, favoreciendo la in! 

talación de este tipo de industria apegado a patrones de acwnu­

lación extranjera. 

La Empresa FORO se establece con un capital de 500 mil pe­

sos, agregando para 1942 12 millones de pesos, quedando un to-­

tal de $12'500,000.00, Esta empresa se ubica actualmente sobre 

Calzada de Guadalupe. 

A partir de 1935 se produce una expansión del sector me- -

diante la incorporación de tres nuevas ensarnbladoras, dos de -­

ellas norteamericanas: La General Motora y laChr¡aler (Fábricas 

Automex), y la restante con licencia alemana (Automotriz - -

O'Farril). 

GENERAL MOTORS DE MEXICO, s. A. de c. v. se establece en -

1936 como empresa armadora, con un capital social de 250 mil -­

pesos, aumentando para 193~ a 1 1 750 mil pesos, que sumados al -

capital anterior da un total de 2 millones de pesos. En 1940 -

se aumentaron otros dos millones y por dltimo, en 1~42, otros -
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dos millones más, para cerrar la cantidad ·en 6 millones de pe-­

sos. Actualmente esta empresa se ubica en la Avenida Ej6rcito 

Nacional de esta ciudad. 

FABRICAS AUTOMEX, S. A. (CHRlSLER), Esta compañía se ini-­

ció en 1939 con 30 mil pesos de capital social, se agregaron 30 

mil pesos en 1941 y posteriormente en 1948 se sumaron otros 240 

mil pesos para llegar a 300 mil pesos de capital social y a fi­

nes de 1949 se adicionaron 8'700,000 pesos para quedar con 9 m~ 

llenes de pesos en total. 

Esta planta se estableció en el D. F. y sus oficinas as! -

como sus talleres están ubicados en las Calles de Lago Alberto, 

AUTOMOTRIZ O'FARRIL, S. A, En el año de 1937 inicia sus a= 
tividades, actualmente solamente trabaja haciendo carrocerías -

para camiones pesados. 

Durante el período que comprende la Segunda Guerra Mundial 

no ingresan empresas extranjeras, salvo el caso de la ~-­

TIONAL HARVESTER cuya inversión. fue de 40·millones de pesos. 

Esta planta se inauguró en Saltillo, Coahuila, en el año de 

1947. 

Posteriormente se instalan: 

EQUIPOS AUTOMOTRICES, s. A. en 1945. 

~RMADORA AUTOMOTRIZ, S, A. (NASH) se establece en 1945 en 

la Repdblica Mexicana, La inversión inicial efectuada por esta 

armadora fue de 2 millones de pesos, pero se calcula que para -
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1949 pasaba de los 4 .millones. Esta planta estaba localizada -

en Tlanepantla, Edo. de M~xico, pero actualmente ya no est4 fu~ 

cionando. 

WILLYS MEXICANA de origen norteamericano, inicia sus acti­

vidades en 1946. Lo mismo que AUTOMOVILES INGLESES, de proce-­

dencia británica. 

Los orígenes de la industria automotriz terminal en M~xico, 

corno se puede.advertir, los marc6 la inversi6n extranjera, pri~ 

cipalrnente norteamericana. 



CAPITULO II 

POLITICA DEL ESTADO HACIA IJ\ INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 

EN MATERIA DE BALANZA COMERCIAL 

16. 

2.1 Características Generales·de la Polttica de sustitución de 

Importaciones y su Vinculación con el Sector Automotriz. 

Si bien la din4mica que presentan las.grandes empresas au­

tomotrices a nivel mundial ha jugado un papel determinante en -

el surgimiento y conformaci6n de la industria automotriz en - -

nuestro pa!s, tambi~n lo ha sido la pol!tica económica adoptada 

por el estado hacia este sector, la cual obedeció en principio 

a un marco general de pol!tica econ6mica conocido como modelo -

de sustitución de importaciones en ~ro de la industrialización 

del pa!s a partir de 1940, que sostuvo lo siguiente: 

"Et pll..lnc.lpat óac.toJr. d-ltt<fm.lc.o del dMo.Jr.Jwito e.i la -­
acumutac.l61t di'. c.ap.l.tal 6!6.lc.o, y ta mayoJr. pall..tl'. de -­
l06 u óue!lzoh deb.1'.a11 co11crn.t11.a1t6 e en ta C;'leac.l6n de -
un .1ec.t01t .l11duH11..lal mode1tno que p1toveye-ta ul me11.cado 
.in.te!lno lto que e11 et 6ondo 110 e.i ma6 que lo. emula- -
c.l61t del pa.t1t611 de c.11.ec.im.le11.to 6 c.gu.ldo pOlt la mayDll. -
pa11..te de lo6 pa.l6e6 hoy .lndu6t1t.lal.izado6) y po1t to -­
tan.to, .lmpllc.l.tame11te, que el obje.t.lvo p1t.lmo1td.lal de 
pollt.lc.a econ6m.lca debla 6 e11. el e.1tlmu.fo de la .l11ve1t­
.1,(611 6!6.lca y 6u canalúac..l6n óundamental hacia loó -
6ecto!le6 que 6.l!lv.le!l.an de ba6e a. la 6U6t.l.tuc.l6n de -­
.lmpo!l..tac.lone.6.11 6) 

6) Sol1s, Leopoldo, "Hacia una mayor eficiencia en la asigna-­
ción de las inversiones en los pa!ses subdesarrollados", 
abril de 1971 (mimeografiado), P. 1 
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Este proceso de sustituci6n de importaciones se vislumbr6 

en dos etapas. En la primer etapa (1939 a 1958) se pretend!a -

lograr la sustituci6n de bienes de consumo y en la segunda -

(1959-1970), la sustitución de bienes intermedios y de capital, 

Dentro de este marco del proceso de industrialización, me­

diante la sustituci6n de importaciones como palanca del desarr2 

llo y como base de los proyectos de integración se implanta la 

industria automotriz en el pa!s, aduciendo el estado las si­

guientes razones para ello: 

a) Esta industria contribuir!a a la ampliación del aparato -­

productivo nacional, como una fase del proceso de indus- -

trialización mediante la sustitución de importaciones. E! 

to mismo orientado a la creciente integración nacional de 

la industria, tanto en lo que se refiere a la industria 

automotriz terminal, como tambi~n en las industrias colat! 

rales, como la de autopartes. 

b) Las ventas estar!an dinamizadas por un mercado interno de 

suficiente potencial de expansión que permitir!a estimular 

la producción de manera creciente. 

c) Las exportaciones contribuir!an a la disminución del d~fi­

cit de la balanzá de pagos y comercial, al introducir un -

grado cada vez mayor de componentes nacionales en las uni­

dades producidas y exportadas, 
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d) La industria automotriz contribuir!a a crear nuevos empleos 

y a elevar su volumen dentro del sector terminal, al igual 

que en el de las industrias colaterales, Asimismo, contr! 

buir!a a la capacitaci6n de la fuerza de trabajo que fuera 

incorporándose al sector, 

Sin embargo, los resultados fueron otros, ya que el permitir la 

penetraci6n de la inversi6n extranjera en esta industria origi­

n6 graves desajustes estructurales. 
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Primeras Disposiciones Gubernamentales hacia la Indus­

tria Automotriz. 

La política econ6mica del Estado Mexicano tendiente a dar 

inicio al proceso sustitutivo de importaciones, tiene su primer 

indicio para el caso de la Industria Automotriz en la d~cada de 

los 20's. 

Esta primer etapa de legislaci6n contempl6 una serie de m! 

didas de carácter fiscal que trataron de promover y de proteger 

a las primeras plantas contra la importaci6n de vehículos simi~ 

lares. 

De acuerdo con lo anterior, se establecieron tarifas dife­

renciales en materia impositiva para los componentes destinados 

al armado de vehículos (reducción al 50% del impuesto de impor­

taci6n del material CKD) con la decidida intención de otorgar -

un tratamiento fiscal que impidiera, en mayor medida, la impor­

taci6n de vehículos completos o unidades armadas 

(Dec. 14/X/1925). Por otra parte, se estimul6 a las plantasª! 

maderas para que, desde el principio, incluyeran dentro de sus 

programas el ensamble de vehículos para el transporte de ef ec-­

tos, permiti~ndoseles la importaci6n de partes con impuestos -­

m~s bajos que los que correspondían a los autom6viies de pasaj! 

ros. De esta manera se buscó que la carga fiscal no repercuti! 

ra tanto en el precio de las unidades. 
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Cdmo se ve la pol!tica del gobierno hacia esta rama indus­

trial 'estuvo orientada en principio a proteger y apoyar la act! 

vidad de las empresas ensambladoras que para ese momento eran -

todas extranjeras, principalmente norteamericanas. 

En 1947 cuando la producción de postguerra se inicia, en-­

tran en vigor dos nuevos tipos de control: las cuotas de ensam­

blado y la prohibición de importar det~rminadas partes, Esto -

es a fin de proteger la balanza comercial cuyo d~ficit para - -

1950 era de 55'340 dólares y apoyar la creación de una indus- -

tria nacional de autopartes, capaz de cubrir los reque~imientos 

de la ~ndustria de ensamblado, lo que contribuir!a a su vez, a 

disminuir el d~ficit en la balanza comercial. 

El impedimento de importar algunas partes como llantas, -­

cámaras, acumuladores y balatas que ya se produc1an en M6Kico, 

fue el primer antecedente de lo que más tarde serta la incorpo­

ración obligatoria de partes "nacionales" dentro de un programa 

de integración nacional. 

Como se puede observar, el papel del Estado sólo se limitó 

a prohibir las importaciones de algunos componentes, dejándose 

de lado otra clase de medidas que como veremos más adelante 

afectaron los objetivos nacionales de política económica. 
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Reglamento del 23 de junio de 1926. 

El objetivo principal de este reglamento es el de contra-­

lar. a los importadores de piezas sueltas y materias primas des­

tinadas a la construcci6n dentro del pa1s, de autom6viles y - -

camiones: este reglamento se refiere al decreto anterior. 

Decreto del lo. de julio de 1926, 

Exime del pago de derecho de visa consular a las facturas 

comerciales de los efectos que se impor_taban al amparo de la -­

fra~ci6n arancelaria 633 F, 

Decreto del 13 de septiembre de 1926. 

Los principales lineamientos de este decreto son los mis-­

mas de los que le precedieron, s6lo que facilit6 la emisi6n de 

un reglamento que a continuaci6n se describe: 

Reglamento del 28 de septiembre de 1926, 

su objetivo era ejercer un mayor control administrativo y 

fiscal sobre la Onica planta ensambladora, especificándose ade­

más por primera vez -en la fracci6n quinta del art!culo noveno­

la incorporaci6n de partes nacionales solamente a petici6n de -

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

~· 

Decreto del lo, de junio de 1931, 

Por primera vez, se expresan objetivos diferentes a los de 

carácter fiscal. Entre ellos destacan tres: 

1) El fomento de plantas de armado y acabado de'veh!culos de 

pasajeros.y de carga, 
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2) El abaratamiento de estos veh!culos es necesario al desa-­

rrollo de la red de carreteras. 

3) Manifiesta la necesidad de que se utilicen partes naciona­

les en el ensamble de estas unidades. 

Decreto del 20 de octubre de 1931. 

Se marcan impuestos de importaci6n que van de $180.00 a 

$1,000.00 para los autom6viles de pasajeros y de $100.00 a -

$150.00 para los camiones de carga. Con lo anterior, se bencf! 

ciaba al rengl6n de camiones de carga por considerar que estos 

bienes resultaban necesarios para la econom!a del pa!s. 

Reglamento del 24 de octul.>re de 1931. 

Este reglamento corresponde al decreto emitido el 10 de j~ 

nio de 1931 y busca tener un mejor co·ntrol administrativo y fi.!!_ 

cal por parte del gobierno sobre las plantas armadoras, ~ 

de insistir en la incorporaci6n de partes nacionales pero en -­

forma voluntaria. 

Decreto del 22 de junio de 1936. 

Especifica con mayor claridad las fracciones arancelarias 

por donde pueden importarse las partes para montaje, suprimien­

do las franquicias de gasolina y aceites lubricantes. 

Reglamento del 22 de diciembre de 1936. 

No se hicieron modificaciones importantes al reglamento -­

anterior, 
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Reglamento del 20 de diciembre de 1937. 

Este reglamento simplific6 el control administrativo y fi!_ 

cal; sin embargo, fue igual a los que le precedieron, 

Decreto del 9 de julio de 1947. 

Debido al desequilibrio que presentaba la balanza comercial 

que en ese año hab!a sido de 1,.068 millones de pesos, el más al 

to de la dl!cada de los cuarentas, el Gobierno Federal limit6 la · 

importaci6n de vehículos armados, prohibil!ndola transitoriamen­

te,_ con el fin de frenar la salida de divisas. 

Reglamento para las Plantas de Montaje de Veh!culos del 

23 de enero de 1948. 

Establece que solamente con permiso de la Secretar!a de -­

Hacienda puede efectuarse la importaci6n de materiales de mont.!!_ 

je, maquinaria, aparatos y equipos indispensables para el -ensam 

ble de los vehículos o para la fabricaci6n de cualquier parte -

de los mismos. 

Lo anterior, aan cuando no se tenga planta propia, pudi!!n­

dose utilizar como maquiladoras a las ya establecidas. (Esta -

medida repercuti6 en la proliferaci6n de marcas). Además seña­

la la obligaci6n de utilizar productos de fabricaci6n nacional 

en el ensamble o acabado del veh!culo. Faculta a la Secretar!a 

de Hacienda para fijar cantidades máximas y m!nimas de unidades 

que deben ensamblar las empresas dentro de los per!odos que se 

señalen. 
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Posteriormente, el 22 de febrero de i951, se introdujo por 

primera vez una diferencia entre vehículos nuevos y usados al -

autorizar a estos Gltimos una reducción sobre los derechos de -

importación, dependiendo de la edad de la unidad, 

El 25 de agosto de 1951 se establecieron cuotas obligatorias de 

armado, señalándose la proporción de au.tomóviles y de camiones 

segün la necesidad del país. Es de observarse que este regla-­

mento derogó al' del 20 de diciembre de 1937, así como a las de­

más disposiciones reglamentarias y conexas. 

Ley sobre las Atribuciones del Ejecutivo Federal en Materia - -

Económica del 30 de diciembre de 1950, 

Basándose en esta Ley, el Gobierno fijó los precios a que 

deberían venderse al prtblico los vehí~ulos automotores, 

Ley del Impuesto sobre Automóviles y Camiones Ensamblados 

lo. de enero de 1951. 

Obliga a las empresas ensambladoras de automóviles y cami~ 

nes, aGn cuando no cuenten con planta propia, a pagar un impue! 

to especial sobre los ingresos precedentes de la venta de prim~ 

ra mano de automóviles y camiones ensamblados en el país, cual­

quiera que sea su tipo o destino, siendo la tasa del 12\ para -

automóviles y del 5% para camiones con y sin carrocería, 

Esta Ley derogó la del 20 de diciembre de 1948, en donde -

el impuesto había sido fijado en 10\ para automóviles y el 4% -

para camiones, Dicho gravamen exime a las plantas ensamblado-­

ras de pagar el de Ingresos Mercantiles, salvo en el caso de -­

que efectüen ventas directas al püblico, 
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En marzo de 1959 se otorgó un subsidio equivalente al 50\ del -

monto de este impuesto, a los automóviles de tipo popular y a -

los de tipo económico, 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 prohib1a la importación de ciertos -

veh1culos armados. 

Reglamento del 10 de mayo de 1951. 

Dicho reglamento corresponde a la Ley del Impuesto sobre -

automóviles Y. camiones ensamblados del lo. de enero de 1951 y -

deroga el reglamento del 17 de marzo de 1949. 

Acuerdo del 4 de junio de 1954. 

Restringe la import.ación de automóviles pa11a el transporte 

de menos de diez personas. 

Acuerdo del lo. de octubre de 1954. 

Elimina la introducción de autobuses y camiones para el -­

transporte de efectos. Además, crea el "Comit~ Consultivo de -

Importaciones de Automóviles", dependiente de la Secretar1a de 

Econom1a Nacional. La función de dicho comit~ fue otorgar cuo­

tas de material de ensamble y loá permisos de importación res-­

pectivos. 
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2.1.2 Hacia una integraci6n Nacional, Etapa de Producci6n. 

En este apartado, se hace menci6n con especial hincapié en 

el Decreto del 23 de agosto de 1962, debido a que éste marc6 la 

pauta del posterior desarrollo de la industria automotriz y su 

integraci6n nacional. 

Este decreto está inmerso en una etap~ importante de la -­

econom1a mexicana. 

El desarrollo estabilizador: el m0 tor del. crecimiento si-­

gui6 siendo el desarrollo industrial y la profundizaci6n en la 

econom1a de la segunda etapa del modelo de sustituci6n de impo~ 

taciones, consistente en la sustituci6n de bienes intermedios y 

de capital. Tal fue el prop6sito básfco del Decreto de 1962, -

en el caso de la industria automotriz, con el que se pretend1a: 

Elevar el contenido nacional de los veh1culos fabricados -

en M~xico. 

Estimular el establecimiento de nuevas industrias de auto­

partes. 

Crear empleos y 

Reducir el d~ficit comercial. 

La pol1tica econ6mica en términos generales se diseño para 

reforzar el proceso de Acumulaci6n de Capital. 

La pol1tica comercial tras el objetivo de lograr un equi-­

librio en la balanza comercial se plante6 la decisi6n de no de­

valuar, en el uso del cr~dito externo a largo plazo y en la in­

versi6n extranjera. 
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La pol!tica fiscal y monetaria se reorientaron principal-­

mente al objetivo de aumeritar el ahorro interno. La pol!tica -

fiscal, a través de subsidios, exenciones y tarifas bajas de -­

bienes y servicios pablicos. Por otro lado, se mantuvo la tasa 

de interés real lo suficientemente atractiva, tanto para fomen­

tar el ahorro interno como atraer fondos extranjeros, que. ayud! 

ran al equilibrio en la baianza comercial. 

Por lo que respecta a la pol!tica industrial, se estable-­

can dos instrumentos de fomento a la inversi6n industrial1 La -

Ley de Industrias Nuevas y Necesarias y la Regla XIV de la Tar! 

fa General de Importaci6n. 

Bajo la nueva Ley de Empresas "Nuevas y Necesarias" pod!an 

disfruta•· de amplias exenciones fiscales (impuestos a la impor­

taci6n, renta, utilidades, timbre y contribuci6n a gravámenes -

locales) por 10, 7 6 5 años, segan fuesen clasificadas como - -

"fundamentales" de"' importancia econ6mica" y "otras" respectiva­

mente. Permitiéndose pr6rrogas por 5. años más. 

Por otro lado, mediante la Regla XIV se eliminan (total o 

parcialmente) los impuestos a la importaci6n para maquinaria y 

equipo que tiendan a fomentar el desarrollo industrial del pa!s. 

Ante este marco de pol1tica económica general' orientada -­

más que nada sobre la brecha ahorro-inversión, aceptándose como 

dada la de divisas, el sector a~tomotriz plantea a través del -

Decreto del 23 de agosto de 1962 una serie de lineamientos, los 

cuales se concentran en dos cuestiones fundamentales1 por un l! 

do, la prohibici6n de importar motores completos y por otro la-
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~' alcanzar una integraci6n mínima del 60%. Esto es, en t~rm~ 

nos de costo directo. Entendi~ndose por ~ste, los renglones c2 

rrespondientes a: 

- Materiales, 

- Mano de obra, 

- Combustibles y materiales auxiliares, 

- Energía el~ctrica y 

- Depreciaci6n de.maquinaria y equipo. 

Segan este decreto, el grado de integraci6n nacional era -

el porcentaje que representaba el resultado de restar el valor 

de las.materias primas y componentes importados del "costo di-­

recto de producci6n", respecto a este mismo costo. 

A R o s 

1 9 b o 

1 ~ 6 5 

1 7 o 

1 7 5 

1 9 8 o 

1 9 8 5 

FUENTE: 

BALANZA COMERCIAL DEL SECTOR AUTOMOVILISTICO 

(MILES DE DOLARES) 

CUADRO 3 

IMPORTl\CIONES EXPORTACIONES 

146,727 

202,846 

256,708 26,388 

750,329 122,010 

1'903,181 404, 372 

1 1 405,562 1'615,059 

Banco de Mi;xico, s. A., enunciado por: 

SALDO 

-146, 727 

-202, 846 

-230,320 

-628,319 

-1'498,809 

209,497 

Larriva, J. Jos!1. "El Comercio Exterior de la Intlustria 
Automovilística en M1ixico 11 , Evoluci6n y Perspectivas. 
Revista de Comercio Exterior, Banco Nacional de Comer--
cio Exterior. (M~xico, Dic. 1982), P. 1358. 
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Tal mecánica para el cálculo de la integraci6n result6 - -

inadecuada según podernos observarlo en el Cuadro 3, para medir 

el .ahorro de divisas, objeto primordial de la pol!tica hacia e.!!.. 

te sector. La balanza comercial sigui6 presentando un crecien-

te dlificit. 

Fueron varios los errores en que se cay6: 

Primero, se torn6 corno costo nacional de fabricaci6n a las • 

materias primas, tal aseveraci6n resu'it6 err6nea ya que la in--

dustria de autopartes encargada de la producci6n automotriz re­

quer1a de determinadas importaciones respecto a este rubro, las 

cuales no eran consideradas en los insumos utilizados por las -

plantas terminales. Por lo cual, según la f6rrnula de costo di­

recto resultaba que a mayor ineficiencia en la producci6n, rna--

yor integraci6n aparente pero no real. Por tanto, el requisito 

del 60% de integraci6n nacional en la producci6n de autom6viles 

y camiones, en la práctica significaba un contenido nacional a 

precios internacionales muy bajo. 

Otra fuente de distorsiones surgi6 de la medici6n de la -­

integraci6n por plantas. Esto perrniti6 que se registraran not2 

rios diferenciales de integraci6n entre modelos y tipos de -

veh1culos. Los camiones alcanzaron (75%), los autorn6viles pop~ 

lares (65%) y los deportivos y de lujo (35%), y la rama en su -

conjunto el 63%. 7) 

7) Lifschitz, Edgardo, El Complejo Automotor enº México, ILET, 
Méx. 1979. 
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A pesar de los factores señalados, el.elemento de mayor -­

distorsi6n provino de la elecci6n del sistema de precios inter­

nos para medir el contenido nacional. Esta distorsi6n se agra­

v6 en el tiempo, debido a que la tasa de inf laci6n mexicana su­

pera los niveles internacionales. Ante esta situaci6n el nivel 

de integraci6n resultaba sobrevaluado. 

Posteriormente, el Decreto de 1962 se vi6 complementado 

con otras políticas como: 

- Cuotas básicas de fabricaci6n. 

- Congelaci6n de precios. 

- Integraci6n nacional por arriba del 60%. 

Cuotas básicas de fabricaci6n.- A partir de 1965 y con b~ 

se en los programa~ de fabricaci6n aprobados, la SIC fija las -

primeras cuotas de fabricaci6n, para lograr un equilibrio dol -

mercado y evitar, de esta manera, el gigantismo, principalmente 

de las plantas filiales de las grandes empresas extranjeras. 

En mayo de 1966, la misma SIC determin6 que la cuota bási­

ca para 1967 seria otorgada en 1966 y establece un sistema de -

incen~ivos mediante el cual se otorgar!a extracuota a las em- -

presas por: 

a) Por cada punto de integraci6n nacional superior al 60%, se 

otorgaría autorizaci6n para fabricar 500 unidades más. 

'b) Exportaci6n d6lar por d6lar, se empieza a manejar la alter 

nativa a exportar ante el creciente d6ficit comercial. 
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c) La SIC no definió qu6 incentivo se daría por baja de pre-­

cios sino hasta junio de 1970, en que se expidió un acuer­

do mediante el cual se daba a las plantas que dentro de su 

categoría tuvieran el mínimo diferencial con respecto al -

pa!s de origen y que redujeran sus precios absolutos, oto!: 

gar un volumen en divisas equivalente a los beneficios que 

recibirían los consumidores en el año en que se llevara a 

cabo dicha disminución. 

Congelación de precios.- Esta política fue mas aparente -

que real, ya que si bien se ejerció un control para evitar in-­

crementos en los precios, esto se vió anulado a trav6s de la 

incorporación de equipos opcionales o recurriendo a cambios de 

diseños, que en muchos de los casos eran superficiales, 

Contenido nacional por arriba del 60\.- Aunado a la lista 

de parte~ mandatoria (partes que se producen en el país: motor, 

caja, llantas necesarias para cubrir el 60% de integración re-­

querido) la SIC consideró que las plantas tenían obligación de 

adquirir todas aquellas partes de producción nacional que tuvi~ 

ran un sobreprecio maxirno con respecto al pa!s de origen del --

15 % ; lo anterior, con el fin de integrar el 60% obligatorio que 

marcó el decreto, dejando a las plantas la libertad para selec­

cionar los componentes que hicieron posible ese 60i de integr_! 

ción. 
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"G11.a11 cantidad ·de emplle6a6 que ope11.aba11 lta6ta e¡1to11ce6 
en M~x.i.co, dec.i.die11.011 aba11do11a11. el me11.cado 11ac.i.011at a11 
tM que .i.11c.011.po11.a11. tM pa11.te6 y c.ompo11e11te6 p11.od1ic.ido4 
en et paú, c.uyo6 pllec..lo6 y c.aUdad 110 c.01tlle6 po11d.(a11 -
c.011 ta6 e6pec.i.6.i.c.ac.i.one6 e6t1fttda11., poi!. lo que le6 6i9-
11.i.6.i.c.a11..(a co6to6 mc16 etevado6. La poU.t.i.c.a e6.tatat de 
i11.te911.ac..i.611 de ta i11duU11.ia del autom6vU y et cong ei.a 
miento de pllec.lo6, d.i.e1to11 .tuga11. a que et 11úme11.o de - -: 
plattta6 e116ambiad011.<t6 6 e lleduj eJta de 11 emp1tc6<t6 q1ie -
eit<tn e11 1960 a 8 e11 1965, y l<t6 m1t1Lc.a6 p<t6all<tn <t 6u -­
vez de 41 a 19." B) 

Si bien es cierto que estas medidas eiotendieron la protec-

estatal hacia la industria automotriz auxiliar y marcaron 

inicios de una polttica que definió las pautas de expansión 

caracterizaron un desarrollo basado en la complementación -

ensamblado con la producción de partes ºnacionales 11
, diri--

giéndose así un proceso de integración horizontal de la indus-­

tria. No menos cierto es que este ~ipo de integración, bajo la 

rnec~nica utilizada, no .cumplió con lo~ principales objetivos 

que se planteó esta política: el logro de una integración real 

que contribuyera a reducir el déficit comercial de la industria. 

8) O.E.e.o. Development Centre. "Industrialization and Trade 
Proyect. Introduction to the Mexican Autornovile Industry" 
(Preliminary Draft), París, 1963, P. l. 
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VALOR DE LAS IMPORTACIONES DEL SECTOR 

AUTOMOVILISTICO 

(MILES DE DOLARES) 

CUADRO 4 

1960 1965 1970 1975 1980 . 1985 

Autom6viles 
para el - -
transporte 
de personas 58,227 98, 908 114. 275 11, 046 155,383 40,891 

Motores pa-
ra autom6v.!_ 
les. 9,955 J,319 ll,765 56,919 144,964 146,565 

Partes y re 
facciones.- 29,563 52,839 67,620 127,338 394,269 292,098 

camiones P! 
ra transpor 
te de mer-= 
cancfas. 36, 013 9, 547 12,872 58,969 127,326 SS, 077 

Chasises. 12,969 38,233 50,176 356 l,281 524 

Autom6viles 
con equipos 
especiales. 18,675 108,425 329,109 

Material de 
ensamble. 473,443 949,133 428 

Remolques. J,583 22,400 501,216 

Otros 

To t a l 146, 727 202, 846 256,708 750,329 190~ 1 181 1405 1 262 

FUENTE: Banco de Mllxico, s. A. Enunciado en revista de Comercio 
Exterior, Vol. 32 1 No, 12_, Mllxico 1982, P. 1358, 
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VALOR DE LAS EXPORTACIONES DEL SECTOR 

AUTOMOVILISTICO 

(MILES DE DOLARES) 

CUADRO 5 

1970 1975 1980 1985 

Autom6viles para el 
transporte de pers~ 

98,528 nas. 11 4,685 116, 637 

Autom6viles para el 
transporte de carga. 4,009 30,116 24,383 

Piezas sueltas para 
autom6viles. 26,377 55,298 209,437 240, 743 

Chasises. 11950 1,012 124 

Motores, 35, 372 30,458 1 1 039, 729 

Muelles y sus hojas. 11,617 14, 484 47,6G3 

Partes para motores. 9,079 20,337 49,633 

Otros. 96, 14 7 

To t a l 26,388 122,010 404,372 1'615,059 

FUENTE• Banco de M~xico, s. A. Enunciado en revista de Comercio 
Exterior, Vol, 32, No, 12, M~xico, 1982. P, 1358. 
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A partir de 196p podemos observar un d~ficit comercial de 

146,721 (Miles de d6lares), del cual casi en su totalidad son -

causantes las empresas terminales, ya que en este momento toda­

vía no se daba un apoyo importante a la incipiente industria de 

autopartes. Por el lado de las exportaciones·, costas son nulas, 

con esto se muestra la tendencia netamente importadora de las -

empresas ensarnbladoras en estos años anteriores a 1970. Poste­

riormente dadas las políticas de est!rnulo a la exportaci6n y -­

las n~evas te.ndencias de integraci6n que presentan estas empre­

sas a nivel internacional, permitieron efectuar exportaciones. 

Con respecto al valor de las importaciones, se observa una 

participaci6n relativa constante del rubro correspondiente a -­

partes y refacciones con los siguientes porcentajes: para 1960 

de 20.4%; 1965, 26,04%; 1970, 26,34%; 1975, 16,97%; 1980, 20.71\ 

y para 1985, 20.78%, Lo que muestra una incapacidad para sust! 

tuir importaciones ante los patrones de producci6n adoptados de 

las empresas transnacionales automotrices, 

En el valor total de las exportaciones, tarnbi~n se mues- -

tran las nuevas tendencias que las empresas extranjeras ernpie-­

zan a adoptar a partir de 1970 ante la crisis de la industria -

automotriz principalmente norteamericana y europea ante el ernb~ 

te de la industria japonesa, En este sentido se integran los -

paises subdesarrollados corno plataformas de exportaci6n, ya que 

representan menores costos de producci6n para la industria aut2 

motriz norteamericana. 
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Los rubros que'presentan una participaci6n relativa cons-­

tante en el valor total de las exportaciones son: las piezas 

sueltas para autom6viles y los motores. El primer~ presenta 

las siguientes pa.rticipaciones: para 1970 del 99.95%1 1975, 

45.32%1 1980, 51.79% y 1985, 14.90%. El segundo rubro.para - -

1970 presenta el 0.0%1 1975, 28.99\1 1980, 7_.53%¡ 1995, 64.37%. 
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2.1.3 Integraci6n a Nivel de Sector y a Nivel de Rama. 

Ante los resultados obtenidos hasta el momento, se hace --

evidente la falta de integraci6n no s6lo a nivel de sector sino 

a nivel de rama, de la industria automotriz. La industria de -

autopartes creci6, como se puede observar en el cuadro 6, a ra!z 

del Decreto de 1962, pero no se desarroll6 de acuerdo a los re-

querimientos de la industria automotriz terminal, siendo el su-

ministro de autopartes uno de los principales cuellos de bote-­

lla para la rama. Esto es, debido a la poca fleKibilidad de la 

industria automotriz de autopartes para invertir, no obstante,· 

los buenos rendimientos que obtiene, y a los patrones impuestos 

por las empresas terminales caracterizado por la gran diversi--

dad de marcas y modelos, que ante un mercado relativamente pe-­

queño como el nuestro se hace dif !cil aprovechar econom!as de -

escala. 

VENTAS DEL SECTOR AUTOPARTES 

AL SECTOR TERMINAL 

(MILLONES DE PESOS) 

CUADRO 6 

A N o s VALO 

1 9 7 o 4,099 

1 9 7 5 10,567 

1 9 7 6 12,947 

1 ~ 7 7 14,223 

R 

FUENTE: AMIA, Memoria del ler. Simposium de Actualización 
O~eracional de la Industr~a Automotriz en M~Kico. 
M Kico, 1979. Pág. 155. 



AflOS SECTOR 
TERMINAL 

H70 2,217.0 

1975 6,~49.9 

1980 21,607,8i 

IMPORTACIONES DE LA INDUSTRIA 

' 
78,65 

82.51 

70.05 

AUTOMOTRIZ POR SECTOR 

(MILLONES DE PESOS) 

CUADRO 7 

SEC~'OR DE 

' TOTAL DE M AUTOPl\RTES 

601,5 21.34 2,818,5 

1,473.2 17 .48 8,423.l· 

9,238.11 29.94 30,845.9. 

1 Cifras correspondientes a 1979 

38, 

' 
100,0 

100.0 

100,0 

FUENTE: S.P.P. Escenario de M~xico, Perspectivas de Desarrollo 
para Ramas Seleccionadas 1981-1985. P. 530. 

EXPORTACIONES DE LA INDUSTRIA 

AUTOMOTRIZ POR SECTOR 

(MILLONES DE PESOS) 

CUADRO 8 

Af:IOS SECTOR 

' 
SECTOll DE % TOTAL DE x % TERMINAL AUTOPARTES 

1no 3.0 .65 456.0 99.34 459 100,0 

1975 201. o 7.71 2, 405. o 92.28 2, 606 lCO,O 

1980 2,112.0 1 33.0 5,505.01 66.99 8,217 100.0 

. 1 Cifras correspondientes a 1979. 

FUENTE: S.P,P. Escenario de M~xico, Perspectivas de Desarrollo 
\?ara Ramas Seleccionadas, México, 1981-1985, P. 530, 
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En los cuadros anteriores se puede observar la participa-­

ci6n de cada uno d~ los sectores que integran la industria aut~ 

motriz en el nivel total de importaciones y exportaciones efec­

tuadas por la industria automotriz en el periodo comprendido de 

1970 a 1980. Por lo que respecta al nivel total de importacio­

nes, se observa una participaci6n mayoritaria del sector termi­

nal presentando los siguientes porcentajes: para 1970 el 78.64%1 

para 1975 el 82.51\ y para 1980 el 70.05%. Sin embargo, se ad­

viert~ que aan siendo el sector de autopartes el encargado de -

la producci6n nacional de partes automotrices, realiza importa~ 

ciones, cuya participaci6n es de 21.34%; 17.48% y 29.94% respe~ 

tivamente. Por lo que se refiere a las exportaciones se obser­

va una situaci6n contraria, el sector de autopartes ocupa una -

participaci6n mayoritaria dentro del total de éstas, para 1970 

present6 una participaci6n del 99.34\; para 1975 de 92.28% y pa 

ra 1980 del 66.99%. Mientras que el sector terminal muestra 

los siguientes porcentajes: 0.65%, 7.71% y 33.0%, 

Hasta aquí se ha visto la desintegraci6n que se presenta a 

nivel de sector, ~ero a nivel de rama también se presenta ésta. 

El sector de autopartes constituido por cientos de empresas de 

distintas ramas industriales como la hulera, la quimica, la me­

tálica, la textil, la eléctrica, fundición de hierro y ·acero, -

carroceria y la propia rama de partes automotrices, requieren -

algunas de ellas crecientes cantidades importadas de bienes de 

·su propio sector. Sin embargo, también no s6lo se observa una 

dependencia creciente de estas ramas con respecto a si mismas, 

sino una dependencia creciente y generalizada del resto de las 
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ramas. Esto muestra mas que nada una incapacidad Pª•ª susti- -

tuir importaciones de maquinaria de todo tipo que agudiza el -­

problema deficitario ante cualquier repunte econ6mico, sobre 

todo por no haber. una compensaci6n de exportaciones, 



IMPORTACIONES DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 

SEGUN Rl\Mll DE ACTIVIDAD DE ORIGEN 
(MILLONES DE PESOS) 

CUADRO 9 

INDUSTRIA VEHICULOS PARTICIPACÍON CARROCERIA PARTICIPACION 
RAMA DE ACTIVIDAD AUTOMOTRIZ AUTOMOVILES % Y PARTES % 

AUTOMOTRICES 

Total 18,994.1 17,041.9 89,7 1,952.2 10.3 
Refinaci6n de petr61eo 1.1 1.1 100.0 
Otras industrias qu!-

micas. 0.4 0.4 100,0 
Productos de hule. 68.0 2.5. 3.7 65.5 96.3 
Artículos de plástico s.o 5.0 100.0 
Vidrio y sus produc--

tos. 6.2 6.2 100.0 
Otros productos mine-

rales no metálicos, 7.5 7.5 100.0 
Industrias básicas --

del hierro y acero. 37,5 13. 7 36.S 23.B 63,5 
Industrias básicas de 

metales no ferrosos 0.4 0.4 100.0 
Otros prod. metálicos 91.8 27.9 30.4 63.9 69.6 
Maquinaria y equipo -

no el~ctrico. 74.7 28.6 38.3 46.1 61.7 
Maquinaria y aparatos 
el~ctricos. 20.5 15.4 75.1 5.1 24.9 

Equipos y accesorios 
electr6nicos. 0,5 0.5 100.0 

Otros equipos y apara 
tos el~ctricos. - 79.5 4.8 6.0 74. 7 94.0 

Vehículos autom6viles 0.4 0.4 100.0 
Carrocería y part. aut 18,555.l 16,897.3 91.l 1,657.8 8.9 ... 
Otras ind. manufact. 45.5 44.2 97.1 1.3 2.9 ~ 

• Datos de 1978. 
FUENTE: S,P.P. La Industria Automotriz de M~xico en Cifras, México, 1979-1983. P. 20. 
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2,2 La Po11'.tica de Promoci6n de Exportaciones, Hacia una - -

Nueva Tendencia de la Empresa Transnacional, 

Ante la continuidad del d6ficit comercial y la falta de i~ 

tegraci6n de la industria automotriz, la política de promoción 

de exportaciones se combin6 con la preocupación de sustituir i~ 

portaciones a partir de 1969, 

En este año el gobierno de Díaz Ordaz (1964 - 1970) exigi6 

que las empresas terminales compensaran un porcentaje siempre -

creciente de sus importaciones con exportaciones¡ el r6gimcn de 

Echeverría (1970 - 1976) consolid6 y oxtendi6 esta política on 

1972. En 1976 el gobierno do Echovorría olaboró un plan orien­

tado hacia un co~tenido nacional rn4s elevado en lugar de las o~ 

portaciones, pero e·sta política no llegó a implementarse. 

cuando llegó al gobierno L6pez Portillo, en diciembre de 1976, 

avanzó hacia una posición intermedia: en su Decreto de 1977 re­

quirió de nuevo que las empresas terminales compensaran sus im­

portaciones con exportacionos, pero tarnbi6n exigi6 un nivel un 

poco mayor de contenido nacional. 

Corno se advierte, la política de promoción de exportacio-­

nes indujo a tales exportaciones, pero no fue el elemento dote! 

minante de las mismas, Las posibilidades reales de exportación 

han estado controladas en gran medida por las empresas automo-­

trices transnacionales y sus subsidiarias, proveedores de par-­

tes principales, para satisfacer los requerimientoa de sus es-­

trategias globales.como se ver~ posteriormente. 
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Compensaci6p de las Importaciones con Incremento a las 

Exportaciones (1969), 

El Decreto del 21 de octubre de 1969, da la pauta para que 

se compensen con exportaciones de manufacturas de la industria 

automotriz las importaciones que hace esta industria. 

Considerando que la cuota total de fabricaci6n de autom6v!_ 

les y camiones que la SIC otorg6 a las empresas automotrices e.!!. 

taba compuesta por la cuota básica que se asign6 a cada empresa 

desde el inicio del programa de integraci6n de la industria - -

automotriz. 

CHRYSLER 27,000 UNIDADES 

G. M. 20,000 

FORO 20,000 

v. w. 17,000 

NISSAN a,ooo 

v. A. M. 14,000 

DINA 14,000 

INTERNATIONAL H, 1,500 

Y por cuotas extras que la propia Secretaria otorg6 a di-­

chas empresas con el carácter de incentivo por concepto' de1 

1) Compensaci6n por exportaciones de partes automotrices de -

fabricaci6n nacional. 

2) Por aumentos en el contenido nacional de los vehículos ad! 

cionales al 60\ mínimo establecido y 
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3) Por disminuciones absolutas de.precios de sus veh!culos al 

pliblico. 

Se fijaron las siguientes tasas de compensaci6n por concee 

to de las importaciones de partes automotrices destinadas a la 

fabricaci6n de la cuota básica: 

1970 ---------- 5% 1975 --------- 50% 
1971 ---------- 15% 1976 --------- 65% 
1972 ---------- 20% 1977 --------- 75% 

1973 ---------- 30% 1978 --------- 85% 
1974 ---------- 40% 1979 ---------1 OO.% 

Ante este decreto, la industria automotriz comenz6 a regi~ 

trar, por primera vez, exportaciones significativas,· En 1970 -

las exportaciones efectuadas fueron de 26 millones 388 mil d6la 

res, cifra que contrasta con las importaciones, que fueron del 

orden de 256 millones 708 mil d6lares en ese mismo año. En 

1975 las exportaciones eran ya de 122 millones de d6lares y las 

importaciones de 750 millones 329 mil d6lares. 

Sin embargo, a partir de este año las exportaciones deja-­

ron de alcanzar los niveles prestablccidos. Entre las causas -

de esta situaci6n cabe mencionar la recesi6n que afect6 a la i~ 

dustria automovil!stica mundial durante 1974 y 1975 y que redu­

jo la demanda de los.productos que M~xico pretendía exportar. 

Durante esos años las empresas ensambladoras no emprendieron -­

proyectos orientados al mercado exterior. Lo mismo ocurri6 con 

las productoras de componentes. Ello hizo sumamente dif!cil p~ 

netrar en el mercado externo. 
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Ahora bien, por.~l lado de las importaciones, la industria 

tambi~n tuvo problemas de abastecimiento de algunos materiales 

nacionales como acero, plásticos, fundici6n y principalmente -­

llantas, los cuales se vi6 en la necesidad de importar a eleva­

dos precios, en virtud de revaluaciones de la ·moneda e infla- -

ci6n internacional. Lo cual repercuti6 a su vez en los niveles 

de integraci6n. 
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Decreto para el Desarrollo de la Industri~ Automotriz 

(1972). 

Las disposiciones del decreto de agosto de 1962 y las medi 

das posteriores que tom6 el gobierno se incorporaron y comple-­

mentaron en el "Decreto que fija las bases para el desarrollo -

de la industria automotriz" y el acuerdo que reglamenta las di! 

posiciones de este decreto; dicho documento contenta aportacio­

nes importantes, entre las cuales se destacan las siguientes: 

1, Se obliga a las plantas a incorporar todos aquellos compo­

nentes que fueran fabricados por la industria de autopar-­

tes, siempre y cuando los precios no fueran superiores en 

25% en relaci6n con los fabricantes o proveedores extranj~ 

ros; se satisfacieran las normas de calidad o funcionamie~ 

to y se cumpliera con los plazos de entrega fijados en las 

6rdenes de compra. Esta medida propici6 el crecimiento de 

la industria de autopartes y permiti6 el.establecimiento -

de nuevas empresas. 

2. Las empresas terminales no podian fabricar partes o compo­

nentes automotrices para el mercado interno que fueran pr2 

ducidas por la industria fabricante de autopartes. Tal 

disposici6n tenia como objetivo evitar el gigantismo de 

las empresas terminales y proteger a la industria de auto­

partes. 
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3.· Las empresas que alcanzaran porcentajes de integra.ci6n na­

cional superiores a·1 60% obligatorio, podían obtener como 

incentivo cuotas extras de producci6n, de tal forma que a 

cada punto de incremento la cuota de producci6n aumentaba 

en 550, 600, 650 unidades, agregándose cada vez 50 unida-­

des hasta llegar al 70% de integraci6n en que se recibían 

1,000 unidades por el punto y un total acumulado de 7,750 

unidades. Es de notarse que dicho volumen no era suficie~ 

te para las plantas y además qne el Banco de México, encaE_ 

gado de verificar los grados de integraci6n, emitía su di~ 

tamen con dos años de retraso. Esta situaci6n no permiti6 

que el premio de extracuotas de producci6n de veh!culos -­

por incremento en integraci6n nacional provocara aumento -

importante en la integraci6n. 

4. Se limit6 la producci6n de veh!culos por tipo, l!nea y mo­

delo a las plantas, de tal forma que los fabricantes de 

autom6viles populares s6lo podían producir autom6viles de 

este tipo y los de compactos, estándar y deportivos no lo 

podían ser de populares. A partir del año modelo 1974, 

las empresas que fabricaran automóviles de tipo compacto, 

estándar o deportivo s6lo podr!an producir 3 líneas con 

modelos en cada l!nea, sin que la producci6n,total de mode 

los fuera superior a 7. También se apuntaba que los fabri 

cantes de autom6viles de tipo popular s6lo podían producir 

4 líneas de vehículos con tres modelos en cada línea, sin 

que la producci6n total excediera de 7. Las empresas pro­

ductoras de camiones o vehículos con moto·r de gasolina pa-
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ra el transporte de efectos o de más de 10 personas podían 

producir todos aquellos tipos, líneas y versiones de pesos 

vehicular y de distancia entre ejes que la SIC autorizara, 

tomando en cuenta las necesidades del mercado. 

Las empresas que produjeran o desearan producir más de un 

motor básico de gasolina, deberían obligarse a exportar 

anualmente como mínimo el 60% del volumen de producción 

del nuevo motor, entendiéndose por motores básicos los si­

guientes: cilindros en línea, en "V" y horizontales. Esto 

tenía como objetivo disminuir el alto nOmero de mJJdclos 

que dió lugar a escalas de producción muy limitadas que 

redundaban en altos costos de fabricación, no obstante, el 

nOmero de marcas se siguió incrementando (Cuadro 10), lo -

mismo ocurrió con el nOmero de modelos. 

"En 1965 •e 6ab1tlcaba11 36 modelo• dL6e1tente6, entlte 
lo• cuate• F~bltlcaa Automex, s. A. y Gene1tal Motou 
de Méxlco, S. A. p1toduclan ta mitad de toa modelo• 
al 6ab1tLca.1t 9 de eUoa cada. uno. PMa 19 7 5 la c.an­
tldad de modetri 1J11.oducido1 poll et conjunto de ta -
.l11du6t1t.ia p1t~cticame11.te pe1tma.nec.t6 l11a.l.te11.aclo at 1te 
9L6t1ta11.•e 37 modeCoa, de toa cuate•, La.a emp1teaa.1 = 
que pltoducla.n una mayolt va11.Ledad de modelo• 6ue11.un 
Clt1tyale1t de Mlxlco, S. A., Folld Motoll Compattg, S. A 
y VeltlcuLoa Automoto1te1 Mexlca1101, S. A., loa cua-­
Le• 6ab1tLca11.011 en eae afto 7 modeCoa ca.da una, Sin 
emba1t90, po•te1tio1tme11te et 11amc1to de modrfol en ca­
da. una. de ta.a emp1te•aa IJ palla et conjun.to de ta ú1-
duat.~.la ae .l11c1teme11t6 nota.bLeme.11te, ya ,que paa6 de 
37 en 1975 a 55 e.11 1981 y a 85 modelo• en 1985, de 
io• cua.le• La• emp1te.6a6 que. pltoduce.n la. mayolt va.1tle 
dad 6011: Ge.11e1tal Mo.tou, s. A. con 11 y Clt11.y•te1t cíe 
México, S. A. IJ Fo1td Motolt Company, S, A. con 15 mo 
de.Lo•, 9) 

9) AMIA, La Industria Automotriz de México en Ci'fras, M~Kico, 
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NUM~RO OC DIPRESllS Y M/\HCl\S DE /\UTOMOV I ~ES 

1960 - 1984 

CU/\ORO 10 

l 9 6 d l 9 6 5 1 9 7 o 1 9 7 5 - l 9 8 4 

aJ, SUPUUORES twstin DIN/\ Fiat, Rcn.lult OINI\ Ncn.lult ON\ Re.l\lUlt 
p FOl>l mtUR OO. Anqliol, TJunUS vm=EN Volkswagcn VOLl<SWllGEN Volksw:Jgen VOLl<SW/\GEN VolkS\o.t\CJCO 
o AJ.Ir. O'FJ\RRIL llilm.m, Sir.;er REP. DELTA Auto Uni6n NISSl\N MEX. ootsun NISS/\N MEX, TsUrU 
p SU!Ñ>olm NISS/>N MEX. l>ltsun 

u DIN/\ Fiat, Reruult 

L ~ VolkS'Wlgen 

A 
RJP, DU:rA Auto Uni6n 
NIS&'W MEJC, ll>tsun 

R G. 1>moRS V.:iwdu.ll 
E AJ.11',=t.ESES f.brris s = Súrca 

PlM!l\ 11LO '!Oyopet 

11 ~rema 15 &rc.:is 4 Dtipresas 5 !-breas 3 Drpresas l Mll'ca.s 3 Otilresas 3 z..tircas 

e sruDElll\KER PAOt StOOelnker G, Hnl'.lRS Qpel G. H'.JroRS Qpel G, KmlRS Opel, Chevelle, M!llibu 
o G. MJIDRS Qpel AUl'CMC< VaU.ant, ru.rt AUro<EX Valiant, t:nrt Celcbrity 
M ~ Valiant FORO IDIOR OO. Falo:m FORO MJIOR 00, Falcon, Mlverick Citation 
p FORO mroR OO. Ford 200 Vl\M Rambler Mer1can Vl\M Rambler Arrcrican 
A Vl\M Rambler Aroorican Vl\M AiMrican, Greml.in, Pacer, 
e Lerml, Fally 
T JllGU'\R AUI'CJol. Volvo FORO H'.JroR Mlverick, Fainront, 'lbpaz 
o INOOST • AJJr • Peugoot OiRYSLER O:dge, Olrt, Dart K, 
s Volare, Volare K. 

6 Btq:Jresas 7 Kll'Cas 4 El'r{Jresas 5 Hllcas 4 Eltl'resas 6 MJ.rcas 4 ~es.is 16 }breas 

s 
T AUf!HJ< De Soto, Pl~th AUI'OMEX Pll""\lth Al1r!Jo!EX D::dgc Coronet Al1l'OM!X coronet, CMrger 
A tb:lge. G. H'.JroRS Chellelle G, MJI'ORS Chcvelle . G, m!'ORS Chevelle 
N G, H'.JroRS ChevrOlet Vl\M Pant>lcr Classic VA~ R.lrnbler American Vl\M Classic 
o Cl'IR>EN OIST • Citroen FAlll\SA Borqward FAlll\SA Borgward 
A FORO m!OR 00, Ellsel 
R 
o 4 fltt'resas 6 Marca.e J at¡:iresas 3 M.ll'cas 4 Dtprcsas 4 Mucas 4 Flr{:lt'eSlS S Marcas 

sruDE!W<ER Pockard FORD K1IOR CO. Ford Gll.axie FORO l-DIOR OO. Ford Galrutic FORO mroR OO. G!laxie,, L'ID/Gran MarqUisr 
Q:lugar. 

l"OOD m!OROO, Mcrcury, Ltncoln, G. ml'ORS ~l• G, ml'ORS """31• 
D Ford, Galaxie. 
E Alll1J'ID< Oodge Q)ronet AtJra<EX Hlnaco G. m!'ORS tntnla, M:ntecarlo, 

Caballero, El Cmnino 
G, mI0RS ruick, cadillac, REP. DELTA Mercedes BenZ AllltJ1EX Hlnaco 

L Oldsmbilc, Pontiilc, u Inpol.a. 
J l\J.mlolD( Chryslcr OiRYSLER O:Srdob.l, Lo tnron, o Le Daron K, YCM Yorker. 

REP. DU:Il\ Mcrecdes Oenz 
Jl\QJAR AUI'CJol. Jaguar 

6 Dt\lt'Cs.19 12 M:lrc.lS 4 fllllresas 4 M:J.rcas J E)T;lt'CSlS J Mlrcas 4 Elr{Jrcsas 13 Marc.:is 
o 
E AlJIOSOORl' Alfa ronoo AllrCl<EX Slirracu:ia Aurct<EX Barracu:ia, Chlrqcr DINA Oinalpin p 

FORO ml'OR OO. ?-Usta09 FORO ~moR CO. M..1stang, TbJnderbird o DIN/\ DiMlp!n Vl\M Javcltn 
R 

FORO M...lst.arg 
T 

VA~ Rlrrblcr Javeltn I 
V 
o '1 Dr(>rOSl 1 M.1rca 2 DrpreS.Js 2 f'\.lrCls 4 Dttircsis S Mucas 3 Dltll'crus 4 MJ.rcas 

10 
'li\r, 17 El'lllI'eSlS 41 t.urcas 8 El!lJt'e!M9 19 fitlrcas B Dnprcsas 21 r1.lrClS 9 El:rpreS:lS 41 t-\trcas 

1'\lllll'fü AMIA, lil Industria l\utc"lt'Otrf1. d1! t-lt-xico en Ci.fran1 "'°"ioo, 19761 p. JCi-l71 1986 P. 72 
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S. A partir del año modelo 1974, las empresas de la industria 

terminal deber!an generar por lo menos el 40% de las divi­

sas netas necesarias para cubrir la compensaci6n de cuotas 

y extracuotas en la exportaci6n de productos automotrices 

fabricados por las empresas de la industria de autopartes 

que cumplieran con los requisito~ de mayor!a de capital s2 

cial mexicano. 

6. En materia úe precios, el control establecido sigui6 vige~ 

te y s6lo se podían hacer cargos extras por el equipo re-­

querido por diseño, indispensable para el buen funciona- -

miento del veh!culo y que aumentara las condiciones de se­

guridad, además de evitar la contaminaci6n ambiental. co­

mo opcional coman se definía al que brindaba mayor comodi­

dad y mejoraba las especificaciones de los vehículos, adae 

tándolos a determinadas condiciones de operaci6n. 

Finalmente, el equipo opcional de lujo, que no proporcion! 

ba ventaja t€cnica y s6lo hac!a más distintiva la unidad, 

Para la instalaci6n de estos equipos se establec!an porce~ 

tajes que iban del 100% en los vehículos para el equipo r~ 

querido por diseño, del 80% para el opcional coman y hasta 

el 20% en el caso de los opcionales de lujo. Es de notar­

se que la gran cantidad de equipos opcionales que tienen -

la mayoría de las unidades deforman de manera importante -

el precio base de la unidad, aumentándolo en forma consid~ 

rable; de tal manera que los mencionados equipos s6lo han 

servido para disimular un precio real, pues es evidente 
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que todo el equipo requerido por diseño es técnicamente n~ 

cesario y como ya mencionábamos se incorpora en un 100%, 

El opcional coman, aunque no es básico, si se necesita pa­

ra ciertas condiciones de operación del vehiculo, al con-­

trario del opcional de lujo que resulta superfluo y justi­

fica una carga extra. 

7. Por lo que se refiere a los Estimules Fiscales·que a tra-­

vGs de la Secretaria de Hacienda y Crédito Pablico el Go-­

bierno concede a las plantas de la Industria Automotriz -­

Terminal, estos quedaron incluidos en el Decreto de 1972: 

a) Reducción hasta el 100% del impuesto general de impor­

taci6n de los materiales de ensamble complementarios -

para la fabricación de vehiculos. 

b) Reducción hasta el 100% de la participación neta f ede­

ral del impuesto especial de ensamble. 

c) Devolución hasta el 100% de los impuestos indirectos -

causados por el producto automotriz exportado y por el 

incremento del valor de sus exportaciones entre 1971 y 

B72. 

d'i Reducción del impuesto general de importación sobre m.!!_ 

quinaria y equipo no producidos en el pa1s; y 

e) Autorizaci6n para depreciar en forma acelerada las in­

versiones en maquinaria y equipo para efectos del im-­

puesto sobre la renta. 

Es importante señalar que los subsidios anteriores estaban 

vigentes desde. 1965, otorgándolos el gobierno con'el fin -

de que los precios de los veh1culos no aumentaran en forma 
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considerable durante la etapa de fabricación, exceptuando 

d~ esto a tra7tocamiones y autobuses integrales que paga-­

ban !ntegros sus respectivos impuestos. Dicha pol!tica ha 

estado en contraposición de la seguida con loa consumido-­

res, pues al contrario de los fabricantes, el pablico com­

prador ha visto incrementados cada vez más los impuestos, 

tanto el de ingresos mercantiles que era del 3% y que se -

cambi6 por tasas especiales que van de 10 al 30%, como el 

de uso o tenencia de autom6viles. 

Por otra parte, los est!mulos fiscales a la Industria de -

Autopartes s6lo fueron otorgados a la generalidad del sec­

tor industrial segan la Ley de Fomento de Industrias Nue-­

vas y Necesarias y no gozaba como la industria terminal de 

un régimen especial de estímulos. 

8. El Decreto de octubre de 1972, tuvo también como objetivo 

mexicanizar a la industria de autopartes, exigiendo que d! 

chas empresas mantuvieran un capital que como mínimo debe­

ría de ser 60% propiedad de mexicanos y estar representado 

por acciones nominativas. 

9. Al igual que la industria terminal, a la de autopartes se 

le f ij6 un grado mínimo de integración nacional, que res-­

pecto al costo de producción aería del.60%, obligándola a 

incorporar aquellos productos que se fabricaran en el país 

y cuyo diferencial de precios no fuera superior al 25\ re! 

pecto al del extranjero. 
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Igualmente se requería que las partes y materias primas -­

utilizadas en la fabricaci6n de autopartes cumplieran con 

los requisitos de calidad o funcionamiento que fijara la -

Secretaria de Industria y Comercio. 

10, Con este decreto se creaba también la Comisi6n Intersecro­

tarial d~ la Industria Automotriz, la cual estar!a formada 

por 3 representantes de la S.I,C. y~ de la S.H,C.P., --

siendo presidida por el Subsecretario de Industria y fun-­

giendo como Secretario el Director General de Estudios - -

Hacendarios y Asuntos Internacionales de la S.11.C.P. El -

carácter de este organismo se defini6 como técnico y con-­

sul ti vo del Ejecutivo Federal en todo lo concerniente a la 

industria y el comercio automotriz, además de proponer la 

reglamentaci6n de .las actividade"s de las empresas de las -

industrias terminal y de autopartes, as! como de las opor~ 

ciones de distribuci6n, importaci6n y exportaci6n de 

veh!culos. 

Como se puede observar, el decreto anterior no modific6 en 

lo fundamental al de 1962, las ~edidas que se incluyeron -

s6lo atenuaron las repercusiones de las primeras ncgocia-­

ciones, El problema de fondo sigui6 subsistiendo1 

a) Si bien se logr6 cumplir con el prop6sito de producir 

autom6viles y camiones con un contenido nacional míni­

mo de 60% en t~rminos de Costo Directo de Producci6n -

no se avanz6, como se pretend!a, en direcci6n a una ma 

yor integraci6n. 
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b) La integración nacional vista de esa manera significó 

un creciente ·nivel de importaciones. Con lo cual se -

advierte una incapacidad por parte de esta actividad -

para sustituir importaciones. Si bien es cierto que -

por un lado ha sido muy acelerado el crecimiento de la 

demanda nacional de autom6viles y camiones, que ~a in­

dustria de autopartes no alcanz(\ il satisfacer los re-­

querimientos de la industria terminal, es la operativ! 

dad de las empresas ensambladoras lo que ha implicado 

tal desintegraci6n tanto a nivel de sector como a ni-­

vel de rama. 

c) Con ·este decreto no desapareció ninguna empresa, cont! 

nuó la proliferación de marcas y modelos., lo que ·ante 

la pequeñez de nuestro mercado no admiti6 aprovechar -

economías a escala. 

d) La política de que la industria terminal haya seguido 

gozando de subsidio de los impuestos complementarios 

para el ensamble de los autom6viles y camiones, mien-­

tras la industria de autopartes deb!a pagar los impue! 

tos de importación de sus materias primas y partes, -­

signific6 un desaliento a la.integración nacional de -

la industria. Por lo cual, no tuvo ~xito'la pol!tica 

de premiar con mayores cuotas de producción el aumento 

de integraci6n nacional. 
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el La exigencia de la exportaci6n, a trav~s del sistema -

de cuotas de producci6n, la pudieron cumplir en disti~ 

tos grados las empresas que son subsidiarias de matri­

ces extranjeras, pero no as1 las que tienen participa­

ci6n de capital mexicano. Además este sistema vigori­

z6 la integraci6n vertical de algunas plantas termina­

les restándole oportunidades de mayor desenvolvimiento 

a la industria de autopartes. · 

f) La pol1tica de estabilidad de precios fue simpre freno 

al aumento del contenido naci.onal en la produc;ci6n do 

autom6viles y camiones. Siendo hasta 1972 en que se -

empezaron a autorizar incrementos en los precios, da-­

das las presiones inflacionarias internas y externas, 
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2.2.3 Decreto de 1977. 

En agosto de 1976 los niveles de integraci6n que habían a~. 

canzado las empresas automotrices se vieron afectados por la d~ 

valuaci6n de nuestra moneda. Como es natural, el encarecimien­

to de las partes im~ortadas principal~ente de los Estados Uni-­

dos, a m~s de afectar el costo total de fabricaci6n, deterior6 

el equilibrio lograuo. La balanza comercial del sector era de­

ficitaria en 526 1 418,000 d6lares, ya que de 718 1 760,000 d6lares 

que' se hab!an importado s6lo se exportaron 192 1 342,000. La pr2_ 

ducci6n de unidades disminuy6 en 8.9% al fabricarse 324,979 un! 

dades en 1~76 contra las 356,624 producidas en 1975. Bajo este 

marco de recesi6n, inflaci6n de la econom!a mexicana, se emite 

el 16 de junio de 1~77 el Decreto, con fecha 18 de octubre del 

mismo año. Este ordenamiento se inscribe dentro de la pol!tica 

econ6mica del gobierno de L6pez Portillo y particularmente en -

el Plan de Desarrollo Industrial. 

De acuerdo con la Reforma Administrativa, la formulaci6n -

y control de este nuevo decreto se encomendaron a la s.1.c. 

Los objetivos de esta pol!tica automotriz se centraron en 

tres cuestiones fundamentales1 

1) Integraci6n Nacional, 

2) Presupuesto de Divisas y 

3) Pol!tica Fiscal. 

A continuaci6n se analizan cada uno de estos' aspectos. 
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1) INTEGRACION NACIONAL. 

El objetivo principal de las disposiciones de 1962 y 1972 

era el de aumentar el contenido nacional de los veh!culos fabr.!_ 

cados en el pa!s. Segün esto, el porcentaje mínimo que debe- -

rían alcanzar las empresas era del 60% de acuerdo al costo di--

recto de producción. Esta forma de c~lcular la integración n~ 

cional es inadecuada para medir el ahorro de divisas -que es lo 
! 

que verdaderamente se pretendía-, como se señaló en un capítulo 

anterior. Es por ello que en este decreto para el fomento de -

la industria automotriz se cambia la fórmula costo-directo por 

la de costo-parte, que ya no es referida a la empresa en.su con 

junto sino a cada uno de sus modelos, De tal forma·que el gra­

do de integración nacional de los vehículos (GIN), aegün el re­

glamento del decreto referido, se determinó por modelo conside­

rando los siguientes elementos: 

al El' valor del material de importación (VMM) utilizado en la 

fabricación de cada modelo y 

b) El valor total de las partes (VTP) que integran la unidad -

dpica. 

El GIN se obtendrá restando el cociente resultante de la -

fracción a) entre la fracción b), de 1 (uno) y multiplicando el 

resultado por 100, de acuerdo a la siguiente fórmula: 

GIN = (1 - ~~~ ) 100 

Los valores a que se refieren las fracciones al y bl se e~ 

presar4n a los precios del país de origen, convertidos a moneda 
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nncional por ol tipo de cambio vi~ente a la fecha de aprobaci6n 

del modelo correspondiente, 

Como puede observarse, el nuevo m~todo de medición ·es más 

real ya que considera los precios de las partes de acuerdo al -

que tienen en el país de origen, que regularmente es más bajo -

que el nacional, 

Este nuevo decreto señaló tambi~n los porcentajes mínimos 

de integración nacional que las empresas deberían tener a la f ~ 

cha'de su expedición, siendo por categorías los siguientes1 

Automóviles 

Camiones 

Tractocamiones y 
Autobuses Integrales 

Tractores Agrícolas 

50% 

65\ 

70% 

65% 

Es de notarse que ya se incluyen los tractocamiones y aut~ 

buses integrales que en los anteriores ordenamientos no estaban 

considerados. En 1976 los porcentajes de integración nacional 

alcanzados por las plantas automotrices, segan estadísticas del 

Banco de M~xico, eran los siguientes: Dina 63.53%, Chrysler 

61.62%, Ford 64,01%, Nissan 66.80%, General Motora 66.51%, In-­

ternational Harvester 64,31%, Vehículos Automotores Mexicanos -

61.87%, Volkswagen 63,62%, Dichos porcentajes, aunque son por 

empresa y no por modelo, coinciden con los señalados en el de--

creto, 

A partir de 1978 la S.I.C, recomienda que las empresas au­

tomotrices alcancen los siguientes grados de integr~ción1 
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GRADOS liE INTEGRACION REQUERIDOS POR 

LA S.I.C. 1978 

CUADRO 11 

AllO MODELO 1978 1979 1980 1981 
en ·adelante 

Autom6viles SS\ 65\ 70% 75% 
Camiones 70% 75% 80% 85\ 
Tractocamiones y 

·as' Autobuses Integrales 75% ªº' 90% 
Tractores Agr1colas 70% 75% 80% 85\ 

+Ea el periodo comprendido entre el 1° de noviembre de un año 
y el 31 de octubre del siguiente año. 

FUENTE: S. l. C. 

Con este fin se clasifican los componentes automotrices -­

que deben de incorporar las plantas en sus veh1culos, emitiénd2 

se 4 listas con las siguientes caracteristicas: 

La primera lista e.emprende a los· componentes nacionales de 

incorporaci6n obligatoria para la industria automotriz terminal, 

entre los cuales destacan los motores de gasolina y de dioscl1 

las carrocerías de autobuses, estacas, pick-up', volteo y vanne­

tte1 los ejes con o sin mecanismo diferencial1 las transmisio-­

nes o cajas de velocidades mecánicas; las flechas cardánicas y 

loa frenos de disco o de tambor y sus componentes. 

El segundo listado incluye a los componentes que deben ser 

considerados de fabricaci6n nacional, subdividiéndose en 2A y -

28; la 2A engloba componentes que no están sujetos al requisito 

de permiso previo de importaci6n, corno son los acumuladores, -­

amortiguadores, bombas de aceite, muelles, parabrisas, medallo­

nes o vidrios laterales, planos o curvos y los radiadores; la -

28 incluye a componentes sujetos al requisito de permiso previo 
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de irnportaci6n, destacando los retenes, bandas, camisas y cili~ 

dros, cojinetes, condensadores y rodamientos. 

La lista 3 se refiere a los componentes complementarios de 

ensamble que no se incluyen en el resto de las listas y final-­

mente la lista 4, referente a los componentes de lujo cuya im-­

portaci6n no es objeto de subsidio para la industria automotriz 

terminal, entre estos los más importantes son los controles au­

tomáticos de velocidad, el equipo de aire acondicionado, los -­

dispositivos el~ctricos para vehículos que accionan mecanismos 

elevadores para cristales y techos corredizos centrales y late­

rales. Cabe aclarar que las listas se van depurando de acuerdo 

al criterio de la Cornisi6n Intersecretar1as de la Industria - -

Automotriz, de tal suerte que los componentes pueden pasar de -

uno a otro listado¡ otro aspecto de los listados es que los co~ 

ponentes clasificados corno nacionales, de incorporaci6n obliga­

toria (Lista 1) s6lo podrán ser importados por medio de la cel~ 

braci6n de un convenio que formulen la empresa interesada y la 

s.r.c. En dicho documento las empresas deben explicar las raz2 

nes que tienen para importar determinadas partes y los cornprorn! 

sos que adquieren, corno los plazos en que integrarán las rnenci2 

nadas partes corno nacionales. 

Debe mencionarse que para la aprobaci6n de modelos a prod~ 

cir en el siguiente año automotriz, las plantas deben presentar 

a la s.r.c., durante el segundo trimestre del año calendario, -

el c6mputo del contenido nacional por modelo de acuerdo a la -­

f6rmula costo-parte, los equipos opcionales y el valor del con­

tenido importado. 
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Otro nuevo aspecto del decreto automotriz es el referente 

a las empresas cuyo capital es mayoritariamente mexicano, pues 

a diferencia de las empresas con capital preponderantemente ex­

tranjero, pueden ser autorizadas por la S.I.C. para producir -­

lineas de veh1culos diferentes a las qu~ ya tienen aprobadas, -

además de que la incorporación de motores diesel para camiones, 

tractocamiones y autobuses integrales sólo pueden hacerlo las -

empresas con capital mexicano. Con esta medida se beneficia a 

las empresas nacionales y de alguna forma se presiona a las em­

presas extranjeras a mexicanizar su capital. En estos primeros 

años de vigencia del decreto se fusionaron las empresa~ Intern~ 

tional·HarvesteE (división camiones) y Fábricas Autocar Mexica­

na1 la primera con capital estadounidense y la segunda de capi­

tal privado mexicano. De esta sociedad surgió la nueva empresa 

Fábrica de Automotores Mexicanos (FAMSA) dedicada a producir 

camiones medianos, semipesados y tractocamiones con motores de 

diesel~ 

Respecto a la industria de autopartes, en lo que se refie­

re a la integración nacional se exigió un grado de integración 

de acuerdo a la fórmula de costo-directo en relación con la em­

presa. Para que la industria automotriz terminal pueda incluir 

los componentes nacionales de incorporación obligatoria (Lista 

1) y los de fabricación nacional (Lista 2) producidos por estas 

empresas, deber1an alcanzar una integración m1nima del 00\ ~c-­

gGn la fórmula de costo-directo, en la cual se incluirta el mon 

to de sus exportaciones directas. 
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El Art!culo 30 del citado Decreto menciona que para el -­

cálculo del grado de integraci6n nacional de los veh!culos de -

la .industria terminal los componentes fabricados por la indus-­

tria de autopartes se clasificarán y contabilizarán de acuerdo 

a la siguiente tabla: 

CATEGORIA 

A 

D 

c 

D 

GRADO DE INTEGRACION NACIONAL 
MAS EXPORTACIONES 

más de 100% 

De 80 a 99% 

De 60 a 79% 

Menos de 60% 

CONTABILIDAD 
NETA 

100% 

80% 

60% 

0% 

Conforme a la tabla anterior, el grado m!nimo de integra-­

ci6n nacional más eKportaciones para la industria de autopartes 

será del b0% para los años 1978 y 1979. Para 1980 el m!nimo S_! 

rá 80% y a partir de este año la contabilidad neta para la cat_! 

gor!a "C" será o. 

La Secretar!a eKpedirá certificados de clasificaci6n de 

acuerdo con la tabla anterior y las empresas de la industria de 

autopartes deberán calcular trimestralmente su grado de integr.!!. 

ci6n; en caso de cambiar de categor!a deberán notificarlo a la 

Secretar!a en un plazo no mayor de un mes. 

El grado de integraci6n a que nos hemos referido se calcu­

la de la siguiente manera y en base a esta f6rmula1 

CN 
GIN= CN + CM - X 

Donde: 
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GIN e Grado de Integraci6n Nacional. 

CN = Costo nacional de fabricaci6n o costo directo -

de producci6n que incluye: 

a) materias primas, 

b) combustible y otros materiales auxiliares, 

c) energ!a, 

d) salarios y prestaciones, 

e) depreciaci6n de maquinaria y equipo 

CM = Costo de los insumos importados. 

X = Exportaciones, 

Independientemente de lo anterior, el decreto automotriz -

obliga a las empresas fabricantes de autopartes a mantener una 

integraci6n m!nima del 50% para cada linea de producto, sin co~ 

tabilizar exportaciones y no obstante su grado de integraci6n -

como empresa. 

Debe añadirse que el Gobierno Mexicano, segan la Ley para 

promover la Inversi6n Mexicana y Regular la Inversi6n Extranje­

ra, exige a las empresas de la industria tle autopartes, que, c2 

mo m!nimo, el 60% de su capital sea propiedad de inversionistas 

mexicanos. 

Como hemos visto, el nuevo decreto para el fomento de la -

industria automotriz, a diferencia del de 1972, ejerce mayor -­

.control sobre la industria fabricante de autopartes, aumentando 

los grados de integraci6n que en 1972 s6lo llegaban al 60% y 

exigiendo controles que como "los certificados de clasifica­

ci6n" no exist!an en la legislaci6n anterior, Sin embargo, es-
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te mayor control en -~ª industria de autopartes re:.•1lta inferior 

y desigual al que se tiene con la industria terminal, aunque se 

argumenta que el sector de autopartes es la porci6n mexicana de 

la industria automotriz. 

2) PRESUPUESTO DE DIVISAS. 

La pol!tica anterior de compensar con divisas netas gener~. 

das por exportaci6n de productos automotrices el valor de las -

importaciones de la cuota básica en las proporciones que se·se­

ñalauan en el decreto automotriz de 1972 (1973, 30%1 1974, 40%; 

1975, 50% y 1976, 60%) y las extracuotas de producci6n que por 

concepto de exportaciones se concedían a la industria terminal, 

se vieron modificadas con el decreto de 1977, en el cual se - -

asign6 un presupuesto de divisas que en el mencionado ordena- -

miento define como: "el monto anual de divisas que podrán ejer­

cer las empresas de la industria terminal para la importaci6n -

de material de ensamble y de repuesto, de veh1culos nuevos y de 

herramental para ensamble, as! como para los pagos del conteni­

do importado de los componentes nacionales, de regalías al ex-­

tranjero por uso de patentes y marcas, conocimientos t~cnicos y 

administrativos, ingeniería básica y detalle y cualquier otro -

gasto en divisas." 

A partir de 1978 la S.I.C. fij6 un presupuesto de divisas 

en base a una cuota inicial autorizada y a las exportaciones n_!! 

tas que realicen las empresas. Dicha cuota inicial se calcul6 

tomando en cuenta la balanza de divisas hist6rica de cada empr_!! 

sa (años modelo 1974, 1975 y .1976), as! como la participaci6n -
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mexicana en su capital y el grado de integraci6n nac,ional de 

los vehículos, segGn lo siguiente: 

I. Una cantidad fija de divisas por planta (A), asignado en -

funci6n de la balanza de divisas de cada empresa en los --

años modelo 1974, 1975 y 1976. 

a·!. 2 ·+ 1~ .(M - X) 76 A 6 (M - Xl 74 + 6 (M - x¡ 75 

Donde: 

A = Cantidad fija de divisas por planta, 

M = Gasto total de divisas. 

X = Exportaciones. 

Subíndices 74, 75, 76 = años modelo 1974, 1975, 1976. 

II. Las divisas asignadas a la industria terminal para la im--

portaci6n de autom6viles nuevos a la franja fronteriza noE 

te del país y zonas libres (CF) se asignaron de la siguie.!!. 

te forma: 1978, 100\1 1979, 75%1 1980, 5qi1 1981, 25\ y --

1982, º'· 
III, La diferencia entre exportaciones realizadas y obligacio-­

nes de exportaci6n acumuladas al 31 de octubre de 1977 - -

(o77 ¡ s6lo afectaría la cuota inicial del año modelo 1978, 

El valor de la cuota inicial (C) decrecería los siguientes 

años modelo hasta llegar a cero en 1982, de acuerdo: 

c78 = A (0,89) + CF78 + 077 

c79 a A (0.71) + CF79 



66. 

c 80 = A 10.49) + cF80 

c81 A (0.24) + CFBl 

Bn caso de no ejercerse la cuota inicial en el año modelo 

correspondiente, la parte sin utilizar no podr1a transferirse -

al año siguiente. 

Como se observa en el primer paso, para obtener la canti--

dad fija de divisas, se resta del gasto total de divisas de ca­

da año (M) las exportaciones (X), se multiplica cada uno de los 
1 2 3 resultados por los factores de peso 16 , 6 , 6 respectivamente) 

y posteriormente se suman, para as1 obtener (A). 

Para obtener la cuota inicial (C) en el año 1978, se mult! 

plica la cantidad fija de divisas asignadas para la importación 

de automóviles nuevos a la franja fronteriza norte del pa1s - -

(CF) y la diferencia de exportaciones realizadas y obligaciones 

de exportación acumuladas 1077 ¡, En los años 1979, 1980 y 1981 

se sigue el mismo procedimiento con la salvedad de que ya no se 

considera la diferencia 1077 ¡, hasta que en 1982 la cuota ini-­

cial es igual a cero. 

El presupuesto de divisas a que se refiere el decreto se -

establece tomando en consideración los siguientes elementos1 

I. La cuota inicial (C) que ya explicamos como determinarla. 

II. El ingreso neto de divisas por exportaciones realizadas -­

(VNX) dentro del 100% de divisas por exportaciones debe- -
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r1an computarse SO% de.exportaciones realizadas.por la in­

dustria terminal a trav~s de la de autopartes, el otro SO% 

deber1an ser exportaciones directas de veh1culos y compo-­

nentes fabricados en propia planta. 

III. El contenido importado del veh1culo (CMV) que se calcula -

de acuerdo a la siguiente fórmula: 

CMV = VMMl + (GIR;GIN) + CMll (1 + GMI-"GIN) - VTP (1-GIR) f 

Donde: 

VMM - Valor del material de importación. 

GIR = Grado de Integración recomendado. 

GIN a Grado de Integración nacional real. 

CMA = Contenido importado de las autopartes, 

GMI = Grado de Integración m1nimo. 

VTP = Valor total de las partes (valuadas a precio -­
del pa1s de origen). 

(f) = Factor determinado en función de la estructura 
de capital de las empresas de ~a industria ter­
minal de acuerdo a la siguiente tabla: 

~ n 
GMISGIN<GMI~GIR. ~~GIH<GIR e GIMGIN 

Nacional 

o - 32 o.o o.is 0.30 

33 - S9 0.10 0.30 o.so 

60 - 74 o.2s o. so o. 7S 

75 - 100 0.4S o. 7S 1. o 
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IV. Los gastos indirectos de divisas (GID) se calcularian apl! 

cando el valor que resulte de multiplicar el precio neto -

de venta de la unidad t!pica de cada modelo (PN) por un -­

factor determinado en función de la estructura de capital 

de cada empresa (t) y de acuerdo con la fórmula: GID=(PN)t, 

o la comprobación de estos gastos por las empresas. Los -

valores del factor (t) sertan los siguientes: 

PARTICIPACION MEXICANA EN EL CAPITAL 

o - 32 

33 - 59 

60 - 74 

75 - 100 

FACTOR (t) 

0,059 

0.035 

0.025 

0.010 

V. El valor del material importado para repuesto (MREF). 

VI. El valor de los automóviles nuevos importados a la franja 

fronteriza y zonas libres (MAUT), 

VII. El valor de los veh!culos nuevos. importados con equipo es­

pecial (MESP). 

De tal forma que el saldo del presupuesto de divisas (SPD) 

será la diferencia entre la suma de las fracciones I y II y la 

suma de las fracciones III, IV, V y VI de acuerdo a la siguien­

te fórmula: 

SPD = (C + VNX) - (CMV + GID + MREF + MAUT + MESP) 

Esta es la fórmula final con que las empresas de la indus­

tria terminal determinan el saldo a su presupuesto de divisas -
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en forma anual. No obstante, la S.I.C. ejerce un control en -­

forma trimestral, llamándole "SISTEMA DE CONTROL Y VIGILA.'lCIA -

DEL DECRETO PARA EL FOMENTO DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ", el - -

cual además de referirse al presupuesto de divisas incluye in-­

formación relacionada con los subsidios que por distintos con-­

ceptos otorga la S.H.C.P., quien también supervisa y efectda -­

auditorias a fin de verificar la información asentada en el me~ 

cionado sistema, Debe. aclararse que si al finalizar el año las 

exportaciones realizadas por una empresa son mayores a su pro-­

grama y por consecuencia corresponde mayor utilización de divi­

sas para importación, ~etas se adicionan al presupuesto del si­

guiente año; po~ el contrario, en caso de ser menores al progr~ 

ma, se hacen efectivos los impuestos subsidiados en lo corres-­

pendiente a la parte no cubierta con exportaciones, trasladánd2 

se el déficit al siguiente ejercicio. 

En el siguiente inciso se analizará la pol1tica de est1mu­

los fiscales que fijó el gobierno en el mencionado decreto, el 

cual condiciona el otorgamiento de dicnos est1mulos al cumpli-­

miento tanto de los grados de integración nacional como del sal 

do equilibrado entre importaciones y exportaciones que manten-­

gan las empresas en su presupuesto de divisas. 

3) POLITICA FISCAL. 

Dentro de las medidas de pol1tica económica implementadas 

por el gobierno a la industria automotriz; destacan las de ca-­

racter fiscal que tienen su antecedente con el nacimiento de la 

industria y la instalación de la primera planta. 
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Actualmente una de las ramas industriales más favorecidas 

por la politica fiscal es sin duda la automotriz, que por medio 

de estimulos fiscales obtiene una serie de subsidios principal­

mente a los impuestos de importación. 

El decreto automotriz de 1977 incluye en el capitulo IV.la 

politica de estimulos fiscales, condicionando su obtención a 

que las empresas de la industria terminal mantengan un saldo 

equilibrado entre importaciones y exportaciones en su presupue! 

to de divisas, además de cumplir con los porcentajes minimos de 

integración nacional que señala el mencionado ordenamiento. 

como lo indicábamos anteriormente, a partir del decreto de 

1977 : ·ic. tractocamiones y autobuses integrales quedan incluidos 

dentro del régimen de estimules fiscales al resto de la indus-­

tria. Anteriormente los fabricantes de este tipo de unidades -

se regian por el tratamiento otorgado a la industria a través -

de la Ley de Industrias Nuevas y Necesarias. 

Para conceder los estimules fiscales a la industria auto'"2, 

triz, la Secretaria de Hacienda y Crédito PGblico emitió el 28 

de febrero de 1978 un acuerdo que establecia las bases. de apli­

cación de dichos estimules por un periodo de 5 años. 

Dicho acuerdo quinquenal menciona: 

a) Los estimules fiscales que disfrutarian tanto la industria 

automotriz terminal como de autopartes serian el subsidio -

de los impuesto.a de importación de maquina.ria.0 eq..Upo, mat!! 

rias primas y componentes que fueran necesarios para lle--
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vara cabo sus actividades productivas. y, en su caso, la -­

participaci6n neta federal del impuesto especial de ensam-­

ble. 

b) Serían acreedores a los estímulos las empresas que cumplie­

ran con el decreto automotriz y .con lo que señalaba el -

acuerdo. 

c) Las empresas terminales y de autopartes deberían demostrar 

estar al corriente de sus obligaciones fiscales y no po­

drían disfrutar simultáneamente de cualquier otro estímulo 

fiscal de fomento industrial. 

d) Los estímulos fiscales se otorgarían anualmente y en aque-­

llos casos en que, previa comprobaci6n que se hiciera, las 

empresas benefióiadas no cumplieran con las conüiciones es­

tablecidas en el Decreto y en este acuerdo deberían cubrir 

íntegramente los impuestos más los recargos que señalasen -

las leyes fiscales. 

e) Las Secretarías de Hacienda y Crl\dito .. Ptiblico y la de Indu_!! 

tria y Comercio, realizarían los servicios de inspecci6n y 

vigilancia de las plantas industriales, a fin de verificar 

el cumplimiento de los requisitos establecidos, 

f) Los estímulos fiscales concedidos fueron los siguientes: 

1. Hasta el 100\ sobre el impuesto especial de ensamble pa­

ra autom6viles, camiones, tractocamionee y autobuses in­

tegrales. 



72. 

2, Hasta el 100% .de la cuota advalórem del impuesto establ~ 

cida en la t?rifa del Impuesto General de Importación, -

que causaran la maquinaria y el equipo siempre y cuando 

no se fabricaran nacionalmente, siendo modernos y total­

mente nuevos. Por lo que se refiere a la maquinaria y -

equipos destinados a la fabricación de camiones de m~s -

de 12 toneladas, tractocamiones y autobuses integrales -

se aplicarían los porcentajes m~ximos de subsidio que e! 

tablec1an los acuerdos de vigencia anual. Durante 1978 

y 1979 hubo subsidio del 100% del impuesto, independien­

temente del cumplimiento del presupuesto de divisas por 

parte ~e las empresas. A partir de 1980 el subsidio po­

dría reducirse y quedar condicionado a cumplir con el -­

presupuesto de divisas. 

J, Hasta el 100% sobre el mismo impuesto que causaran las -

materias primas y componentes complementarios de import! 

ción, destinados a fabricar automóviles y camiones, Por 

lo que hace a la fabricación de camiones de m~s de 12 t~ 

neladas, tractocamiones y autobuses integrales se aplic! 

rían los porcentajes m~ximos de subsidio que establecían 

los acuerdos de vigencia anual. 

4. En aquellos casos en que estuviera justificada la impor­

tación de los componentes automotrices clasificados como 

de fabricación nacional de uso exclusivamente automotriz 

que hubiesen sido liberados del permiso previo de impor­

tación correspondiente y en casos excepcionales, previa 

recomendación de la Cornisi6n Intersecretarial de la In--
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dustria Automotriz, pod!a otorgarse hasta el ,75%. 

5. Los componentes de fabricación nacional que requirieran 

del permiso previo de importación, as! como los opciona­

les de lujo no pod!an disfrutar de est!mulos fiscales. 

6. Los componentes clasificados como nacionales de incorpo­

ración 'obligatoria que contaran con el convenio respect! 

vo con la S,I.C. y con el permiso d~ importación corres­

pondiente para ser importados total o parcialmente po- -

d!an gozar de subsidios al impuesto de .importación, de -

acuerdo al cumplimiento de sus obligaciones. 

7. Podta otorgarse subsidio hasta el 100% del impuesto de -

importación a las refaccione3 de maquinaria y equipo ut.!_ 

lizados en la fabricación de vehículos automotrices, 

También pod!a concederse un subsidio hasta por el 75% 

del mismo impuesto a las refacciones automotrices no pr2 

ducidas en el pa!s y hasta por el 25% a las refacciones 

clasificadas como componentes de fabricación nacional l! 

berados de permiso previo de importación, siempre que no 

implicaran competencia desventajosa para la industria n! 

cional. 

A la industria de autopartes le concedieron los mismos su~ 

sidios que a la industria terminal, condicion4ndose su.obten- -

ción al grado de integraci~n nacional m~s exportaciones realiz! 

das de acuerdo a la fórmula costo-directo. 
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Adem~s de estos estimules fiscales especificas, la indus-­

tria automotriz, al igual que otras ramas del sector industrial, 

recibi6 otra clase de estimules entre los que destacaron los 

CEDIS (Certificados de Devolución de Impuestos), los CEPROFI 

(Certificados de Promoci6n Fiscal) y subsidios a los energ~ti-­

cos como gas, petr6leo y electricidad. Los primeros (CEDIS) se 

refieren a la carga fiscal indirecta que incide en el costo de 

productos exportados y sus insumos1 los CEPROFI y los subsidios 

a los energ~ticos se condicionan al fomento del empleo, la in-­

versi6n, la producci6n de bienes de capital, el fomento de las 

exportaciones y al desarrollo regional de acuerdo al "Decreto _; 

que establece.zonas geogr~ficas para la ejecución del programa 

de estimules para la desconcentraci6n territorial de las activi 

dades industriales, prev:l;sto en el plan de desarrollo urbano". 

Como se puede observar, lds alcances del Decreto de 1977 -

fueron realmente importantes, el nuevo procedimiento que las 

autoridades implementaron para medir el Grado de Integración N! 

cional resultó m~s real, ya que a diferencia del pasado en que 

era medido con la f6rmula costo-directo que consideraba como 

costo nacional a las materias primas, combustibles, energ1a, s! 

larios y depreciación de la maquinaria y equipo, y a nivel de -

empresa, ahora bajo la fórmula costo-parte, como su nombre lo -

indica, s6lo tomó en cuenta el valor de las partes y su conteni 

do nacional midi~ndolo por cada uno de los modelos ~ no por em­

presa. Adem~s de que se consideraron los precios de las partes 

de acuerdo al pa1s de origen que regularmente es m~s bajo que -

el nacional. Se pretendi6 de esta manera no s6lo que la indus-
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tria de autopartes ayudará a integrar a la industria de ensam-­

blado, sino se integra tambi~n así misma, 

En lo que respecta al presupuesto de divisas, modalidad p~ 

ra controlar la balanza de pagos de las empresas, se consiguie­

ron algunos avances, pues si bien es cierto que hasta 1981 las 

empresas tenían una cuota autorizada en base a su balanza hist~ 

rica y las exportaciones que realizaba~, a partir de 1982 las -

importaciones que hicieran s6lo serían compensadas con exporta­

ciones realizadas ya fuera en forma directa o por medio de la -

industria de autopartes. Lo anterior propici6 que algunas em-­

presas _terminales efectuaran inversiones que además de redituaE 

les utilidades les permitieron cumplir con los programas de ex­

portaci6n que les autoriz6 a importar algunos componentes1 es-­

tas inversiones se han efectuado principalmente en el rengl6n -

de la fabricaci6n de motores, tal es el caso de Volkswagen, - -

Chrysler, Ford Motor, Nissan. 

En cuahto a los estímulos fiscales, estos se realizaron 

m~s equitativamente, tanto a la industria terminal como a la do 

autopartes. 

·como se ve, los alcances de esta política fueron importan­

tes, no obstante las metas fijadas por el decreto para el Forno~ 

to de la Industria Automotriz estuvieron lejos de alcanzarse, -

pues el déficit de la industria en su balanza comercial sigui6 

creciendo entre otras razones por que no se cumpli6 en algunos 

modelos con los grados de 1ntegraci6n nacional fijados. 



CAPITULO III 

ESTRUCTURA DE LA PRODUCCION 

AUTOMOTRIZ EN MEXICO 

3.1 Estructura de la Industria Automotriz. 

76. 

La Industria Automotriz en M~xico, aan cuando surgió domi­

nada por el capital extranjero, segGn vimos en el primer cap!t,!! 

lo, ha sido capaz de articular los diferentes sectores product! 

v9s que involucra directamente gracias a la serie de medidas -­

dictadas por el Estado a partir de 1947, pero especialmente de.!!_ 

de 1960, Estas medidas orientaron la producción automotriz 

hacia la llamada integración nacional. 

Es a partir de ese momento que la estructura de la Indus-­

tria Automotriz se conformo por dos sectores, que hasta ~a fe-­

cha siguen vigentes: 

a) Terminal y de 

b) Autopartes. 

La primera la integran los fabricantes de automóviles y 

camiones que se encargan del ensamble final de los veh!culos a 

partir de materiales de producción nacional complementados con 

componentes de importación. 

La segunda está integrada por los productores de los comp~ 

nentes y materiales para "Equipo Original", o sea, destinados -

al ensamble de veh1culos o para el mercado de refacciones. 



77. 

En la din4mica de comportamiento de estos fabricantes, se 

observaron las características del desarrollo de la industria -

automotriz desde 1960. 
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J.1.1 Induutr1.11 Automotriz Torminnl o de llnsnmblado, 

En esta industria se distinguen dos grupos: de empresas: 

1) Son aquellas empresas que fabrican sus propios motores y e~ 

samblan autom6viles de pasajeros y camiones con chasis h.as­

ta de 13.5 toneladas de capacidad~ 

2) Son aquellas empresas que ensamblan vehículos pesados llam!.' 

dos tractocamiones y autobuses integrales sin chasis para -

"el transporte de pasajeros. 

El nW.ero total de empresas terminales al finalizar 1983 -

fue de 17, de las cuales, no en forma excluyente, seis fabrican 

autom6viles de pasajeros, sei~ producen camiones, seis fabrican 

tractocamiones, dos producen autobuses integrales y cuatro tra~ 

tares agrícolas, 

son: 

Las seis Empresas Productoras de Autom6viles de Pasajeros 

Volkswagen de Ml!xico, S. A. de C, V. 

Nissan Mexicana, S, A. de C, v. 

Renault de Ml!xico, s. A. de C. v. 
Chrysler de Mfucico, s. A. 

General Motora de Ml!xico, S. A. de c. V, 

Ford Motor Company, S. A. 



Lás Empresas Productoras de camiones son; 

General Motora, s. A. de c. v. 
Chrysler de M~xico, s. A. 

Ford Motor Company, S. A. 

Renault de M~ico, s. A. de c. V. 

Diesel Nacional, s. A. 

79. 

Fábrica de Autotransportes Mexicana, S. A. de c. V. 

Las Empresas Productoras de Tractocamiones son; 

Fábrica de Autotransportes Mexicana, s. A. de C. v. 
Kenworth Mexicana, s. A. de c. v. 

Diesel Nacional, s. A. 

Trailers de Monterrey, s. A. 

V1ctor Patrón, s. A. 

Traksomex, s. A. de c. v. 

Las Empresas Productoras de Autobuses Integrales son1 

Mexicana de Autobuses, s. A. de c. v. 

Diesel Nacional, s. A. 

Las Empresas Productoras de Tractores son1 

Massey Ferguson. 

International Harvester 

John Deere 

.Sidena. 



l. 

2. 

3. 

4. 

s. 
6. 

7. 

e. 

9. 

10. 

11. 

12. 

13. 
14. 

15. 

16. 

17. 

GRADO DE CONTROL EXTRAllJERO, NACIONAL Y ESTATAL EN 
LA PROPIEDAD DE LAS EMPRESAS DE LA INDUSTRIA 

AUTOMOTRIZ TERMINAL 

CUADRO 12 

·eo. 

Nombre de la Empresa Porcenta e e Control 
Extranjero Nac ona Esta ta 

Volkswagen tle M¡;xico, S.A. de 
c.v. 100.00 

Nissan Mexicana, S.A. de c.v. 100.00 

Renaul• de M¡;xico, S.A. de 
c.v. 100.00 

Chrysler de Ml!;xico, S.A. 100.00 

Ford Motor Company, S.A. 100.00 

General Motors de M¡;xico, 
S.A. de c.v. 100.00 

Diesel Nacional, S.A. 62.40 37.60 
Fábrica de Autotransportes 

Mexicana, S.A. 100.00 
Kenworth Mexicana, S.A. de 

c.v. 100.00 
Trailers de Monterrey, S.A. 100.00 

Victor Patrón, S.A. 100.00 

Traksomex, S.A. de c.v. 100.00 
Mexicana de Autobuses, S.A. 30.00 70.00 
Massey-Ferguson de M¡;xico, 

S.A. 40. 00 60.00 

International harvester de 
M¡;xico, S.A. 49.00 51. ºº 

John Oeere, S.A. 49. 00 51. ºº 
SiderGrgica Nacional, S.A. 100.00 

FUENTE: Enunciado por Margarita camarena Luhrs en La Industria 
Automotriz en Ml!;xico, Cuadernos de Investigación so- -
cial Nt1m. 6, UNMI, 1981, P. 39. 
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Como vemos en el cuadro anterior, en.el sector terminal, -

el capital extranjero es el dominante; la participaci6n m.\ls cq.!l 

siderable del mismo se localiza en la producci6n de autom6viles 

de pasajeros, en la cual todas las empresas son completamente -

extranjeras. 

General Motora de México, S.A. de c.v. (100%), Ford Motor 

Company, S.A. (100%), Chrysler de Mlixico, S.A. (100%), Volkswa­

gen de México,.S.A. de c.v. (100%) y Nissan Mexicana, S.A. de -

C.V. (100%). En 1983, el paquete accionario propiedad nacional 

de Renault y de VAM fue vendido a la empresa francesa Regie - -

Nationale Des Usines Renault, por lo que a partir de tal hecho, 

la participaci6n nacional en la propiedad de las empresas fabr~ 

cantes de vehículos para pasajeros desapareci6 por completo. 

Por su parte, en la producción de camiones, cuatro empre-­

sas son completamente extranjeras y las dos restantes, Diesel -

Nacional, S.A. y Fábrica de Autotransportes Mexicana, S.A. de -

C.V. son de participación mayoritaria nacional. 

FAMSA, con la producción de la marca Borgward pudo haber -

conso.lidado un caso de independencia tlicnico-económica de la i_!l 

dustria automotriz nacional. Ya que este tipo de automóvil - -

alemán, gracias a la coyuntura que se dió, en 1964 se realiz6 -

la venta de acciones, planos y técnica de este autom6vil, sien­

do hasta la fecha el que más se ha adaptado a las característi­

cas del.mercado mexicano. Gin embargo, las presiones de las e~ 

presas extranjeras ha sido un factor determinante para que este 

proyecto no se haya consolidado. 
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Debe destacara~ que en lo que respecta a la producci6n de 

tractocamiones y autobuses integrales, la totalidad de las em-­

presas son de capital nacional. 

y por a1timo, en la producci6n de tractores las cuatro em­

presas son de participaci6n mayoritaria nacional y est.atal. 
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3.1.2 Industria Automotriz Auxiliar. 

Por lo que corresponde al sector de autopartes, o bien a -

la Industria Automotriz Auxiliar, ~sta se encuentra conformada 

por cientos de empresas· de distintas ramas industriales como1 -

HULERA (fabricante de llantas, mangueras, tapetes, etc.)1 QUIM! 

CA (pinturas, solventes, partes plásticas); METALICA (tornille­

rl'.a, resortes) 1 TEX'rIL (vestiduras) 1 ELECTQICA (acumuladores) 1 

FUNDICION DE FIERRO Y ACERO; CARROCERIA (fabricantes de cajas -

Pick Up, de volteo, de reüil) y la propia rama específica de -­

partes automotrices (frenos, transmisiones, efes, diferenciales, 

etc.) 

El ntlmero de empresas que integran la industria de autopa! 

tes ha evolucionado constantemente, llegando en 19&0 a una ci-­

fra ·aproximada de SSO •. lO) 

Algunas de las principales, de acuerüo al valor de ventas, 

son las siguientes1 ll) 

Transmisiones y Equipos Mecánicos, s. A. 

Spicer, S. A. 

Motores Perkins, s. A. de c. V. (MOPESA) 

Eaton Manufacturera, s. A. 

Motores y Refacciones, s. A. (MORESA) 

10) Vliase Mercado de Valores. "La Ind. Automotriz de Autopar-­
tes en Mlixico", Mlixico, NAFINSA, S.A. Año XLIII, Ntlm, 17 -
abril 1983, P. 416. 

11) Revista Expansi6n. "Las 500 Empresas Más Grandes de M!!xico" 
M~ico, agosto 1981 y &olsa Mexicana de Valores. Prospectos 
de Colocaci6n de Papel Comercial. 1981-82,' 
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Bendix Mexicana, s. A. de c. V, 

Metalsa, s. A. 

Autornagneto, s. A. de c. v. 

GRADO DE PARTICIPACION EXTRANJERA EN LAS EMPRESAS 

SELECCIONADAS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ AUXILIAR 

CUADRO 13 

Nombre de la Empresa 

Transmisiones y Equipos Mecánicos, S.A. 

Spicer, s. A. 

Motores Perkins, s. A. de c. v. 
Eaton Manufacturera, s. A. 

Motores y Refacciones, S. A. 

Bendix Mexicana, s. A. de c. v. 
Metalsa, s. A, 

Automagneto, s. A. de C. v. 

Porcentaje de Partici 
paci6n Extranjera, -

(N.O.) 

33.00 

31.00 

40.00 

44.00 

40. 00 

40. 00 

(N.O.) 

FUENTE: Enunciado por Carnarena Luhrs, Margarita, en La Indus- -
tria Automotriz en M~xico, Cuadernos de InvestlgaciOn 
Social, No. 6, UNAM, 1981, P. 40, 

Corno se puede observar la participación extranjera en la -

Industria de Autopartes resulta en un grado menor que en la in­

dustria terminal, ya que en este sector la partic~paci6n extra~ 

jera está restringida a un máximo del 40%. 12 ) 

12) Con excepción de las empresas de la industria llantera, en 
la cual la mayor parte de ~stas son de propiedad mayorita­
r iarnente extranjera: Good Year, Euzkadi, General Popo, - -
General Tire an Rubber y Uniroyal, de las ocho que campo-­
nen la rama. 
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Más de la mitad de las compañías de la Industria de Auto--

partes son de propiedaü mexicana y muy pocas son de propiedad -

extranjera, sin embargo, en todas las principales empresas de -

la industria de autopartes se registra participaci6n extranjera. 

Esto más que nada se debe al alto grado de tecnolog!a requerido 

en la fabricaci6n de los componentes, por parte de las empresas 

terminales para la adecuación de ~atas en las unidades ensambl~ 

das. Esto conduce a que las empresas de la industria de auto-­

partes celebren contratos con empresas tecnologistas extranjo-­

ras (que en muchas ocasiones son filiales de las mismas corpor~ 

cienes automotrices terminales extranjeras,). 

TODO TIPO DE 
COMPA~IA DE 
LA INDUSTRIA 

VEINTE MAYORES 
COMPl\fUAS 
EXPORTADORAS 

REGIMEN DE PROPIEDAD EN 

IA INDUSTRIA DE AUTOPARTES 

CUADRO 14 

100, 60/40• . 
MEXICANA. MEXICANA/EXTRANJERA 

55% 42% 

40% SO• 

FUENTE: Entrevistas, SECOFI. 

EXTRANJERA 

10\ 



!lUMERO 
DE 

COMPAllIAS 
so_ 

30_ 

15_ 

PRINCIPALES 
COMPAílIAS 
MEXICANAS 

LAZOS TECNOLOGICOS 
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SOCIOS 
EXTRANJEROS 

EJEMPLOS 
LICENCIANTES EXTRANJEROS 
FORO 
MONROE 
CAR TER 
GOOD YEAR 
MAHLE 
MOTO ROLA 
SHELLl::R GLOBE 
ALLIED BENOIX 
HASTINGS 
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PE,TRO 
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u.s.A. 

} EUROPE 
JAPAN 
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DANA CORP. 
T.R.W. 
ROCKWELL 
RICHARDSON 
CLARK 
BUOD 
MODINE 
KELSEY HAYES 
FEDERAL MOGUL 

u.s.A. 

"' "' 
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3, 2 Influencia Econ6mica de la Industria', 

La Industria Automotriz ha constituido desde hace varios -

años uno de los sectores más dinámicos del pa!s, tanto por el 

crecimiento de su inversi6n, como por los aumentos en el valor 

de su producci6n, tanto por el total del personal que ocupa, -­

como por los salarios que ofrece desde la dl!cada de loe seeen-­

tas. 

Es por ello, que a continuaci6n se analizan cada uno de º! 

toe indicadores que dan muestra de la reestructuración de la 

industria automotriz y su importancia. 
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3.2.l Inversión. 

Por lo que toca a la inversión y con el fin de hacer un -­

breve análisis de tan importante variable, mostramos el cuadro 

siguiente: 

AllO Sector 

1960 1356 

1965 3977 

1970 6282 

1975 14904 

1980 7,338 5 

1984 797825 

ACTIVOS TOTALES DE LA INDUSTRIA 

Terminal 
% 

100 
59.31 

51. 30 
60. 72 

66.26 

66.28 

AUTOMOTRIZ 

(MILLO!IES DE PESOS) 

CUADRO 15 

Sector de Autopartes 
% 

2728 40.69 

5963 48. 70 

9641 39.28 
37368 33.74 

4 05894 33. 72 

Total % 

1356 100 
6705 100 

12245 100 
24545 100 

110753 100 

1203719 100 

FUENTE: En base a cifras de AMIA y de Censos Industriales. 

Como puede observarse, el valor total de los activos de la 

industria, muestra un crecimiento bastante dinámico, alcanzando 

en 1934 un valor de 1203719 millones de pesos. 

La participación por segmento en el valor total de los ac­

tivos determina que la industria automotriz terminal mantiene -

un acervo en activos superior al de la industria de autopartes. 

La Industria Automotriz Terminal ha concentrado más del --

50% de la inversión total en la Industria Automotriz, 
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En 1965 represent6 del total del capital invert,ido el -

59.31%1 en 1970 el 51.30%1 en 1975 el 60.72%1 en 1980 el 66.26% 

y en 1984 el 66.28%. 

Sin embargo, resulta importante precisar que el crecimien­

to de la inversiOn hecha por los fabricantes de autopartes sup~ 

rO el ritmo d~l sector mencionado cuando, por ejemplo, la fabr! 

caciOn de carrocerías supero en veinte veces la inversiOn efec­

tuada en 1965 (de 1965 a 1970 creciO en 150.09% en base a cen-­

sos industriales, con precios constantes de 1960.). 

Esto muestra m5s que nada ciertos rasgos de la reestructu­

raciOn de una industria manufacturera que durante la d~cada de 

los sesentas y hasta 1972 se habría de configurar. 

No obstante, el crecimiento que -presenta el sector de aut3_ 

partes, comparado con el üinamismo del segmento terminal, ~ste 

ha resultado insuficiente para cubrir sus requerimientos. 
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3.2.2 Empleo. 

Una de las variables más importantes dentro de la indus- -

tria automotriz es la del empleo, ya que en conjunto es una de 

las ramas industriales que m~s personas ocupa, aunque por otro 

lado, tambi~n es cierto que la tecnologia empleada automatiza -

cada vez más el proceso de producci6n y 16gicamente desplaza m!. 

no de obra. 

El cuadro que a continuaci6n muestro permite apreciar la -

evoluci6n que ha presentado esta variable en el periodo compre~ 

dido de 1960-1984. 

PERSONAL OCUPADO POR LA ·INDUSTRIA 

AUTOMOTRIZ 

CUADRO 16 

AflO Sector Terminal Sector de Autopartes Total ' ' ' 1960 7072 100 7072 100 

1965 16162 37.79 26606 
0

62. 21 42768 100 

1970 24383 36.96 41583 63.04 65966 100 

1975 44617 43. 64 57616 56.36 102233 100 

1980 57573 41. 74 80355 58. 26 137928 100 

1984 39100 36.03 69407 63.97 108507 100 

FUENTE: Elaborado en base a da tos de AMIA ~ de Censos Ind. 

Paralelo a las tendencias al aumento de la inversi6n en la 

industria automotriz, se observa un aumento en la cantidad de -

personal ocupado. El total de personal ocupado por la indus- -

tria automotriz para 1980 es de 137,928 millones de personas -­

ocupadas. Sufriendo un decremento del 21.33% para 1984, mues--
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tra de la crisis por la que atraviesa la industria. 

En un análisis por segmento, se advierte que siendo la in­

dustria de autopartes una actividad relativamente más intensiva 

en mano de obra que la industria terminal, la participaci6n de 

aquella en la generaci6n de empleo ha sido mayoritaria. Así se 

tiene que en 1965 la industria de autopartes aportó el 62.21% 

de los empleos totales del sector automotoresi en 1970 aportó -

el 63.04%1 en 1975 el ~6.36%1 en 1980 el 58.26%1 y en 1984 el -

63.97'. 

En lo anterior se aprecia la importancia que va adquirien­

do el sector de.autopartes de la industria automotriz y tambi6n 

las nuevas directrices para los recursos, teniendo ~special im­

portancia el incremento del personal ocupado en la reproducción 

del conjunto de la industrja, pues aunado a su diversificación 

y el creciente control del mercado automotriz por parte del ca­

pital extranjero a través de la integració~ de la producci6n n!!_ 

cional de autopartes;-automotores, etc. se notan las condicio--

nes que han permitido a esta industria sostener su crecimiento, 

incluso durante la crisis que ha sacudido la economía capitali_! 

ta mundial. 131 

13) Camarena Luhrs, Margarita. "La Indust.ria Automotriz en M6-
xico". cuadernos de Inv. Social No. 6, Instituto de Inves­
tigaciones Sociales, UNAM. México, 1981, P. 32. 
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J.2.3 su~ldoo y Salarios. 

Las remuneraciones al factor trabajo en la industria auto-

motriz representan un punto importante en el an4lisis que nos -

ocupa, ya que se afirma que las empresas de la rama automotriz 

y en particular las del sector terminal, son las que m4s retri­

buyen a sus trabajadores. 

En funci6n de la informaci6n que plantea el siguiente cua-

dro, me permito considerar este indicador. 

AflO 

1960 
1!165 
1970 
1975 
19~0 

1985 

PROMEDIOS DE SUELDOS Y SALARIOS 

ANUALES EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 

CUADRO 17 

Sector Terminal Sector Autopartes Industria 
4% Ai 

c/5 años 

$ 26,300 $ 26, 300 
34,64~ $ 19,957 25, 509 
42,898 23.80 Jo,rno 51.22 34,881 
U9,76J 109.24 52,815 75. 00 68,940 

27b,~52 208.53 130,782 14 7. 62 191,745 
1 1 011,764 265. 32 801, 028 512.49 876,966 

Automotriz 
A.% 

36. 73 
97.64 

178.20 

357. 24 

FUENTI:: Elaborado en base a datos de AMIA y Censos Industriales. 

Como se puede observar en el cuadro anterior, el promedio 

de sueldos y salarios percibidos por hombre ocupado en la indu! 

tria automotriz representa cantidades muy por encima de las del 

sector innustrial. 
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Los promedios de sueldos y salarios anuales pagados en la 

industria automotriz fueron: en 1960 de $26,300,00; en 1965 de 

$25,509.00; en 1970 de $34,881.00; en 1975 de $68,940,00; en 

1980 de $191,795.00; y en 1984 de $876,966.00. Lo que promedia 

o mensualmente muestra las siguientes cantidades: $2,191.66; -­

$2,125.75; $2,906.75; $5,745.00; $15,982,91; y $73,080.50. Los 

incrementos por quinquenio fueron de 36.73i de 1965 a 1970; de 

97.64% de 1970 a 1975; de 178.20i de 1975 a 1980; y·de 357.24i 

de 1980 a 1984. 

Ahora bien, por lo que respecta al an4lisis por sectores, 

se puede observar lo siguiente: los salarios devengados en los 

establecimientos de la Industria Automotriz son, aunque crecieu 

tes, totalmente desiguales. El Sector Terminal concentra los -

mayores volOmenes de sueldos y salarios dentro de esta indus- -

tria, y dentro de la industria de autopartes destaca el sector 

fabricante de refacciones, segGn datos de.Censos Industriales -

en base a precios constantes de 1960.* 

El promedio de sueldos y salarios anuales por hombre ocup~ 

do en la Industria Automotriz Terminal en el período analizado 

1960 - 1984 pas6 de $26,300 a $1'011,764. Mientras que la in-­

dustria de autopartes pas6 de $19,957 en 1965 a $801,028 en - -

1984. 

No obstante lo•. !.ncrementos porcentuales mayores que se -­

dan cada· quinquenio en la industria de autopartes, las retribu­

ciones por parte de la industria terminal a sus trabaj.adores -­

son mayores, esto es en gran medida debido a que estas empresas 
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tionen la po&iblidad de compenaar lo• alto& aalarion a travOu -

del coptrol sobre el sistema de precios de productos e insumos. 
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3.2.4 Producc16n; 

La producc16n de veh1culos automotores en nuestro pa!s ha 

constituido uno de los sectores más dinámicos de la econom!a, -

lo cual podemos observar en el cuadro siguiente: 

ARO 

1965 
1970 
1975 
1980 
1984 

1965 
1970 
1975 

1990 
1984 

PRODUCCION DE VEHICULOS AUTOMOTORES 

CUADRO 18 

AUTOMOVILES CAMIONES TRACTO AUTOBUSES 
CAMIONES INTEGRALES 

70,242 32,266 505 571 
133,218 54, 73 5 1,086 947 

237 ,lld 115, 075 2, 724 l, 707 

303,056 17il,456 6,819 1,675 

204. 704 110,395 1, 778 1,121 

ESTRUCTURA PROCENTUAL 

67 .81% 31.15\ 0.49% 0.55% 

70.11 28.81 0.57 o.so 
66.49 32.27 o. 76 0.4~ 

61.85 36.42 l. 39 0.34 

69.35 30.83 o.so 0.32 

FUENTE: Elaborado en base a datos de AMIA. 

PRODUCCION 
TOTl\L 

103, 584 
189,986 
356,624 
490,006 
357. 999 

100\ 

100 
100 
100 

100. 

La producci6n total de veh!culos se increment6 de 103,594 

unidades en 1965, a 490 en 1981 y 357 en 1984. 

Tal como se desprende, la producción de automóviles para -

pasajeros ha crecido más rápidamente que la producción· de los 

dem4s veh!culos automotrices. Presentando las siguientes part! 

cipaciones: 67.81\ para 1965, 70.11% para 19701 66.49% para - -

19751 61.85% para 19801 y 68.35% para 1984. No obstante, la --
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producci6n de camiones ha representado una fracci6n importante 

de la producci6n total, 



CAPITULO IV 

SITUACION ACTUAL Y PERSPECTIVAS DE LA INDUSTRIA 

AUTOMOTRIZ EN LOS BO'S 

97. 

Corno se ha analizado ya en cap!tulos anteriores, la tendoE 

cia que las empresas automotrices a nivel internacional han pr~ 

sentado, ha sido un factor determinante en la conforrnaci6n y -­

posterior desarrollo de la industria automotriz en ll~xico, con 

sus consecuentes efectos negativos para el sector, corno son la 

deaintegraci6n de la industria y el d~ficit de la balanza come~ 

cial. Ya que, como sabernos: 

"La4 emplte.4M .t1tan4nac.lonale4 no ope1ta11 con el 6.ln de. 
cumpi..lit con meta4 de dua1t1toi.lo 11ac.lo11a¿, 4.ltto paita -
ob.tenelt ta4a4 4a.t.l46acto1t.la4 de ga11a11c.la paita lo4 .ln­
veit4.lon.l4ta4." 14) 

Es por ello que las perspectivas de la industria autorno- -

triz en M~xico se enmarcan en torno a la nueva tendencia que --

presentan las grandes _empresas automotrices a partir de los se­

tentas, para la valorización de su capital1 y por otra parte, -

la pol!tica económica implementada por el Estado para la resol~ 

ción de la problemática estructural que ha presentado el sector 

automotriz en nuestro pala. 

14) Cit. por Ernest Feder, en Cuadernos Pol1ticos No. 26, 
octubre-diciembre 1980, 
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Do ootn rnnncrn eo podrll conoi<lcrnr ln nlternntiva de una -

posible coyuntura para la conformaci6n de una industria nacio-­

nal que se apegue a las condiciones de nuestro mercado. O -

bien se reduzcan los efectos negativos que la inversi6n e~tran­

jera ha ocasionado al sector automotriz. 
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4.1 , Internacionalizaci6n de la Industria Automotriz, hacia -

una Industria Automotriz Mundial. 

La nueva modalidad que presenta la Industria Automotriz a 

nivel internacional se caracteriza a partir de la década de los 

setenta por la integraci6n del proceso productivo y la integra­

ci6n global de las operaciones de las principales empresas aut~ 

motrices. Tal hecho, se comienza a entrever ante la serie de -

acontecimientos que se enmarcan dentro del contexto internacio­

nal1 

a) La crisis de los energéticos de 1973, la cual incidi6 grav~ 

mente en el sector, al elevar el precio de las materias prf 

mas y producir la consiguiente alza de los precios de los -

autom6viles y cie los componentes ~utomotrices1 

b) Lo cual provoc6 en los productores europeos la necesidad de 

reestructurar su planta productiva, erigida tradicionalmen­

te sobre bases nacionales, para amoldarse a las condiciones 

cambiantes del mercado mundial (del autom6vil), dentro y -­

después de la crisis; 

c) Los productores norteamericanos, incapaces de ajustarse a -

la cambiante realidad de la demanda interna e internacional, 

por las características de su industria y del producto (una 

industria productora de autos grandes, muy costosos y de b~ 

jos rendimientos), se vieron fuertemente golpeados por la -

crisis e incapaces de frenar y contrarrestar la competencia 

japonesa en Europa y en su propio mercado¡ 
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d) ror consiguiente! el mercado europeo experimentó la presen­

cia de nuevos productores, principalmente japoneses, e in-­

cluso de países subdesarrollados, que se pudieron adaptar a 

los nuevos cambios en las dimensiones de la demanda, orien­

tada básicamente a los automóviles compactos y subcompactos, 

de bajo precio y alto rendimiento. 

La emergencia de estos productores ha significado que E.U. 

y Europa se vean obligados a reestructurar su industria, de tal 

manera que el aparato productivo pueda producir un automóvil 

universal que se ajuste a las diversas condiciones, 

A ello se debe que traten de aprovechar las ventajas comp~ 

rativas que brindan los diferentes países en la producción de -

las óiferentes partes automotrices, Un ejemplo de ello es el -

caso del modelo "Erika" de la Ford, para el cual se plane6 rec!_ 

:bir autopartes de al menos 8 paises: Mt.xico (puertas), Brasil -

(frenos), Gran Bretaña (válvulas y ejes de volante), Francia -­

(embragues), España (amortiguadores), Italia (bombas para com-­

bustible), Jap6n (bombas de aire, embragues, chumaceras, trans­

misiones), RFA (diversos). 

Estas manifestaciones de la internacionalizaci6n de la pr2 

ducci6n, como efecto de la crisis mundial del sistema capitali! 

ta y de la crisis particular en el sector, están produciendo -­

una tendencia hacia la creaci6n de un mercado mundial del auto­

.móvil, que choca con las políticas proteccionistas de los 

países productores. A la vez esa tendencia ha implicado una -­

nueva división internacional.del trabajo en la rama que se man!_ 
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fiesta en los cambios operados en el terreno autorno~riz: el rno!!. 

taje, en los países dependientes, de una industria productora -

exportadora (y no solamente ensambladora) de autornOviles y aut~ 

partes, con bajos costos de mano de obra y materias primas bar~ 

tas. Además esto ha posibilitado que los productores ·de la ma­

triz se reserven otras áreas de la industria (corno la produc- -

ciOn de armamentos, la electrOnica, etc.) y·cornpitan ventajosa-. 
mente en el mercado mundial del automOvil. 

Este proceso de internacionalizaciOn de ~a producciOn y -­

del proceso de trabajo, sobre cuya base se erige la estrategia 

de la reestructuraciOn de la Industria Automotriz, no ha sido -

posible sino a costa del despido y del consiguiente desempleo -

de miles de trabajadores, corno se observa en el cuadro siguien­

te!' 
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TENDENCIAS DEL EMPLEO DE LA 

INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MUNDIAL 

CUADRO 19 

1978 1979 1980 1981 

General Mótors 839,000 853, 000 746,000 741,000 

To y ata 45,200 4 5, 230 47,060 56,000 

Nissan 55,750 56,700 56, 28 o 

Volkswagen Audi. 207, 000 24 o, 000 257,930 247,000 

Ford 506,500 494,600 426,740 404,790 

PSA Peugeot Citroen Talbot f60,110 264,730 245,000 218,000 

Renault RVI 143,030 141,450 134,790 131,780 

Fiat (automóviles) 133,510 139,000 134, ººº 123,600 

To yo Kogyo (Mazda) 27,830 26, 810 27,470 27,500 

l. Nueva estructura desde 1979. 

2. junio 1981. 

FUENTE: Informes de las empresas. Enunciado en la Revista Con­
textos, 12-mar-1984, Internacionalización de la Indus­
tria Automotriz, P~g. 44. 
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En ese sentitlo es claro que las principales empresas tran! 

nacionales en la intlustria automotriz con presencia en América 

Latina, como es el caso de Volkswagen, Ford, General Motors, -­

Chrysler, Fiat, han cifrado en ese espacio estratégico gran par 

te de sus posibilidades de recuperaci6n y de lucha frente a los 

productores japoneses, 

Recientemente la empresa General Motare anunci6 su estrat~ 

gia de globali2aci6n de sus abastecimientos, de alguna manera -

interpretada como la desverticalizaci6n. 

Se han anunciado planes de abastecimiento.al mercado de E! 

tados Unidos tlesde otros paises como Asia, América del Sur y la 

propia Europa. 

Por otra parte, llisean planea producir el 25% de sus ve- -

h!culos fuera del JapOn a principios de los años 90, y esto po­

dría significar el cierre de algunas plantas en este pa1e, como 

consecuencia de la caída del d6lar en relaci6n al yen. 

En la actualidad, la empresa producé 325 mil unidades fue­

ra de Jap6n, lo que representa el 12.5% del total de su produc­

ci6n. 15 ) 

También está eetacleciendo una estrategia de su abasteci-­

miento de partes, refacciones y servicio para SUB productos Ve!l 

. didos en E. u. de Horteamérica. 

l~) Datos extraídos tle AMIA. 
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La mejor evidencia de esta estrategia, principalmente en -

el mercado norteamericano, son los resultados de un estudio - -

hecho en la Universidad de Michigan, que indica que los fabri-­

cantes americanos contin6an perdiendo participaci6n en el mere! 

do. General Motora uajará su participaci6n a· 40.5% en el año -

90, de 42.2% que alcanz6 en 1985, y a 1995 se espera que tenga 

una participaci6n del mercado dom~stico de 38.9%. 

Igualmente, Ford en 1985 era tle 18.9% y el estudio indica 

que bajará para 1990 al 18% y 17.4% para el año de 1995. 

A su vez Chrysler bajará de 11.3% a 11.0% y en 1995 a -

10.0%¡ es de9ir, el n6mero total de veh1culos fabricados en Es­

tados Unidos, dice este estudio, bajará'notablemente para loe -

años de 1995. 

Ahora üien, por lo.que respecta al abastecimiento desde -­

fuera, se espera importar mayor n6mero de componentes. 

Actualmente alrededor de 14.0% de las partes y componentes 

que se incorporan en los veh1culos en E. u. son comprados fuera 

de Estados Unidos y Canadá y se tiene un pron6stico que este 

porcentaje crecerá el 21% en el año 1990 y a 25% en 1995. 

Por otro lado, los fabricantes de autom6viles como Honda, 

Volkswagen, Toyota y Nissan cuentan con una capacidad de produ~ 

ci6n de alrededor de un mill6n de unidades en Estados Unidos y 

. Canadá¡ para 1990 se espera que aumenten a 2.1 millones y en 

1995 a 3 millones. El 30% de los componentes y subensambles 

usados en la faoricaci6n de estas marcas es proveniente de los 
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proveedores americanos y este reraglón tambiC.n se esp,era que se 

incremente, aunque no más del 40.0%. 

Esta reestructuración de la industria automotriz a nivel -

mundial, creará oportunidades para proveedores de autopartes, 

"-Ex.ú.túr.11 una due11..te demanda poi!. compo11et1.te4 de. co4-
.to y al.ta cal.i.daa. No habll.11 opo11..tu11.i.dad de. me.11.cado 
pdll.a p11.oduc.to4 de. bajo co4.to 4.i. no .t.i.e.ne.n al.ta cal./. 
dad. -

-Et papel de. lo4 p11.ove.e.ao1Le.4 en el d.i.4e.ílo y e.n4amble. 
de lo4 p11..i.11c.i.pate.4 compo11en.te.4 aume11.t<111.d, 

-Lo4 p11.oveedo11.e4 de. compone.n.te4 .te.11d11.d11 utt mayo11. con 
.t11.ol en e.l aba4.tec.lnt.i.ett.to de. pa11..tu. · -

-La4 nue.va4 planta4 japo11e.4a4 e.11 c4ta.do4 Un.i.do4 CILea 
11.dtt un ex.ce4o e.11 la capac.i.dad e.4tadoun.i.den4e. de - :" 
ve.hlculo4 y p411.te4. Et aba4.te.c.i.m.i.e.n.to ex..te.11.110 a6e.c 
.tall.d md4 Hll4.i.ble.mente. a la4 .i.11du4.t11..i.a4 y 4.i.nd.i.ca-:" 
.to4 e.4.tadoun.i.de.M e.4. 

- Lo4 p11.ove.e.d01Lu de. pall.te.4 japo·ne4a4 u.tdn aumentan• 
do 4u4.tanc.i.alme.n.te. 4u capac.i.dad. 

-El 11.eque11..lm.i.en.to del 4.c'.4.tema "ju4.to .tiempo" l.i.m.lta-
11.d el a.p11.ovú.lo11am.i.e11to de pa11..tu upe.c.i.aUzada4 
dude 4.i..t.lo4 le.jano4." 16) 

16) Programa de Reestructuración del Sector Mexicano de Auto-­
partes. Banco Nacional de Comercio Exterior. México, o. F. 
Hov. 17, 1986. 
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4.2 Programa de Racionalizaci6n de la Industria Automotriz -

en México. 

Atenáiendo al panorama internacional presentado en el cap! 

tulo anterior, la actual política hacia el sector automotriz se 

ha fijado a través del Decreto emitido en el Diario Oficial de 

la Federaci6n el 15 de septiernore de 1984. Dicho programa se -

na sustentado en base a la experiencia adquirida en torno a la 

evoluci6n de la industria desde sus comienzos y est~ encuadrado 

dentro del Plan Global de Desarrollo. 

Como se ha analizado anteriormente, el sector automotriz -

ha sido deficitario en sus flujos de di~isas y en particular _en 

su balanza comercial, lo que ha llevado a las anteriores admi-­

nistraciones a optar primero por una política de sustituci6n de 

importaciones y posteriormente corno complemento de ésta, la de -

promoci6n de exportaciones. Sin embargo, si bien es cierto que 

.los logros alcanzados han sido importantes, no menos cierto es 

que los principales problemas a combatir siguen persistiendo1 

- Déficit de divisas, 

- Insuficiente incorporaci6n de Partes Nacionales, 

- Precios sup~riores a los internacionales, 

- Elevados estímulos fiscales, 

- Excesivo nGrnero de líneas y modelos. 

Lo que prueba que los patrones de producci6n extranjeros -

en el sector automotriz, siguen predominando con sus consecuen­

tes efectos· negativos para el mismo: el excesivo nGrnero de lt--
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neas y modelos ha provocado graves desajustes estructurales; -­

una industria automotriz desintegrada tanto a nivel de sector -

como de rama. Bajo estos patrones de producción, la industria 

ue autopartes, considerada como sector mexicano de la industria, 

se ha convertido en cuello de botella para la industria automo­

triz, ya que 6sta no alcanza a cubrir los requerimientos de la 

industria terminal, Y por otra parte, esto ha implicado que 

ante un mercado relativamente reducido' como es el mexicano no -

se hayan podido aprovechar econom1as de escala. 

Es por ello que la actual adminis.traci6n ha estaqlecido c2 

mo base de sustentación del presente decreto, las siguientes m_2 

didas, pretendiendo aprovechar hasta cierto punto las oportuni­

dades que se le presentan a la industria de autopartes nacional, 

ante la reestructuración de la industria a nivel mundial. 

Ante esta situación, las medidas que plantea el estado pr_2 

tenden cambios estructurales en el sector: 

1. Transformar a la· Industria Automotriz en un sector autosuf!_ 

ciente en divisas. Para ello, las empresas de la industria 

terminal deberan generar las divisas que requieran para to­

das sus importaciones y otros pagos al exterior. 

2. Eliminar el esquema de subsidios que venta aplicándose a la 

industria automotriz. 

3. Racionalizar la estructura de la industria, reduciendo en -

los próximos 4 años el narnero de lineas y de modelos, con -

el fin de lograr por primera vez en el pa!s la fabricación 

de veh!culos a escalas internacionalmente competitivas. 
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4. Consolidar loa avances logrados en la integraci6n nacional 

de los veh1culos, incrementando el grado m1nimo de integra­

ci6n nacional en los autom6viles en un 10% y en un 20% para 

camiones y autobuses. 

S. Establecer pol1ticas y mecanismos de precios orientados.a -

que la calidad y el precio de los0 veh1culos alcancen y man­

tengan niveles competitivos con los internacionales, procu- , 

randa beneficiar al consumidor nacional y atender las nece­

sidades de reinversi6n de la industria. 

6. Prohibir la incorporaci6n de motores de 8 cilindros en los. 

autom6viles a partir de noviembre de 1984 y en camiones co­

merciales (pick-up) a partir de noviembre de 1985, 

7. Autorizar dnicamente a empresas con mayoría de capital mex! 

cano la fabricaci6n de camiones pesados con motor die·sel. 

En atenci6n a las medidas anteriores, las princip~les dis­

posiciones del Decreto para la Racionalizaci6n de la Industria 

Automotriz se pueden concretar de la siguiente manera: 

- Por lo que toca a la balanza comercial, el Decreto establece 

un presupuésto de divisas mediante el cual a partir del año -

modelo 1~84 las empresas fabricanteu de autom6viles deberían 

operar sobre la base de un equilibrio en su balanza de pagos, 

incluyendo a las empresas de la industria de autopartes. 

Excepcionalmente durante 1984 y 1985, las empresas terminales 

podr1an.compensar hasta un 20% de sus gastos de divisas con -

exportaciones de productos no automotrices, siempre que se --



109, 

tratase de generación de exportaciones adicionales, 

- Por otra parte, el Decreto modifica la pol!tica fiscal aplic~ 

da al sector automotriz eliminando subsidios, como el otorga­

do a la importación de materia prima y componentes automotri­

ces. En el mismo sentido, se prohibe la importación de ve- -

h!culos nuevos a las franjas fronterizas y zonas libres y se 

busca racionalizar la importación y comercialización de ve- -

h!culos usados y refacciones automotrices, a fin de sustituir 

los por bienes fabricados en el pa!s. 

- En cuanto a la reducción de l!neas y modelos, la SECOFI, pre­

via opinión de la Comisi6n Intersecretarial de la Industria -

Automotriz, sólo podr!a autorizar para el próximo'año modelo 

1984 la fabricación de hasta tres !!neas de automóviles (una 

l!nea se define como los automóviles que tienen la misma pla­

taforma delantera y carrocer!a básica e igual tren motriz), -

sin ~ue la producción total de modelos sea superior a siete -

(modelo, son todas aquellas versiones de la carrocer!a básica 

2, 3, 4 ó 5 puertas que se deriven de una 'misma l!nea). 

Para los años modelos 1985 y 1986, sólo se producir!an hasta 

dos l!neas y cinco modelos. A partir de 1987 se podr!a auto­

rizar la producción de una sola l!nea de automóvil hasta con 

cinco modelos. 

El Decreto permite la autorización de l!neas y modelos adici~ 

nales a los anteriores, cuando se demuestre que la fabrica- -

ción de estas nuevas l!neas, además de ser autosuf icientes en 

divisas, se exporte más del 50% de la producción o su equiva-



llO. 

lente en material de ensamble. 

- Tomando en cuenta el nivel de integraci6n nacional que a la -

fecha han logrado los distintos veh!culos que se fabrican en· 

MéKico, el Decreto establece un incremento de 10 por ciento -

a dicho nivel en el caso de los automdviles y de un 20% prom.!!_ 

dio para las unidades de carga y tr~nsporte de personas. Los 

aumentos están estipulados de manera gradual, para que en 

1937 los automdviles tengan un contenido de 80 a 90 por cien­

~º• con lo que se pretende fortalecer a la industria de auto­

partes. 

- Para propiciar el ahorro de energéticos, a partir del primero 

de novi<•mbre ele 19U4 las empresas de 1a industria terminal d!i!_ 

ber!an de cumplir con la obligacidn ya establecida de no in-­

corporar motores de gasolina de ocho cilindros en los automd­

viles y, a partir del primero de noviembre de 1985, se esta-­

blece la obligacidn de no hacerlo en los camiones comerciales 

(pick-up) destinados al mercado nacional. 

De la produccidn total de automdviles del año modelo 1984 1 un 

m!nimo de 20 por ciento deberian ser unidades austeras. A 

partir del año modelo 1985, se establece un mtnimo de 25 por 

ciento de unidades austeras respecto a la producción total de 

cada una de las empresas, con el propdsito de que pueda iden­

tificarse un determinaoo modelo de automdvil considerado como 

popular o austero en beneficio del pdblico consumidor. Tales 

unidades ser!an vendidas por los distribuidores sin incorpo-­

rárseles ningGn equipo opcional de lujo. Consideracidn que -
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tendría a su cargo la SECOFI, 

- Finalmente, el Decreto, adem~s de ratificar la existencia de 

la Comisi6n Intersecretarial de la Industria Automotriz, crea 

la Comisi6n Consultiva del Sector Automotriz. La primera de 

ellas es un organismo de car~cter t~cnico en todo lo concer-­

niente a la industria y comercio de vehículos y sus componen­

tes, así como respecto a la importaci6n y exportaci6n de di-­

ches bienes •. La integran los Subsecretarios de Hacienda y 

Cr!Mito Pablico y de Inspecci6n Fiscal de la SHCP y los de C!!_ 

mercio Exterior y Fomento Industrial de la SECOFI. 

La segunda tiene como objeto promover, de acuerdo con el Plan 

Nacional de Des.arrollo, un sistema de planeaci6n concertada -

entre la industria terminal, la de autopartes y los proveedo­

res de materias primas, que permita llegar a compromisos mu-­

tuos que favorezcan un desarrollo m~s equilibrado del sector. 

Esta Comisi6n la integran los representantes de la Industria 

Terminal, de Autopartes y de los distribuidores de veh!culos, 

así como los funcionarios que designe la Comisi6n Intersocre­

tari.al. 

Como se puede observar, la pol!tica actual hacia la industria 

automotriz ha sido una de las ~s adelantadas, ya que en ~sta -

se han concentrado una serie de disposiciones de acuerdo a la -

·experiencia adquirida de las anteriores administraciones. Med! 

das encaminadas a la probl~tica estructural que ha presentado 

el sector hasta el momento, 
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4.3 Perspectivas .de la Industria Automotriz en M~xico, 

Se puede considerar que las perspectivas que se le presen­

tan a la Industria Automotriz en Máxico, no son realmente alen­

tadoras. Esto es, en torno a la nueva tendencia de integración 

que presentan las grandes empresas automotrices, principalmente 

norteamericanas, ante el embate de una Industria Automotriz Ja­

ponesa que se ha sabido adaptar a las nuevas dimensiones de la 

demanda, orientada ahora básicamente a los automóviles compac-­

tos y subcompactos, de bajo precio y alto rendimiento, América 

Latina y en particular nuestro pa!s se ha convertido, ante los 

resultados obtenidos hasta el momento, en una industria que se 

integra cada vez más a un proceso productivo internacional, lo 

cual ha significado un fuerte soporte para contrarrestar la crl 

sis de los centros productores, En este sentido, pa!ses como -

el nuest~o, han constituido plataformas de producción y de ex-­

portación de las empresas matrices. Esto más que nada, en vir­

tud de que representa mayores ventajas comparativas en cuanto -

materias primas, mano de obra, etc, 

De esta manera nos podemos dar cuenta que la pol!tica im-­

plementada hacia el sector automotriz en México, ha estado en -

cierta forma vinculada a este proceso de integración. ·Primero, 

la Pol!tica de Sustitución de Importaciones y posteriormente la 

Pol!tica de Promoción de Exportaciones. 

Ambas pol!ticas si bien es cierto pretendieron, como obje­

tivo primordial el equilibrio de la Balanza Comercial del sec-­

tor y aunado a· esto la integración nacional de la industria, no 
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menos cierto es que·tales pol!ticas se encaminaron~ la integr! 

ci6n mundial de la indU:Stria automotriz, a la conformaci6n de -

una industria productora, exportadora y no solamente ensamblad~ 

ra de autom6viles y autopartes, con bajos costos de mano de - -

obra y materias primas baratas. 

Bajo el ~odelo de sustituci6n de importaciones, la pol!ti­

ca hacia el sector automotriz desde sus inicios estuvo mal en-­

causada. En un afán desmedido por lograr la industrializaci6n 

del pa!s, se permitid la conformaci6n de una industria automo-­

triz bajo patrones de producci6n extranjeros, ·10 que ha implic! 

do serios desajustes estructurales: una desintegraci6n de la -­

industria y una balanza comercial deficitaria. Lo que conllev6 

a las posteriores administraciones a optar por medidas en torno 

a tal problemática. El Decreto de 1962, el de 1969, el de 1972, 

el de 1977 y actualmente, el Decreto de 1984. Aunque los mayo­

res alcances han sido considerados en los Gltimos decretos ya -

que pretenden establecer cambios estructurales en el sector. 

Por lo que respecta al Decreto de 1977, introduce un indi­

cador más real para la medici6n de la integraci6n nacional de -

la industria y un presupuesto de divisas para el equilibrio do 

la Balanza Comercial y por otra parte, el Decreto de 1984, pre­

tende establecer un mayor control sobre la inversi6n extranjera 

adecuándola a las verdaderas necesidades de nuestro mercado, 

De esta manera establece medidas encaminadas a la reducci6n de 

marcas y modelos, a la eliminaci6n de suusidios, a la mayor in­

tegraci6n nacional y al equilibrio de la balanza comercial a 

trav~s de un presupuesto de divisas. Tales medidas, como se 
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puede observar, tratan a su vez de fortalecer a la industria de 

autopartes y de esta manera poder aprovechar econom!as de esca­

la. 

Sin embargo, podemos afirmar que tales aportaciones, si 

bien no resultan imposibles de llevar a cabo, si dif!cil, ya 

que e~te sector conformado en su mayor!a por capital extranjero, 

ejercerá una gran presi6n para la conformaci6n de una industria 

nacional apegada a las condiciones de nuestro mercado. 

Por otra parte, es cierto que actualmente la balanza come~ 

cial del sector automotriz presenta un saldo favorable, pero e~ 

to no es reflejo de la desaparici6n de los desequilibrios es- -

tructurales que presenta el sector, ni de la pol!tica actual -­

que en esta materia se ha implementado. Sino dadas las nuevas 

tendencias que presenta la industria automotriz a nivel intern~ 

cional, marcados como el mexicano, representan para las empre-­

sas transnacionales en la industria automotriz, principalmente 

norteamericanas como Ford, General Motora, Chrysler, un espacio 

estratégico en el cual cifren sus posibilidades de recuperaci6n, 

a través de la reducci6n de sus costos de producci6n. De esta 

manera se han realizado exportaciones pero altamente concentra­

das en pocas empresas y pocos productos. Por otro lado, la re­

ducci6n de las importaciones obedece mAs que nada a una contra~ 

ci6n del mercado interno ante la crisis econ6mica. 
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FUENTE: Banco Nacional de Comercio Exterior. SECOFI. Proqrama do 
Reestructuración del Sector Mexicano de Autopartes, M6xl 
co, o. F., nov. 17, 1986. 
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FUENTE: Banco Nacional de Comercio Exterior. SECOFI. Programa. 
de Reestructuraci6n del Sector Mexicano de Autopartes, 

, Mbico, o. F., nov. 17, 1906, 
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PRODUCCION DE MOTORES - 1985 

(1 1 ?00 1 000 .MOTORES) 
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EXPORTACION DE MOTORES MAYORES 
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70 
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FUENTE: Banco Nacional de Comercio Exterior. SECOFI. Programa de Reestructuraci6n 
del Sector Mexicano de Autopartes. M€xico, D. F., nov. 17, 1986. 
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SECTOR NACIO!ll\L DE AUTOPl\RTES 
(DOMESTICO Y EXPORTACION) 

1985 

VENTAS TOTALES 
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FUENTE: Banco Nacional de Comercio Exterior. SECOFI. Programa de Reestructuraci6n 
del Sector Mexicano de Autopartes. Ml!xico, D. F., ·nov. 17, 1986. .... ..., 
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EXPORTACION DE MAQUI-LAS A E,E, IJ,U, 

Otros • 27\ Arneses 39\ 

Partes y 
para 
Asientos 28\ 

6\ 

TOTAL: 1,500 Millones 

Incluye troquelados, transmisiones de cami6n, baterías, 
partes para frenos, partes para motor, partes para ra-­
diadores, partes para aire acondicionado, etc, 

FUENTE: Banco llacional de Comercio Exterior. SECOFI. Proqr!!_ 
ma de Reestructuraci6n del Sector Mexicano de Auto­
partes. México, D. F., nov. 17, 1986. 



OPERACIONES PLANEADAS PARA MEXICO 

COMPARIA TIPO DE COMPARIA ~ ~ 

Nis san Terminal Transmisiones 
Automáticas E. u. A. 

Chrysler Terminal Transmisiones 
Automáticas E. u. A., H~ico 

UTC Maquila Arneses E. u. A. 

·Sheller Globe Maquila Volantes E. U. A., Brasil, 
Venezuela. 

Sheller Globe sociedad/Iap, Mlixico Volantes Hlóxico 

Sheller Globe Sociedad/Riobe, Jap6n. Fundiciones 

Condumex 

Ford 

Lof 

FUENTE: 

Aluminio E. u. A., Mlóxico 

Sociedad/Sealed Power, u.s.A. Anillos E. u. A. 

Maquila Componentes 
Electr6nicos E. u. A. 

Maquila Parabrisas E. U, A., Jap6n, 
Mlóxico 

Entrevistas en Estados Unidos y en M~xico. 
Banco Nacional de Comercio Exterior. SECOFI.·Programa de Reestructuraci6n del Sector 
Mexicano de Autopartes .. Mlóxico, D. F., nov. 17, 1986. ... 
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Este crecimiento potencial en el corto plazo puede ser erosionado por bajas en 
la proaucci6n oe los E. u. y bien a largo plazo tener un crecimiento modera¿o 
(capacidad sourante en los E. U.) 
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Es cierto que a.nte la nueva reestructuraci6n de la indus-­

tria automotriz internacional, se presenta la oportunidad de e!!_ 

portar, pero no precisamente de la industria de autopartes, seE_ 

ter nacional de la industria, sino de las empresas extranjeras. 

La alternativa de convertir al sector de autopartes en un 

sector competitivo requerir1a, por otra parte, un apoyo finan-­

ciero que bajo las condiciones actuales resulta dificil de con­

seguir, ya que las instituciones internacionales de cr~dito - -

(FMI, ·BM) o bien, de la Banca Privaaa Internacional (Bancos, 

Financieras, aseguradoras, mercados de bonos) anteponen para la 

concesión de sus pr~stamos, su intervenci6n ya sea directa o i~ 

directa en la pol1tica econ6mica del pa1s receptor del pr~stamo, 

Favoreciendo como es de esperarse aquellas caracter1sticas, co­

mo la mayor apertura a la internacionalizaci6n de la economía -

que garantice la generaci6n de divisas para atender los compro­

misos fi'nancieros adquiridos, al margen de estrategias naciona­

listas, como es en este caso. 

Sin embargo, se puede afirmar que la capacidad de pago no 

está fundamentada en la exigencia por parte de estos organismos 

a una mayor integraci6n o acceso a los mercados internacionales 

sino a las posibilidades reales de desarrollo de estos patses, 

de los cuales se ha retomado tal experiencia. 
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·CORCLUSXOHES 

l. La dinámica que presentan las grandes empresas automotrices 

en la fase imperialista, caracterizada fundamentalmente por 

un elevado grado de competencia, un proceso de internacion~ 

lización y especialización, una intensificación del comer-­

cio internacional y un control corporativo centralizado, --. 
han conformado uno de los factor~s determinantes en el sur-

gimiento y desarrollo de la industria automotriz en M~xico. 

2. A partir de los años treinta y sobre todo ·desde la Segunda 

Guerra Mundial, se aprecian las tendencias en la división -

del trabajo que expresa las nuevas necesidades de acumula--

ción de los paises desarrollados, reubicando el papel de la 

Industria Automotriz en el plano.internacional, y particu-­

larmente en el desarrollo industrial de: paises subdesarro­

llados como M~xico. 

3, Otro factor de suma importancia en el surgimiento de la in­

dustria automotriz en M~ico bajo los intereses del capital 

extranjero, fue la polttica económica implementada hacia ª! 

ta rama a partir de 1940, la cual está inmersa dentro de un 

marco general de pol!tica económica denominado como Modelo 

de Sustitución de Importaciones, cuyo objetivo radic6 esen­

cialmente en el logro de la industrializaci6n del pata. 
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4. Al amparo de la ausencia de pol1ticas rectoras para la in-­

dustrialización nacional, las empresas transnacionales, - -

principalmente norteamericanas se incorporaron al sector -­

automotriz, imponiendo as1 desde sus inicios, sus normas, -

sus patrones y sus productos. Aprovechando la extrema lib~ 

ralidad de las pol1ticas gubernamentales, las facilidades -

fiscales, la existencia de un mercado cautivo y la m1nima-­

mente desarrollada infraestructura. 

5. Las primeras disposiciones estuvieron orientadas a·proteger 

y promover la instalación de las empresas ensambladoras -.­

(transnacionales), de esta forma se limitaron las importa-­

ciones tle veh1culos aumentándose lo~ aranceles, se eximie-­

ron y subsidiaron algunos impuestos y se promovió la in­

fraestructura que permitiera la introducción del automóvil. 

Las medidas de control y regulación se limitaron a promover 

la incipiente industria nacional de autopartes, invitando a 

las empresas a que las incorporaran en sus veh1culos en fo~ 

ma voluntaria, se fijaron precios oficiales a los veh1culos 

y previa autorización, se otorgaron cuotas de ensamble y -­

permisos de importación. 

6. El surgimiento de una industria ensambladora, importadora -

de la totalidad de partes automotrices implicó un constante 

déficit comercial y obligó a las posteriores administracio­

nes a considerar tal problemática, 
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7. El Decreto de 1962 se centr6 en dos cuestiones fundamenta-­

les: la prohibici6n de importaciones de motores completos y 

alcanzar una integraci6n m1nima del 60\ en t~rminos de cos­

to directo, lo cual repercutir1a en la conformaci6n de una 

industria nacional de autopartes y consecuentemente en el -

logro de un equilibrio en la Balanza Comercial, al cubrir -

la.industria de ensamblado sus requerimientos con partes n!!. 

cionales. Sin embargo, la mecánica utilizada result6 ser -

inadecuada para el ahorro de divisas, ya que se tom6 como -

costo nacional de fabricaci6n el costo de las materias pri­

mas, las cuales muchas de las veces eran importadas por la 

industria dé autopartes. Dichas importaciones no eran con­

sideradas en los "insumos nacionales" utilizados por las -­

plantas terminales. Por otra par.te, el contenido nacional 

se valu6 a precios internos. Por lo cual, los resultados -

obtenidos fueron más aparentes que reales. Además la inte­

graci6n medida por plan·ta origin6 gran diferenciaci6n en -­

los niveles de integraci6n por modelos. 

a. Si bien es'cierto que estas medidas extendieron la protec-­

ci6n estatal hacia la industria automotriz auxiliar y marc!!. 

ron los inicios de una pol1tica que defini6 las pautas de -

expansi6n que caracterizaron un desarrollo basado en la co~ 

plementaci6n del ensamblado con la producci6n de partes "n!!. 

cionales" dirigi~ndose as1 un proceso de integraci6n hori-­

zontal de la industria, no menos cierto es que este tipo de 

integraci6n bajo la mecánica utilizada no cumpli6 con sus -
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principales objetivos: el logro de una integraci6n real que 

contribuyera a reducir el déficit comercial. 

9. El surgimiento de la industria de autopartes result6 ser -­

cuello de botella para la rama, al no cubrir los requeri- -

mientas de una industria de ensamblado caracterizada por· n! 

veles de inversi6n mayores y por p~trones de producci6n aj! 

nos a nuestro mercado. Gran diversidad de empresas, marcas 

y modelos que ante un mercado relativamente pequeño como el 

nuestro no admite aprovechar econom!as de escala. 

10. Ante un déficit creciente y una falta de integraci6n de la 

industria, tanto a nivel de sector como de rama, se plantea 

a partir de 1969 la Pol!tica de Promoci6n de Exportaciones, 

como complemento a la de Sustituci6n de Importaciones, 

11. El Decreto de 1969 da la pauta para que se compensen con e~ 

portaciones las importaciones que hace esta industria a tr~ 

vés del sistema de cuotas de producci6n. Sin embargo, esto 

s6lo lo pudieron cumplir en distintos grados las empresas -

que son subsidiarias de matrices extranjeras, dadas las nu! 

vas tendencias de internacionalizaci6n que presentan estas 

empresas a partir de los setentas. 

12. El Decreto de 1972 tuvo algunas aportaciones importantes, -

destacando: la prohibici6n a las empresaa terminales para -

que fabricaran autopartes, la limitación en la producción -

de veh!culos por tipo, l!nea y modelo y oblig~ciones de in­

tegración nacional a la ind\istria de autopartes. Sin emba!_ 

go, este decreto no modific6 en lo fundamental ~l Decreto -

de 1962. 
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13. El Decreto de 1977, no obstante que no modifices la estruct!!_ 

ra de la industria, incluyes medidas muy importantes, tal es 

el caso de los Grados de Integraciesn que se miden en forma 

realista, el presupuesto de divisas que obliga a las empre­

sas a compensar importacionés:con exportaciones y la pol!t.!_ 

ca fiscal de otorgamiento de subsidios condicionados al cu!!! 

plimiento de los grados de integraciesn nacional y el presu­

puesto de divisas de cada empresa. 

14. La actual pol!tica emitida a trav~s del Decreto de 1984 co!! 

centra los mayores adelantos en esta materi<1, ya que en 

ella se retomes la experiencia de las anteriores disposicio­

nes: se establece un presupuesto de divisas puesto en fun-­

ciesn a partir de 1984 para el logro del equilibrio de la b! 

lanza comerciali se modifica la p"ol!tica fiscal eliminando 

subsidios, como el otorgado a la importaciesn de materia pr.!_ 

ma y componentes¡ en materia de reducciesn de l!neas y mode­

los se fija a partir de 1984 la fabricaciesn hasta de 3 l!-­

neas sin que la producciesn total de modelos sea superior a 

7, 1985 y 86 seslo 2 lineas y cinco modelos y en 1987 s6lo -

se podr!a autorizar una l!nea hasta con 5 modelos¡ en mate­

ria de integraci6n se aumenta el porcentaje requerido de m~ 

nera gradual, pretendiendo para 1987 una integraci6n de los 

autom6viles de 80 a 90\, pretendiendo fortalecer de esta m~ 

nera a la industria de autopartes. 
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15. No obstante los ~delantos que en materia automotriz se han 

alcanzado a trav~s de este áltimo Decreto, estos dif1cilme~ 

te se podrán llevar a cabo dado que este sector conformado 

en su mayoría por capital extranjero ejercerá una gran pre­

si6n para la conformaci6n de un proyecto nacional apegado a 

los verdaderos requerimientos de nuestro mercado. 

16. La nueva reestructuraci6n de la industria automotriz inter­

nacional plantea la alternativa de exportar, pero no preci­

samente de la industria de autopartes, sector nacional de -

la industria, sino de las empresas extranjeras en funci6n -

de las ventajas comparativas que nuestro pa1s ofrece en - -

cuanto a materia prima, mano de obra, etc. 

17. Dada esta estrategia para la valorización de su capital, -­

las empresas extranjeras automotrices se dedican ya no sólo 

a importar sino a exportar de manera importante, esto auna­

do a la contracción del mercado interno han sido factores -

determinantes en la consecución por primera vez de un saldo 

comercial favorable en el sector automotriz, desde su surg! 

miento en 1925, como una industria automotriz de ensamblado, 

netamente importadora. 

lij. El superávit que presenta la balanza comercial del sector -

automotriz, bajo los criterios anteriores, no resulta ser -

reflejo de la desaparición de la problemática estructural -

que sigue presentando la indústria automotriz en nuestros -

d1as: desintegración no sólo a nivel de sector sino de rama 

e ineficiencia, debido a .la adopci6n de patrones de produc-
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ción ajenos al ~uestro. El excesivo narnero de m~rcas y mod~ 

los ante un mercado relativamente pequeño corno el nuestro -

nos ha impedido aprovechar econom!as de escala, y por otra 

parte seguir manteniendo una dependencia externa tanto co-­

rnercial corno financiera. 

19, El Complejo DINA-FANASA, debida y uniformemente complementado 

y respaldado en los aspectos t~cnica-diseño y desarrollo, de­

biera constituir ·la columna vertebral de la pol!tica hacia el 

sector automotriz, el prototipo a seguir, ~in embargo es de -

recalcarse que el financiamiento para la consolidación de es­

te proyecto es definitivo. 

20. La conversión del sector de autopartes en un sector cornpctit! 

'vo requerir!a a su ·vez de financiamiento, el cual en las con­

diciones actuales resulta dificil de conseguir, ya sea media~ 

te organismos multilaterales de cr~dito o pien de la Banca -­

Privada Internacional, los cuales condicionan sus pr6starnos -

a su intervención directa o indirecta en la pol!tica económi­

ca. Favoreciendo a la mayor apertura a la internacionaliza-­

ción de la econom!a que segfin estos garantice la generación -

de divisas para atender los compromisos financieros adquiri-­

dos, al margen de estrategias nacionalistas. 
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21; Si bien las primeras disposiciones hacia la industria autom~ 

triz pusieron en evidencia la incapacidad del Estado Mexica­

no para promover el surgimiento de una industria automotriz 

nacional, las Oltimas disposiciones plantean una impotencia 

del Estado ante las presiones externas, tanto en lo comer- -

cial como en lo financiero, ya que las empresas transnacion.!!. 

les ocupan la mayor participaci6n de capital en la industria 

automotriz. 

22. El resultado final de la actual legislaci6n implementada 

hacia el sector automotriz dependerá, en definitiva, de lás 

condiciones estructurales del sector, las alternativas de c~ 

yuntura y las decisiones de los sectores involucrados en las 

actividades del sector. Porque no es precisamente la mayor 

integraci6n de nuestro pa1s a la econom1a mundial lo que pe~ 

mitirá a éste saldar sus compromisos de pago, sino sus posi­

bilidades reales de desarrollo, segan la experiencia retoma­

da hasta nuestros d!as en base a la situaci6n que actualmen­

te presentan varios paises de América Latina. 
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