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INTRODUCCION o

El objetivo central de esta tésis es demostrar que el prin
cipal efecto econfmico 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 perfodo compren=

dido de 1960 a 1980.

La participacifn de la inversibn extranjera en esta rama =
industrial se ha materializado desde un principio, por medio de
lag llamadas empresas transnacionales. Motivo por el cual, en
el primer capitulo se presenta un panorama general de la Indus~
tria Automotriz a nivel internacional y las caracteristicas de
este proceso de transnacionalizacién, que permitieron el surgi-
miento de esta industria en pafses 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,
Problemitica que posteriormente se convertirfa en el objetivo =
central de la polftica econfmica implementada hacia esta indus-

tria.

En el segundo capftulo, se trata de incorporar, para expll
car la evoluci6n concreta del desarrollo de la Industria Automo
triz en México, las polfticas adoptadas por el Estado en esta ~
materia. Haciendo una»evaluacién de los objetivos de ambas po-

liticas consideradas bajo la estrategia de sustitucién de impor



taciones y posteriormente, bajo la estrategia de promocién de -
exportaciones como complemento a la anterior, Todo ello, a 1la
luz de los resultados obéenidos, la funcionalidad de los instru

mentos de aplicacifn y los alcances y limitaciones.

En el tercer capftulo, se hace un anflisis de la Estructu~
ra Actual de la Industria Automotriz, destacando su importancia
econbmica desde la perspectiva de la inversibn extranjera y sus
relaciones con el capital nacional y'estatal. Considerando pa-
ra ello, indicadores como: empleo, salarios, inversién y produc

cibn. .

Finalmente,~ se abordan las perspectivas de esta industria,
contemplando el panorama que a nivel internacional presenta la
industria automotriz y la politica acFual que el Estado ha ime--
plementado hacia esta rama, en torno a la experiencia adquirida

de las anteriores administraciones.

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

tracién de nuestra hipbtesis.



CAPITULO I

ANTECEDENTES HISTORICOS N

1.1 Surgimiento de la Industria Automotriz a Nivel Mundial Yy’

sus Tendencias.

Entre las industrias que se desagrollaron durante la fase
imperialista del capitalismo, destaca la industria automotriz.
Es por ello, que en primer término expongo algunos aspectos de’
la formacién internacional de las grandes empresas automotrices,
ipténtando destacar el hecho de que su arraigo en nuestro pais
asi como sus efectos obedecen no s6lo a condicionantes internos,
como ha sido la polftica econémica implementada hacia este sec-
tor, sino también a la din3mica e importancia que esta indug- -
tria y sus empresas han tenido en este perfodo de desarrollo ca
pitalista., Tal din&mica caracterizada fundamentalmente por wun.
elevado grado de competencia, un proceso de internacionaliza- =
cibn y especializacifn, una intensificaci6n del comercio inter-

nacional y un control corxporativo centralizado.

Bajo estos lineamientos surge y se desarrolla la industria
automotriz a nivel mundial., Tomando la forma de monopolio como

respuesta a los cambios en la naturaleza expansiva del capital.

Lag caracteristicas mds importantes de la estructura de la
produccién automotriz se configuran entonces en el perfodo gque
va de principios de siglo y se consolidan pocos aiios después de

la segunda guerra mundial,



Con la presentacién del primer modelo Mercedes Benz, hace
un siglo, nace en Alemania la industria automovilifstica. En po
cos afios la produccibn se expandié con rapidez tanto en Europa
como en Estados Unidos. En esa &puca la industria se caracteri
zaba por su baja complejidad tecnolbgica, de tal manera que no

habfa limitaciones para entrar en ella.

Es a partir de 1908 que se produce una®* importante diferen-
clacibn entre las industrias estadounidense y europea, a rafz -

de los cambios tecnolégicos realizados por la Ford.

Las innovaciones introducildas por Henry Ford, como la ban-
da sin fin, permitieron reducir considerablemente el tiempo de
ensamble de los automfviles y reestructurar la divisién técnica

del trabajo, ademf&s que lograron dism;nuir los precios de venta.

La introduccifn del Modelo "T" hizo que esta empresa llega
7
ra a ser la fabricante de automSviles mis grande de E. U. y que

encabezara la expansién 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-

rfan a la Ford en el proceso de expansi6n.



"Las nelaciones entre Las grandes empresas de La in--

dustaia automotriz se expresan en La produccifn a tra

vés de Las mejonas téenicas que en ciento modo Lmpul-

sa fa competencia delineando formas canacterfsticas -

de onganizac{bn en cada una de clLlas, Sobre esta ba-

se, La competencia entre fas grandes empresas exphesa,

a thavés de Los precdos de monopolio, Las nrelaciones

que Las vinculan en £a Lucha pon el control y expan--

s4i6n de Los mercados, Estas relaciones también se ma

nifiestan en el estfmulo que ejercen dobre Las indus<

thias secundanias y conexad a La automotriz." 1)

Europa, con mercados mis pequefios y menos estandarizados,
tard6 mds tiempo que E. U, en adoptar las t&cnicas de produc~ =
cién en gran escala. Estas se introdujeron alrededor de 1920,
pero nunca en medida comparable con las de E. U. Por ese moti-
vo, los palses europeos se vieron obligados a adoptar aranceles
y otras medidas que protegieran sus incipientes industrias de -

automotores.

Las nuevas técnicas de producci6n dieron pile a una crecien
te concentracién dentro de los lfmites nacionales, e impulsaron
a las empresas a buscar nuevos mercados. En los afios posterio-
;es a la primera guerra mundial se crebf una estructura interna-
cional de la industria en la que Estados Unidos, Gran Bretafa,
Alemania e Italia eran los exportadores dominantes, al tiempo -
gue mantenfan sus respectivos mercados internos virtualmente =«
aislados de la competencia extranjera; Por consiguiente, el co
mercio internacional de vehfculos se efectud casi éxclueivamen-

te con los paises menos industrializados.

1) H. Braverman, "Trabajo y Capital Monopolista. La Degrada--
cibn del Trabajo en el 5iglo XX", p. 176 y 177.



si bien la exportaci6n fue la forma de expansién preponde-
rante, en este perfodo también se establecieron plantas de arma
do en el exterior.

"En 1929, Las compailas estadounidenses expoataron me

dio m{LLin de vehlcufos ¢ armaron en el extenior - =

otnos 200,000, En tanto en el mismo aiio, Los cuathro

palses eunopeos de mayor produceibn s6Lo exportaron -

122,000 vehleulos y no realizaron actividades de en--
samble en el extrangeno," 2)

LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ A NIVEL MUNDIAL
Y SUS TENDENCIAS
(MILES DE UNIDADES PRODUCIDAS)

CUADRO 1

MOS  [nIno0%  CANADA EUROPA LATINOR oTROS  TOTAL MUNDIAL
1950 8,006 " 391 2,128 52 10,557
1955 9,204 452 3,775 230 13,661
1960 7,905 395 6,827 272 1,089 16,488
1965 11,138 855 9,540 477 2,257 28,356
1970 8,284 1,187 13,268 828 5,737 33,424

1975 8,982 1,443 13,800 1,552 7,416 33,193
1980 8,010 1,374 15,515 2,173 11,684 38,756
1984 10,939 1,829 15,157 1,541 12,299 41,765

FUENTE: Asociacifn Mexicana de la Industria Automotriz, A, C.
La Industria Automotriz de México en Cifras; México,
198%; Paqg. 1BEB.

2) Lifschitz, Edgardo, "Comportamiento y Proyeccién de la Indus
tria de Automotores en América Latina", Los Casos de Argontg
na, Brasil y México. Revista de. Comercio Exterior, Banco Na=
cional de Comercio Exterior. (M&xico, julio de 1982), P. 776,



Estados Unidos se convierte pricticamente en el ejé del -=-
proceso de reproduccifén de esta industria en los diferentes - «

pafses en que se desenvuelve.

En el Cuadro 1 se puede advertir la importancia relevante
que la industria automotriz norteamericana tuvo en la expansién
creciente de la produccibn, asi como en el surgimiento de la in
dustria automotriz en los pafses .subdesarrollados en el perfodo
comprendido de 1950 a 1965. Su particiéacién en el total de la
produccién 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 pafses mis desarrollados de América Latina, en 1960 se ad--

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

El segundo periodo que abarca de 1970 a 1984 ser& motivo -
de un anflisis posteriox, ya que este contempla la situacién ac
tual que presenta la industria automotriz internacional, aspec-
to sumamente importante en la considqracién de las perspectivas
de la industria automotriz en nuestro pafs expuestas en el Capf

tulo IV,

A partir de los afios treinta y sobre todo desde la Segunda
Guerra Mundial se pueden apreciar tendencias en la divisibn in-
ternacional del trabajo que expresa las nuevas necesidades de -
acumulacibén de los pafses desarrollados, reubican el papel de -
la industria automotriz en el plano internacional, y particular
mente en el desarrollo industrial de los pafses subdesarrolla--

dos.



De esta manera, las grandes empresas automotrices, a la --
vez que trasladan sus recursos hacia los pafses subdesarrolla--
dos, se colocan en la industria de guerra y en la de telecomuni
caciones, por ejemplo. La movilizacibn de estos'capitales hacia
otro tipo de ramas y paises, asf como la reubicacibn de las ba-
pes de su reproduccién delinean el contexto en que se desarro--

lla 1la industria automotriz en paises como México.

Oy




1.2 PenetraciSn de la Inversién Extranjera Directa y Nacimien-

to de la Industria Automotriz en México.

La penetracifn de la inversién extranjera en la industria -
automotriz en América Latina enmarca tres etapas completamepte
diferenciadas: .

Etapa de Importacién
Etapa de Ensamblado

Etapa de Pabricacifn

Estos tres estadios de e"nlucibn del complejo sectorial -~
automotor obedece a una serie de factores entre los cuales des~
tacan: el proceso de concentracién y expansifn que registra el
mercado automovilistico estadounidense, el establecimiento de -
nuevas politicas econfmicas que estimulan la inversifn extranje

ra y por Gltimo el crecimiento econfmico muy particular gue pre

senta cada pafs.

Asf encontramos que la evolucidén de las actividades automo
vilfsticas en los diferentes pafses, en Am&rica Latina se en- -

cuentra conformada de la siguilente manera:

Primer Grupp.- Este grupo estd compuesto por los palses de
América Central, el Caribe y Paraguay, que en su mayorfa son =~
palses que no han desarrollado procesos productivos de la fase
terminal (o son inciplentes) y cuya oferta interna de vehiculos

se abastece primordialmente con importaciones.
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Segundo Grupo.- Este se encuentra conformado por los paf--
ses del Pacto Andino, en los cuales hay etapéé de ensamble, ca-
racterizadas por un bajo desarrollo de las actividades auxilia-
res, y consiguientemente, con escasa integracibn a nivel nacio~-
nal del sector terminal. Esta oscila entre valores cuya cuota

superior es de 40%. 3)

Por GGltimo, se encuentra el Tercer Grupo, compuesto por ==
Brasil, Argentina y México, palses que han alcanzado la fase da
produccibn, cuentan con la mayorfa de las actividades del come--
plejo sectorial y con niveles de integraci6n nacional, en la --

etapa terminal, superiores a 60%. 4)

Las caracteristicas particulares de estos pafses que han -
dado cabida a tal grado de evolucién, obedece principalmente a
que ‘contaron en un principio con economfas que presentaban un -
grado medio de desarrollo capitalista (paises semi-industrialil
zados, con un mexcado interno en expansién y pptencialmente im-
portante y ademds con una infraestructura minimamente desarro=--
llada), por otra parte, implementaron una polftica ecconfmica ~=
que abrif las puertas al capital extragjero pringipalmente nor-

teamericano.

3} Iifschitz, Edgardo. Op. Cit., P&g. 778.
4) Lifschitz, Edgardo. Op, Cit., P&g. 778,
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LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN

ARGENTINA, BRASIL Y MEXICO

(UNIDADES)

CUADRO 2
AROS ARGENTINA BRASIL MEXICO
1960 8y,338 133,041 49,807
1965 194,536 185,187 97,395
1970 219,599 416,040 193,266
1975 240,036 929,805 360,678
1980 281,723 1165,207 490,006
1984 167,323 864,663 343,698

FUENTE: asociaién Mexicana de la Industria Automotriz, A. C.,
La Industria Automotriz de México en Cifras; México,
14887 pag. 190,
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1.2.1 Etapa de Importacién.

La evolucifn del complejo sectorial automotor en México se
inicia en la etapa de importacién, la cual se ubica en el peric

do comprendido de 1908 a 1925,

En esta etapa aparecen los primeros autombviles en el pais.
La ausencia de produccién de partes automotrices y de plantas -
de ensamblado hizo que las unidades distribuidas en el mercado

nacional se importaran completamente terminadas.

Se abre asi un perfodo que se caracterxiza por la lmporta--
cibn de autos armados en el extranjero. Lo que va a repercutir
aesde sus inicios en una balanza comercial desfavorable para el
sector.

"Estos automfuviles completamente aamados en el extran

jeno, se impontaron en una cantidad promedio de 215 <

unidades anuales desde el aiio mencionado (1908) hasta
1916, cantddad que aqmentd a 6,000 entae 1917 y 1925," 5)

v

5) O.E.C.D. Development Centre, *Industrialization and Trade
-Proyect.” Introduction to the Mexican Automovile Industry
(Preliminary Draft), Paris, 1963, p.l.
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1.2.2 Etapa de Ensamblado.

La segunda etapa en la evolucibén de la industria automo- =-
triz en México, es la etapa de ensamblado, etapa final en el --
proceso de fabricaci6n de un vehfculo. Esta surge en el perfo-

do comprendido de 1¥25 a 1962.

Conula instalacién de la empresa Ford, primera armadora de
vehIculés del pafs en 1925, se'inicia el ensamblado de automévi
leg con piezas de importacién. E1 apoyo gubernamental se hace
preéente a través de su polftica econfmica, favoreciendo la ins
talacién de este tipo de industria apegado a p;trones de acumu~

lacifn extranjera.

La Empresa FORD 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 expansifén del sector me- =
diante la incorporaci6én de tres nuevas ensambladoras, dos de ==~
ellas norteamericanas: La General Motors y laChrywler (Fibricas
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,vaumencando para 193% a 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 Gltimo, en 1942, otros -
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dos millones m&s, para cerrar la cantidad en 6 millones de pe--
sos. Actualmente esta empresa se ubica en la Avenida Ejército

Nacional de esta ciudad.

FABRICAS AUTOMEX, S. A. (CHRSLER). Esta compafifa se ini--

cié 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 d; capital social y a fi-
nes de 1949 se adicionaron 8'700,000 pesos para queéar con 9 mi

llones de pesos en total.
i ]

Esta planta se establecif en el D, F. y sus oficinas asf -

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

AUTOMOTRIZ O'FARRIL, S. A. En el afio de 1937 inicia sus ac
tividades, actualmente solamente trabaja haciendo carrocerfas =~

para camiones pesados.

Durante el perfodo gque comprende la Segunda Guexra Mundial
no ingresan empresas extranjeras, salvo el caso de la INTERNA--
TIONAL HARVESTER cuya inversifn fue de 40-millones de pesos.
Esta planta se inaugur$ en Saltillo, Coahuila, en el afio de --

1947.
Posteriormente se instalan:

EQUIPOS AUTOMOTRICES, S. A. en 1945.

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

la Reptiblica Mexicana., La inversién inicial efectuada'por esta

armadora fue de 2 millones de pesos, pero se calcula que para -
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194y pasaba de los 4 millones. Esta planta estaba localizada -
en Tlanepantla, Edo. de México, pero actualmente ya no estd fun

cionando.

WILLYS MEXICANA de origen norteamericano, inicia sus acti-

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

dencia brit&nica.

Los orfgenes de la industria automotriz terminal en Mé&xico,
como se puede advertir, los marcé la inversién extranjera, prin

cipalmente norteamericana.
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CAPITULO IX

.

POLITICA DEL ESTADO HACIA LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
EN MATERIA DE BALANZA COMERCIAL

2.1 Caracterfsticas Generales de la Polftica de Sustitucién de

Importaciones y su Vinculacifn con el Sector Automotriz,

§i bien la din&mica que presentan las Jgrandes empraesas au-
tomotrices a nivel mundial ha jugado un papel determinante en =
el surgimiento y conformaci6bn de la industria automotriz en - -
nuestro pafs, tambi&n lo ha sido'la polftica econbmica adoptada
por el estado hacla este sector, la cual obedec1i$§ en principic
a un marco general de politica econbmica conocido como modelo =
de sustitucifén de importaciones en pro de la industrializacibn

del pafs a partir de 1940, gque sostuvo lo siguiente:

"EL principal facton dindmico def dedarroflo es La --
acumulacién de capital §L{sico, y La mayon parte de --
£0s esfuerzos deblan concentrande en £a creacidn de -
un sector Lndustnial modeano que proveyera af meacade
inteano {Lo que en el fondo no es mas que La emuba- -
cidn del patrén de checimiento seguido pon La mayon =
parte de Ros palses hoy {ndustnializados) y porn Lo --
tante, impLlLcitamente, que el objetivo primordial de
polltica econdmica debfa sen el estimule de La Lnver-
sib6n flaica y su canalizacifn fundamental hacia Lod -
sectones que siavieran de base a La sustitucibn de --
importaciones.” 6)

6) sSolfs, Leopoldo, "Hacia una mayor eficiencia en la asigna=-
ci6n de las inversiones en los pafses subdesarrollados®, --
abril de 1971 (mimeografiado}, P, 1
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Este proceso de sustitucibn de importaciones se vislumbré

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

lograr la sustitucibén de bienes de consumo y en la segunda - =~

(1959-1970}, la sustitucibn de bienes intermedios y de capital,

Dentro de este marco del proceso de industrializacién, me-

diante la sustitucibén de importaciones como palanca del desarro .

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

industria automotriz en el pafs, aduciendo el estado las si-~ -~

guientes razones para ello:

a)

b)

c)

Esta industria contribuirfa a la ampliacién del aparato --
productivo nacional, como una fase del proceso de indus- =
trializalcién mediante la sustitucién de importaciones. Es
to mismo orientado a la creciente integracién nacional de
la industria, tanto en lo que se refiere a la industria --
automotriz terminal, como también en las industrias colate

rales, como la de autopartes.

Las ventas estarfan dinamizadas por un mercado interno de
suficiente potencial de expansifn que permitirfa estimular

la produccibn de manera creciente.

Las exportaciones contribuirfan a la disminuci6n del dé&fi-
cit de la balanza 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 contribuirfa a crear nuevos empleos
y a elevar su volumen dentro del sector terminal, al igual
que en el de las industrias colaterales. Asimismo, contri
buirfa a la capacitacién de la fuerza de trabajo que fuera

incorpordéndose al sector.

Sin embargo, los resultados fueron otros, ya que el permitir la
penetracifn de la inversifn extranjera en esta industria origi-

né graves desajustes estructurales.



T 19,

2.1.1 Primeras Disposiciones Gubernamentales hacia la Indus-

tria Automotriz.

La polftica 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 década de

los 20's.

Esta primer etapa de legislacifn contemplé una serie de me
didas de cardcter fiscal que trataron de promover y de proteger
a las primeras plantas contra la importaci6n de vehfculos simi-

lares.

De acuerdo con lo anterior, se establecieron tarifas dife-
renciales en materia impositiva para los componentes destiﬁados
al armado de vehfculos (reduccién al 50% del impuesto de impor-
tacién del material CKD) con la decidida intencifn de otorgar -~
un tratamiento fiscal que impidiera, en mayor medida, la impor-
taci6n de vehfculos completos o unidades armadag = = = = = = ==
(Dec. 14/X/1925). Por otra parte, se estimulé a las plantas ar
madoras para que, desde el principio, incluyeran dentro de sus
programas el ensamble de vehficulos para el transporte de efec-~
tos, permitiéndoseles la importacifn de partes con impuestos ==
mds bajos que los que correspondfan a 1os autombviles de pasaje
ros. De esta manera se buscé que la carga fiscal no repercutie

ra tanto en el precio de las unidades.
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Cdmo se ve la polftica del gobierno hacia esta rama indus-
trial 'estuvo orientada en principio a proteger y apoyar la acti
vidad de las empresas ensambladoras que para ese momento eran -

todas extranjeras, principalmente norteamericanas.

En 1947 cuando la produccifn de postguerra se inicia, en--
tran en vigor dos nuevos tipos de control: las cuotas de ensam-~
blado y la prohibici6n de importar determinadas partes. Esto -
es a fin de proteger la balanza comercial cuyo déficit para - =
1950 era de 55'340 d6lares y apoyar la creacién de una indus- -
tria nacional de autopartes, capaz de cubrir los requerimientos
de la industria de ensamblado, lo que contribuirfa a su vez, a

disminuir el déficit en la balanza comercial.

El impedimento de importar algunéa partes como llantas, --
clmaras, acumuladores y balatas que ya se producian en México,
fue el primer antecedente de lo que m4s tarde serfa la incorpo-
racifén obligatoria de partes "nacionales" d;ntro de un programa

de integracién nacional.

Como se puede observar, el papel del Estado s6lo se limité
a prohibir las importaciones de algunos componentes, dejéndose
de lado otra clase de medidas que como veremos m&s adelante - =

afectaron los objetivos nacionales de polftica econémica.
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Reglamento del 23 de junio de 1926.

El objetivo principal de este reglamento es el de contro--

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

tinadas a la construccién dentro del pafs, de autombviles 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
comexrciales de los efectos que se importaban al amparo de la --

fraccifn arancelaria 633 F.

Decreto del 13 de septiembre de 1926.

Los principales lineamientos de este decreto son los mig--
mos de los que le precedieron, s6lo que facilit6é la emisién 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 finica planta ensambladora, especific&ndose ade-

mis por primera vez -en la fraccibén quinta del artfculo noveno-

la incorporacién de partes nacionales solamente a peticién de -

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

Aduanas.

Decreto del lo, de junio de 1931,

Por primera vez, se expresan objetivos diferentes a los de

cardcter fiscal. Entre ellos destacan tres:

1) El fomento de plantas de armado y acabado de vehiculos de

pasajeros y de carga,
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2) El abaratamiento de estos vehfculos 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 importaciﬁn‘que van de $180.,00 a ~--
$1,000,00 para los autombviles de pasajeros y de $100,00 a - =~
$150.00 para los camiones de carga. Con lo antefior, se benefi
ciaba al renglén de camiones de carga por considerar que estos

bienes resultaban necesarios para la economfa del pais,

Reglamento del 24 de octubkie de 1931,

Este reglamento corresponde al decreto emitido el 10 de ju
nio de 1931 y busca tener un mejor control administrativo y fig
cal por parte del gobierno sobre las plantas armadoras, ademds

de insistir en la incoxrporacifn 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 lubrijicantes.

Reqlamento 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 fig

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

Decreto del 9 de julio de 1947.

Debido al desequilibrio gque presentaba la balanza comercial

que en ese afio habfa sido de 1,068 millones de pesos, el mis al

to de la década de los cuarentas, el Goblerno Federal limité la
importacibn de vehfculos armados, prohibiéndola transitoriamen-—

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

Reglamento para las Plantas de Montaje de Vehfculos del

23 de enero de 1948.

Establece que solamente con permiso de la Secretarfa de ~=-
Hacienda puede efectuarse la importaci6n de materiales de monta
je, maquinaria, aparatos y equipos indispensables paré el;ensag
ble de los vehiculos o para la fabricacibn de cualquier parte -

de los mismos.

Lo anterior, aln cuando no se tenga planta propia, pudién-

dose utilizar como maquiladoras a las ya establecidas. (Esta =
medida repercutif en la proliferacifn de marcas). Ademis sefia-

la la obligacién de utilizar productos de fabricacién nacional
en el ensamble o acabado del vehfculo. Faculta a la Secretarfa
de -Hacienda para fijar cantidades mdximas y minimas de unidades
que deben ensamblar las empresas dentrxo de los perfodos que se

sefialen.
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Posteriormente, el 22 de febrero de 1951, se introdujo por
primera vez una diferencia entre vehfculos nuevos y usados al -
autorizar a estos filtimos unpa reduccifn sobre los derechos de -

importacién, dependiendo de la edad de la unidad.

El 25 de agosto de 1951 se establecieron cuotas obligatorias de

armado, seflaldndose la proporcibn de autombviles y de camiones
seglin la necesidad del pais. Es de observarse que este regla--
mento derog6 al del 20 de diciembre de 1937, asf como a las de-

mds disposiciones reglamentarias y conexas.

Ley sobre las Atribuciones del Ejecutivo Federal en Materia - =~

Econfmica del 30 de diciembre de 1950.

Basindose en esta Ley, el Gobierno f£ij6 los preciogs a que

deberfan venderse al ptblico los vehficulos automotores.

Ley del Impuesto sobre Autombviles y Camiones Ensamblados

lo. de enero de 1951.

Obliga a las empresas ensambladoras de automSviles y camio

nes, aln cuando no cuenten con planta propia, a pagar un impues

to especial sobre los ingresos ﬁrecedentes de la venta de primg
ra mano de automfSviles y camiones ensamblados en el pais, cual=-
quiera que sea su tipo o destino, siendo la tasa del 12% para -

autombviles y del 5% para camiones con y sin carroceria,

Esta Ley derog6 la del 20 de diciembre de 1948, en donde =~
él impuegto habfa sido fijado en 10% para automfviles y el 4% -
para camiones, Dicho gravamen exime a las plantas ensamblado--
ras de pagar el de Ingresos Mercantiles, salvo en el cgso de -

que efectlen ventas directas al pfblico,
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En marzo de 1959 se otorg8 un subsidio equivalente al 50% del -

monto de este impuesto, a los autom6éviles de tipo popular y a -

los de tipo econémico, 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 julic de 1947, que prohibfa la importacién de ciertos - -

vehfculos armados.

Reglamento del 10 de mayo de 1951.

Dicho reglamento corresponde a la Ley del Impuesto sobre -
autombviles 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 importaci6n de automfviles para el transporte

de menos de diez personas,

Acuerdo del lo. de octubre de 1954.

Elimina la introduccifén de autobuses y camiones para el =-
transporte de efectos. Ademis, crea el "Comité Consultivo de =
Importaciones de Autombviles", dependiente de la Secretarfa de

Economfa Nacional. La funcifn de dicho comité& fue otorgar cuo-

tas de material de ensamble y los permisos de importacifn res~-

pectivos.



2.1.2 Hacia una Integracidn Nacional, Etapa de Produccién.

En este apartado, se hace mencifn con especial hincapié en

el Decreto del 23 de agosto de 1962, debido a que &ste marctd la

pauta del posterior desarrollo de ia industria automotrxiz y su

integracién nacional.

Este decreto est8 inmerso en una etapa importante de la =--

economfa mexicana.

El desarrollo estabilizador: el motor del. crecimiento si--
guid siendo el desarrollo industrial y la profundizacibén en la
economfia de la segunda etapa del modelo de sustitucibn de impor
taciones, consistente en la sustitucién de bienes intermedios y
de capital. Tal fue el propbsito bés}co del Decreto de 1962, -~

en el caso de la industria automotriz, con el que se pretendfas

- Elevar el contenido nacional de los vehiculos fabricados -
en México. .

- Estimular el establecimiento de nuevas indusgtrias de auto-
partes.

- Crear empleos y

- Reducir el déficit comercial.

La polftica econ6mica en términos generales se disefio para

reforzar el proceso de Acumulacién de Capital.

La politica comercial tras el objetivo de legrar un equi--
librio en la balanza comercial se plante$ la decisifén de no de~
valuar, en el uso del crédito externo a largo plazo y en la in-

versién extranjera.
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La politica fiscal y monetaria se reorientaron principal—-
mente al objetivo de aumentar el ahorro interno. La polftica =
fisﬁal, a través de subsidios, exenciones y tarifas bajas de --
bienes y servicios piblicos. Por otro lado, se mantuvo la tasa
de interés real lo suficientemente atractiva, ténto para fomen-
tar el ahorro interno como atraer fondos extranjeros, que ayuda

ran al equilibrio en la balanza comercial.

Por lo que respecta a la politica industrial, se estable--
cen dos instrumentos de fomento a la inversién industrial: La -
Ley de Industrias Nuevas y Necesarias y la Regla XIV de la Tari

fa General de Importacifn,

Bajo la‘nueva Ley de Empresas "Nuevas y Necesarias” podfan
disfrutar de amplias exenciones fiscales (impuestos a la impor-
taci6n, renta, utilidades, timbre y contribucifn a gravimenes -
locales) por 10, 7 6 5 afios, segfin fuesen clasificadas como - -
"fundamentales” de'“importancia econBmica™ y "otras"respectiva-

mente. Permitiéndose prérrogas por 5. afios mis.

Por otro lado, mediante la Regla XIV se eliminan (total o
parcialmente) los impuestos a la importacién para maquinaria y

equipo que tiendan a fomentar el desarrollo industrial del pafs.

Ante este marco de polftica econémica general orientada --
mis que nada sobre la brecha ahorro-inversibn, acepténdose como

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

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

cuales se concentran en dos cuestiones fundamentales: por un la

do, la prohibicién de importar motores completos y por otro la~
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do, alcanzar una integraci6n minima del 60%. Esto es, en térmi

nos de costo directo. Entendiéndose por &ste, los renglones co
rrespondientes a:
~ Materiales,

- Mano de obra,

Combustibles y materiales auxiliares,

Energfa elfctrica y

- Depreciacién de. maguinaria y equiipo.

Segn este decreto, el grado de integracifn nacional era =
el porcentaje que representaba el resultado de restar el valor
de las materias primas y componentes importados del "costo diw~-

recto de produccibn", respectc a este mismo costo.

BALANZA COMERCIAL DEL SECTOR AUTOMOVILISTICO

(MILES DE DOLARES)

CUADRO 3

AROS IMPORTACIONES EXPORTACIONES . SALDO

19060 146,727 - -146,727
1Y65 202,846 - ~-202,846
139370 256,708 26,388 -230,320
1975 750,329 122,010 -628,319
1980 1'903,181 404,372 -1'499,809
1985 1'405,562 1'615,059 209,497

FUENTE: Banco de México, S. A., enunciado por:
Larriva, J. José. "El Comerclo Exterijor de la Industria
Automovilistica en M&xico", Evolucifn y Perspectivas,
Revista de Comerclo Exterior, Banco Nacional de Comer--
cio Exterior, (México, Dic. 1982), P, 1358,
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Tal mecénica para el cdlculo de la integracién result§ - -
inadecuada segfin podemos observarlo en el Cuadro 3, para medir
el ahorro de divisas, objeto primordial de la polftica hacia es
te sector. La balanza comercial siguif presentando un crecien-

te déficit.

Fueron varios los errores en que ‘se cayG:

Primero, se tom6 como costo nacional de fabricacibn a las
materias primas, tal aseveracifn resulté errfnea ya que la in--
dustria de autopartes encargada de la produccifn automotriz re-
querfa de determinadas importaciones respecto a este rubro, las
cuales no eran consideradas en los insumos utilizados por las -
plantas terminales. Por lo cual, segln la f6rmula de costo di-
recto resultaba que a mayor ineficiencia en la producci6n, ma~-
yor integracién aparente pero no real. Por tanto, el requisito
del 60% de integraci6n nacional en la produccién de autombbiles
y camiones, en la préctica significaba un contenido nacional a

precios internacionales muy bajo.

Otra fuente de distorsiones surgi6 de la medicifn de la =--
integraci6n por plantas., Esto permitif que se registraran notg
rios diferenciales de integracif6n entre modelos y'tipos de = =~
vehfculos. Los camiones alcanzaron (75%), los autombviles popu
lares (65%) y los deportivos y de lujo (35%), y la rama en su =~

conjunto el 63%, 7)

7} Lifschitz, Edgardo. El Complejo Automotor en México, ILET,
Méx. 1979,
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A pesar de los factores sefialados, el elemento de mayox ==
distorsibn provino de la eleccibn del sistema de precios inter-
nos para medir el contenido nacional. Esta distorsif6n se agra-
v6 en el tiempo, debido a que la tasa de inflacibn mexicana su-
pera los niveles internacionales. Ante esta situacifn el nivel

de integracifn resultaba sobrevaluado.

Posteriormente, el Decreto de 196£ se vi6 complementado --
con otras polfticas como: . ‘

-~ Cuotas b8sicas de fabricacién.

-~ Congelacién de precios.

= Integracibn nacional por arriba del 60%.

Cuotas bésicas de fabricacifn.- A partir de 1965 y con ba

se en los programas de fabricacifn aprobados, la SIC fija las -
primeras cuotas de fabricacifn, para lograr un equilibrio del -
mercado y evitar, de esta manera, el gigantismo, principalmentc

de las plantas filiales de las grandes empresas extranjeras.

En mayo de 1966, la misma SIC determiné que la cuota bisi-
ca para 1967 serfa otorgada en 1966 y eséablece un sistema de -~
incentivos mediante el cual se otorgarfa extracuota a las em- -
presas por:

a) Por cada punto de integracibn nacional superior al 60%, sc

otorgarfa autorizacién para fabricar 500 unidades mis.

‘b)  Exportacibn dblar por d6lar, se empieza a manejar la alter

nativa a exportar ante el creciente déficit comercial.
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c) La SIC no defini6 qué incentivo se darfa por baja de pre--
cios sino hasta junio de 1970, en que se expidi6 un cher-
do mediante el cual se daba a las plantas que dentro de su
categorfa tuvieran el minimo diferencial con respecto al -
pais de origen y que redujeran sus precios absolutos, otor
gar un volumen en divisas equivalente a los beneficios que
recibirfan los consumidores en el afio en que se llevara a

cabo dicha disminucién.

Congelacifn de precios.- Esta polftica fue mfs aparente -

que real, ya que si bien se ejercif un control para evitar in--
crementos en los precios, esto se vif anulado a través de la ~-
incorporacib6n de equipos opcionales o recurriendo a cambios de

disefios, que en muchos de los casos eran superficiales.

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

de partes mandatoria (partes que se producen en el pafs: motor,
caja, llantas necesarias para cubrir el 60% de integracifn re--
querido) la SIC consider$ que las plantas tenfan obligacién de
adquirir todas aquellas partes de produccién nacional que tuvie
ran un sobreprecio miximo con respecto al pafs de origen del ==~
15%; lo anterior, con el fin de integrér el 60% obligatorio que
marc6 el decreto, dejando a las plantas la libertad para selec-
cionar los componentes que hicieron posible ese 60% de integrg

cibn,
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"Gran cantidad ‘de empresas que operaban hasta eptonces
en México, decidienon abandonan et mencado nacional an
tes que inconporan Las pantes y componentes producidoe¥
en el pals, cuyos precdos y calidad no cornespondlan -
con fas especificaciones estdndan, poa Lo que Les s4ig-
niflcanfa costos mds elevados. La polftica estatal de
integhacibn de La industria del automévil y el congela
miento de precdos, dieron Lugar a que ef ndmero de - T
plantas ensambladoras se nedujera de 17 empresas que -
enan en 1960 a & en 1965, y Las marcas pasaran @ Su -~
vez de 41 a 19." 8)

Si bien es cierto que estas medidas emtendieron la protec-
cifn estatal hacia la industria automotriz auxiliar y marcaron
los inicios de una polftica que definié las pautas de expansién
que caracterizaron un desarrollo basado en la complementacifn -
del) ensamblado con la produccién de partes "nacionales", diri--
giéndose asf un proceso de integracifén horizontal de la indus-~-
tria. No menos cierto es que este iipo de integracién, bajo la
mechica utiliéada, no pumplié con los principales objetivos --
que se plante6 esta polftica: el logro de una integracifn real

que contribuyera a reducir el dé&ficit comercial de la industria.

8) O0.E.C.D. Development Centre. "Industrialization and Trade
Proyect. Introduction to the Mexican Automovile Industry"
(Preliminary Draft), Parfs, 1963, P. 1.
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VALOR DE LAS IMPORTACIONES DEL SECTOR

AUTOMOVILISTICO

(MILES DE DOLARES)

CUADRO 4

1960

1965 1970 1975 1980 . 1985

Autombviles
para el - -
transporte
de personas

Motores pa=-
ra autombvi
les.

Partes y re
facciones.

Camiones pa
ra transpor
te de mer--
cancias,

Chasises.

Autombviles
con equipos
especiales.

Material de
ensamble.

Remolques.
Otros

Total

58,227

9,955

29,563

36,013
12,969

98,908 114,275 11,046 155,383 40,891

3,319 11,765 56,919 144,964 146,565

52,839 67,620 127,338 394,269 292,098

9,547 12,872 58,969 127,326 55,077

38,233 50,176 356 1,281

524

18,675 108,425 329,109

473,443 949,133

428

3,583 22,400 501,216

146,727 202,846 256,708 750,329 1903,181 1405,262

FUENTE: Banco de México, S. A.

Exterior, Vol. 32, No. 12, México 1982, P. 1358,

Enunciado en revista de Comercio
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- VALOR DE LAS EXPORTACIONES DEL SECTOR
AUTOMOVILISTICO

(MILES DE DOLARES)

CUADRO 5

1970 1975 1980 1985

AutomSviles para el

transporte de perso
nas. 11 4,685 98,528 116,637

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

Piezas sueltas para
autombviles, 26,377 55,298 209,437 240,743
Chasises. ' - 1,950 1,012 124
Motores., - 35,372 30,458 1'039,729
Muelles y sus hojas. - 11,617 14,484 47,6063
Partes para motores. - 9,079 20,337 49,633
Otros. . 96,147
Total 26,388 122,010 404,372 1'615,059

FUENTE: Banco de México, S. A. Enunciado en revista de Comercio
Exterior, Vol. 32, No. 12, México, 1982, P. 1358,
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A partir de 1960 podemos observar un déficit comercial de
146,727 (Miles de dflares), del cual casi en su totalidad son =-
causantes las empresas terminales, ya que en este momento toda-
via no se daba un apoyo importante a la incipiente industria de
autopartes. Por el lado de las exportaciones, &stas son nulas,
con esto se muestra la tendencia netamente importadora de las =
empresas ensambladoras en estos afios anteriores a 1970. Poste-
riormente dadas las politicas de estimulo a la exportacibn y --
las nuevas tendencias de integracién que presentan estas empre-

sas a nivel internacional, permitieron efectuar exportaciones.

Con respecto al valor de las importaciones, se observa una
participacién 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 susti
tuir importaciones ante los patrones de producci6n adoptados de

las empresas transnacionales automotrices.

En el valor total de las exportaciones, también se mues- -
tran las nuevas tendencias que las empresas extranjeras empie--
zan a adoptar a partir de 1970 ante la crisis de la industria -
automotriz principalmente norteamericana y europea ante el emba
te de la industria japonesa. En este sentido se integran los -
pafses subdesarrollados como plataformas de exportacién, ya que
representan menores costos de produccifn para la industria auto

motriz norteamericana.
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Los rubros que presentan una participacibn relativa conse=
tante en el valor total de las exportaciones son: las piczas ==
sueltas para autombviles y los motores. El primero pr.esenta -
las siguientes participaciones: para 1970 del 99.95%; 1975, --
45,32%; 1980, 51.79% y 1985, 14,90%., El segundo rubro para - -
1970 presenta el 0,08%; 1975, 28,.99%; 1980, 7‘.53%; 1985, 64.37%.



2.1.,3 Integracifn a Nivel de Sector y a Nivel de Rama,

Ante los resultados obtenidos hasta el momento, se hace -~
evidente la falta de integracifn no s6lo a nivel de sector sino
a nivel de rama, de la industria automotriz. La industria de -
autopartes crecif, como se puede observar en el Cuadro 6, a rafz
del Decreto de 1962, pero no se desarrollé 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 flexibilidad de la
industria automotriz de autopartes para invertir, no obstante,
los buenos rgndimientos que obtiene, y a los patrones impuestos
por las empresas terminales caracterizado por la gran divergi=--
dad de marcas y modelos, que ante un mercado relativamente pe~-
quefio como el nuestro se hace diffcil aprovechar economias de =

escala.

VENTAS DEL SECTOR AUTOPARTES
AL SECTOR TERMINAL

({MILLONES DE PESOS)

CUADRO 6

AfNOS VALOR
19 4,099
19 10,567
19 12,947
1977 14,223

FUENTE: AMIA, Memoria del ler. Simposium de Actualizacifn
OgeracionaI*ae‘la Industria Automotriz en México,
México, . Pag. 1b5.
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IMPORTACIONES DE LA INDUSTRIA
AUTOMOTRIZ POR SECTOR
(MILLONES DE PESOS)

CUADRO 7

SECTOR SECTOR BE ~
MOS nppwinar_ *  Auropares 4 TOTAL DE I ®
1970 2,217.0 78.65 01,5 21.34  2,818.5  100,0

1975  6,949.9 82,51 1,473.2  17.48  8,423.1  100.0
1980 21,607.8% 70,05 9,238.11 29.94 30,845.9. 100.0

L Cifras correspondientes a 1979

FUENTE: S.P.P. Escenario de México, Perspectivas de Desarrollo
para Ramas Seleccionadas 1981-~19585. P, 530.

EXPORTACIONES DE LA INDUSTRIA
~ AUTOMOTRIZ POR SECTOR
(MILLONES DE PESOS)

CUADRO 8

SECTOR SECTOR DE s o
ANOS pppuINAL  °  AuTopamTEs  °  TOTAL DE X i
1970 3.0 .65 456,0  99.34 459 100.0
1975 201.0 7.7%  2,405.0  92.28 2,606 160.0
1980 2,712.0% 33.0  s5,505.01 66.99 8,217 100.0

Al Cifras correspondientes a 1979.
FUENTE: S.P.P. Escenario de México, Perspectivas de Desarrollo
para Ramas Selecclonadas. M&xico, I581-1985, P, 530,
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En los cuadros .anteriores se puede observar la participa--
ci6n de cada uno de los sectores que integran la industria auto
motriz en el nivel total de importaciones y exportaciones efec-
tuadas por la industria automotriz en el perfodo comprendido de
1970 a 1980. . Por lo que respecta al nivel total de importacio-
nes, se observa una participacifn mayoritaria del sector termi=-
nal presentando los siguientes porcentajes: para 1970 el 78.64%;
para 1975 el 82.51% y para 1980 el 70.05%. Sin embargo, Be ad-
vierte que ain siendo el sector de autopartes el encargado de =~
la produccién nacional de partes automotrices, realiza importa-
ciones, cuya participacién es de 21.34%; 17.48% y 29.94% respec
tivamente. Por lo que se refiere a las exportaciones se obser-
va una situacién contraria, el sector de autopartes ocupa una -
participacién mayoritaria dentro del total de éstas, para 1970
present6 una participacién 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 aqui se ha visto la desintegraci6én que se presenta a
nivel de sector, pero a nivel de rama también se presenta 8sta.
El sector de autopartes constitufdo por cientos de empresas de
distintas ramas industriales como la hulera, la quimica, la me~
télica, la textil, la eléctrica, fundicién 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 s8lo se observa una
dependencia creciente de estas ramas con respecto a sf mismas,

sino una dependencia creciente y generalizada del resto de las



40.

ramas. Esto muestrd mis qgue nada una incapacidad para susti- -
tuir importaciones de maquinaria de todo tipo que agudiza el «--
problema deficitario ante cualquier repunte econémico, sobre

todo por no haber una compensacifn de exportaciones.



IMPORTACIONES DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
SEGUN RAMA DE ACTIVIDAD DE ORIGEN
(MILLONES DE PESOS)

CUADRO 9 ’
INDUSTRIA VEHICULOS PARTICIPACION CARROCERIA PARTICIPACION
RAMA DE ACTIVIDAD AUTOMOTRIZ AUTOMOVILES % Y PARTES % .
AUTOMOTRICES

Total 18,994.1 17,041.9 89.7 1,952.2 10.3
Refinacibén de petréleo 1.1 - - 1.1 100,0
Otras industrias qui-

micas. 0.4 - - 0.4 100,0
Productos de hule. 68.0 2.5~ 3.7 65.5 96.3
Artfculos de pldstico 5.0 - - 5.0 100.0
vVidrio y sus produc--

tos. 6.2 . 6.2 100.0 - -
Otros productos mine- :

rales no metdlicos. 7.5 - - 7.5 100.0
Industrids b4sicas ~-

del hierro y acero. 37.5 T13.7 36.5 23.8 63.5
Industrias b&sicas de ' .

metales no ferrosos 0.4 0.4 100.0 - ) -
Otros prod. metdlicos 91.8 27.9 30.4 63.9 69.6
Maguinaria y equipo - ’

no eléctrico. 74.7 28.6 38.3 46.1 61,7
Maguinaria y aparatos

eléctricos. 20.5 15.4 75.1 5.1 24.9
Equipos y accesorios

electrénicos. 0.5 0.5 100.0 - -
Otros equipos y apara

tos eléctricos. 79.5 4.8 6,0 74.7 94.0
Vehfculos autombviles 0.4 0.4 100.0 - -
Carrocerfa y part. aut 18,555.1 16,897.3 91.1 - 1,657.8 8.9
Otras ind. manufact. 45.5 44,2 97.1 . 1.3 2.9

iy .

*
Datos de 1978, : R
FUENTE: S.P.P. La Industria Automotriz de M&xico en Cifras, México, 1979-1983. P. 20,
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2,2 La Polftica de Promocién de Exportaéiones, Hacia una = =

Nueva Tendencia de la Empresa Transnacional,.

Ante la continuidad del déficit comercial y la falta de in
tegracién de la industria automotriz, la politica de promoci6n
de exportaciones se combin6 con la preocupacién de sustituir im

portaciones a partir de 1969,

En este afio el gobierno de Dfaz Ordaz (1964 - l970) exigid
que las empresas terminales compensaran un porcentaje siempre =
creciente de sus importaciones con exportaciones; el régimen de
Echeverrfa (1970 - 1976) consolidb y extendi6 esta polftica en
1972. En 1976 el gobierno de Echeverrfa elabor6 un plan orien-
tado hacia un contenido nacional mis elevado cn lugar de las ex
portaciones, pero esta polftica no llegé a implementarse.
Cuando lleg$ al gobierno L6pez Portillo, en diciembre de 1976,
avanz6 hacia una posici6n intermedia: en su Deccreto de 1977 re-
quirié de nuevo que las empresas terminales compensaran sus im-
portaciones con exportaciones, pero también exigié un nivel un

poco mayor de contenido nacional.

éomc se advierte, la politica de promocién de exportacio--
nes indujo a tales exportaciones, pero no fue el elemento deter
minante de las mismas, Las posibilidades reales de exportacitn
han estado controladas en gran medida por las empresas automo--
"trices transnacionales y sus subsidiarias, proveedores de par--
tes priﬂcipales, para satisfacer los requerimientos de sus es--

- trategias globales como se verd posteriormente,
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2.2,1 Compensacifp 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 fabricacibn de automévi
les y camiones que la SIC otorgé a las empresas automotrices es -
taba compuesta por la cuota b&sica que se asignb a cada empresa
desde el inicio del programa de integracién de la industria - =~

automotriz.

CHRYSLER 27,000 UNIDADES
G. M. 20,000 "
FORD 20,000 "
V. W. ’ 17,000 "
NISSAN 8,000 "
V. A. M. 14,000 "
DINA 14,000 : "
INTERNATIONAL H, 1,500 "

Y por cuotas extras que la propia Secretarfa otorgb a di--

chas empresas con el caricter de incentivo por concepto de:

1) Compensaci6n por exportaciones de partes automotrices de =

fabricacién nacional.

2) Por aumentos en el contenido nacional de los vehfculos adi

cionales al 60% minimo establecido y
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. 3) Por disminuciones absolutas de.preciés de sus vehfculos al

ptblico.

Se fijaron las siguientes tasas de compensacién pox concep
to de las importaciones de partes automotrices destinadas a la

fabricacién de la cuota bdsica:

1970 wmmmamamen 5% LT 1 JE— 50%
1971 =m-mm--=oc 15% LY 7 Jpeem— - 65%
1972 =<mememmee 20% 1977 =mmmmmeee 75%

308 1978 ~—mmem—me 858
40% 1979 ——mm-m-=-1008%

Ante este decreto, la industria automotriz comenzd a regis
trar, por primera vez, exportaciones significativas. En 1970 -
las exportacioneé efectuadas fueron de 26 millones 388 mil dbla
res, cifra que contrasta con las importaciones, que fueron del
orden de 256 millones 708 mil d6lares en ese mismo afio. En - =
1975 las exportaciones eran ya de 122 millones de délares y las

importaciones de 750 millones 329 mil d6lares.

Sin embargo, a partir de este afio las exportaciones deja~--
ron de alcanzar los niveles prestablecidos. Entre las causas -
de eséa situacibn cabe mencionar la recesién que afectS a la in
dustria automovilfstica mundial durante 1974 y 1975 y que redu~
jo la demanda de los productos que México pretendfa exportar.
Durante esos afios las empresas ensambladoras no emprendieron -~
.proyectos orientados al mercado exterior. Lo mismo ocurrib con
las productoras de componentes. Ello hizo sumamente dificil pe

netrar en el mercado externo.
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Ahora bien, por el lado de las importaciones, la industria
también tuvo problemas de abastecimiento de algunos materiales
nacionales como acero, pldsticos, fundicién y principalmente --
llantas, los cuales se vié en la necesidad de importar a eleva-
dos precios, en virtud de revaluaciones de la moneda e infla- -
cibén internacional. Lo cual repercutif a su vez en los niveles

.

de integracién.
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2.2,2 ¢ Decreto para el Desarrollo de la Industria Automotriz

(1972) .

Las disposiclones del decreto de agosto de 1962 y las medi

das posterjores que tomd 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 dis

posiciones de este decreto; dicho documento contenfa 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 pdr la industria de autopar-=-
tes, siempre y cuando los precios no fueran superiores en
25% en relacibn con los fabricantes o proveedores extranje
ros; se satisfacigran las normas de calidad o funcionamien
to y se cumpliera con los plazos de entrega fijados en las
6rdenes de compra. Esta medida propici8 el crecimiento de
la industria de autopartes y permitié el’establecimiento -

de nuevas empresas.

Las empresas terminales no podfan fabricar partes o compo-
nentes automotrices para el me;cado interno que fueran pro
ducidas por la industria fabricante de autopartes. Tal ==
disposici6n tenfa como objetivo evitar el gigantismo de -~
las empresas terminales y proteger a la industria de auto-

°
partes.
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Las empresas que alcanzaran porcentajes de integraﬁién na-
cional superiores al 60% obligatorio, podfan obtener como
incentivo cuotas extras de produccién, de tal forma que a
cada punto de incremento la cuota de produccifn aumentaba

en 550, 600, 650 unidades, agreg8ndose cada vez 50 unida--
des hasta llegar al 70% de integraciSn en que se reqibian

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

unidades. Es de notarse que dicho volumen no era suficien
te para las plantas y ademd&s que el Banco de México, encar
gadoAde verificar los grados de integracién, emitia su digc
tamen con dos afios de retraso., Esta situacibn no permitid
que el premio de extracuotas de produccibn de vehiculos -~
por incremento en integracifn nacional provocara aumento -

importante en la integracibn,

Se 1limit6 la produccibn de vehiculos por tipo, linea y mo~
delo a las plantas, de tal forma que los fabricantes de -~
autombéviles populares s6lo podfan producir automSviles de
este tipo y los de compactos, eéténdar y deportivos no lo
podfan ser de populares. A partir del airo modelo 1974, --
las empresas que fabricaran autombviles de tipo compacto,

estindar o deportivo s6lo podrian producir 3 lfneas con 3
modelos en cada linea, sin que la produccidn total de mode
los fuera superior a 7. También se apuntaba que los fabri
cantes de autombviles de tipo popular sélo podfan producir
4 lfneas de vehiculos con tres modelos en cada linea, sin
que la producci6n total excediera de 7. Las empresas pro-

ductoras de camiones o vehfculos con motor de gasolina pa-
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ra el transporte de efectos o de mds de 10 personas podfan
producir todos aquellos tipos, lfneas 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 m&s de un
motor bdsico de gasolina, deberfan obligarse a exportar -~-
anualmente como minimo el 60% del volumen de produccibn —-
del nuevo motor, entendi&ndose por motores bdsicos los si-
guientes: cilindros en lfnea, en "V" y horizontales. Esto
tenfa como objetivo disminuir el alto nlimero de mpdelos ==~
que di6 lugar a escalas de produccién muy limitadas que ==
redundaban~en altos costos de fabricacibn, no obstante, ei
nmero de marcas se siguib incrementando (Cuadro 10), lo -
mismo ocurri6é con el ntmero de modelos.

"En 1965 se fabnicaban 36 modelos difcrentes, entre
Los cuales Fdbricas Autdmex, S. A. § Genenal Motons
de México, S. A. paoducian €a mitad de Los modelos
afl fabrican 9 de eflos cada uiro. Para 1975 La can-
tidad de modeles producidos pon el conjunto de fa -
Andustada padeticamente peamanecié L{nalternado al ne
gistranse 37 modelos, de Los cuales, £as empresas =
que producTan una mayon varicdad de modefos fuenon
Chaysten de México, S. A., Foad Motoax Company, S. A
y Vehiculos Automotones Mexicanos, S. A., {04 cua--
Les fabricanon en ede aiio 7 modelos cada una, Sin
embango, posterionmente e nfmeno de moedelos en ca-
da una de fas empresas y paaa el congjunto de La fn-
dusthia se inchementé notablemente, ya que pasé de
37 en 1975 a 55 en 1981 y a 85 modelos cn 1985, de
Lo& cudled Lad empresas que producen fa mayor vaale
dad son: Genenal Motons, S. A. con 17 y Chrysten de
Méxice, S. A, y Ford Moton Company, S. A. con 15 mo
delos. 9)

9) AMIA, La Industria Automotriz de México en Cifras, México,
1




NUMERO DL EMPRESAS ¥ MARCAS DE AUTOMOVILES

1960 - 1984
CUADRO 10
196d 1965 1970 1975 -~ 1984
Q. SUPLRIORES AMustin omA Fiat, Renault DINA Renault DINA Renault
p FOR) HUTOR CO. Anglia, Taunus . VOLISWGEN Wolkswigen 1k
o UM O'FARRIL Hilmwn, Singer REP. DELTA Auto Unién NISSAN MEX,  Datsun NISSAN MEX,  Tsuru
4 NISSAN MEX.  Datsun
o o Fiat, Remsult .
L 'VOLKSWAGEN Volkswagen
& REP, DELIA Auto Unibn
R hIssw X, tatsun
E G. MJIORS Vauxhall
§ AU InGLESTS Morris .
AUTOHEX sinca
PIASTA REQ ‘Toyopet.
11 Enpresas 15 Marcas 4 erpresas 5 Marcas 3 Brpresas 3 parcas 3 Brpresas 3 tarcas
C  GIVDEBAKER PACK  Studehaker G. MOTORS opal G. HOTORS opel G. MOTORS Opel, Chevelle, Mlibu
0 G, MIIORS ogel AUTGHMEX Vallant, Dart  AUTOMEX Valfant, part R Celdbrity
M valiant FORD MUTOR 0. Falcon FORD MJTOR 0O. Falcon, Maverick Citation
P FORD }DTOR CD. Ford 200 v Rambler American VAM Rambler American .
A v Rambler Anerican American, Gremlin, Pacer,
c N Lerma, Rall:
T JAGUAR AUTCM, Volvo FORD HOTOR Maverick, Falmmont, Topaz
o IDUST. AUT. Peugeot. GRYSLER tedge, Dart, Dart K,
s - Volare, Volare K.
6 Bnpresas 7 Marcas 4 mnpresas 5 parcas 4 Brpresas 6 marcas 4 Brpresas 16 Mrcas
8
T AUOEX De Soto, Plywouth  AUTOMEX Plymouth AUICMEX Dadge Coronet AUTOMEX Coronet, Charger
A . e. G. MDTORS Chevelle G, HOTORS Chevelle * G, MOTORS Chevelle .
N G, MOTORS Chevrolet. VAl Ratbler Classic VA4 Rambler American  VAM Classic ;
D, CITROEN DIST. Citroen FARASA Borgward FANASA Borgward
A FORD MOTOR CO, Bisel
R .
P 4 ppresas 6 Marcas 3 Prgresas 3 Marcag 4 Broresas 4 Moreas 4 Brpresas 5 Marcas
SIVDEBAKER Packand FORD MOTOR €0, Ford Galaxie FORD MUTOR CO.  Ford Galaxie FORD }OTOR (0. Galaxie, LTD/Gran Marquis,
. Cougar, :
FORD MOTOR 0. Mercury, Lincoln, G. MOTORS Impala G. MOTORS Impala H
o Ford, Galaxie. B
E AUTOHEX Dodge Coronet  AUTOHEX Mnaco G. MOTORS Inala, Montecarlo, )
K Caballero, El Camino
G, MOTORS Buck, Cadillac,  REP, DELTA Mercedes Benz AUTOHEX 0o
L Oldsmbile, Pontiac,
v Impala,
I AUTOMEX Chrysler CHRYSLER Obrdoba, La Baron,
o Le Daron K, Yew Yorker.
REP, DELTA Mercedes Benz H
JAGUAR AUTOM, Jaguar . i
6§ Drpresas " 12 Marcas 4 Brpresas 4 marcas 3 Broresas 3 Marcas 4 Brpresas 11 Marcas !
> !
5 Ausrore Alfa Romeo AUTHEX Barracuda AUTOHEX Barracuda, Charger DINA Dinalptn
ry - FORD MOTOR CO. Mistang FORD MOTOR CO. Mustang, Thunderbird
° DI Dinalpta VA4 Javelfn
5 FORD Mistang
1 A Rabler Javelfn
v
0 ‘1 ppresa 1 Marca 2 ppresas 2 Mircas 4 Brpresas 5 Marcas 3 Brpresas 4 Mircas
10
L 17 Brywesas 41 Marcas 8 Brpresas 19 tarcas 8 Brpresas 21 mrcas 9 Brpresas 41 Marcas

FURNTE:  AMIA, 1a Industria Automotriz

Wxico en Cilram Mxico, 19767-p. 36-377 1986 P, 72
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A partir del afieo medelo 1974, las empresas de la industria
terminal deberfan generar por lo menos el 40% de las divi-
sas netas necesarias para cubrir la compensacifn de cuotas
y extracuotas en la exportacién de productos automotrices
fabricados por las empresas de la industria de autopa;tes
que cumplieran con los requisitog de mayorfa de capital so

cial mexicano.

En materia de precios, el control establecido siguif vigen
te y s6lo se podfan hacer cargos extras por el equipo re--
querido por diseiio, indispensable para el buen funciona- -
miento del vehfculo y que aumentara las condiciones de se-
guridad, adem&s de evitar la contaminacién ambiental. Co-
mo opcional comGn se definfa al que brindaba mayor comodi-
dad y mejoraba las especificaciones de los vchiculos, adap

tdndolos a determinadas condiciones de operacién.

Finalmente, el equipo opcional de lujo, que no proporciona

ba ventaja técnica y s6lo hacfa m&s distintiva la unidad.

Para la instalacifn de estos equipos se establecian porcen
tajes que iban del 100% en los vehiculos para el equipo re
querido por disefio, del 80% para el opcional comGn 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 mayorfa de las unidades deforman de manera importante -
el precio base de la unidad, aumentdndolo en forma conside
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 diseﬁ'o es técnicamente ne

cesario y como ya mencion&bamos se incorpora en un 100%,

El opcional comGn, aungue no es bisico, sf se necesita pa=-
ra ciertas condiciones de operacifn del vehfcule, al con--
trario del opcional de lujo que‘ resulta superfluo y justi-

fica una carga extra.

Por lo que se refiere a los Estimulos Fiscales 'que a tra--
vés de la Secretarfa de Hacienda y Crédito PGblico el Go-=~

bierno concede a las plantas de la Industria Automotriz --

Terminal, estos quedaron inclufdos en el Decreto de 1972:

a) Reduccibn hasta el 100% del impuesto general de impor-
taci6bn de los materiales de ensamble comple;rxentarios -
para la fabricacién de vehfculos.

b) Reduccibn hasta el 100% de l.a participacifn neta fede-
ral del impuesto especial de ensamble.

¢) Devolucifn hasta el 100% de los impuestos indirectos -
causados por el producto automotriz exportado y por el
incremento del valor de sus exportaéiones entre 1971 y
1972,

d') Reduccibn del impuesto general de importacibén sobre ma
quinaria y equipo no producidos en el pais; y

e) Autorizaciﬁq para depreciar en forma acelerada las in-
versiones en maquinaria y equipo para efectos del im-~-
puesto sobre la renta.

Es importante sefialar que los subsidios anteriores estaban

vigentes desde, 1965, otorgdndolos el gobierno con el fin -

de que los precios de los vehfculos no aumentaran en forma



considerable durante la etapa de fabricacifn, exceptuando

de esto a tractocamiones y autobuses integrales que paga--
ban fntegros sus respectivos impuestos. Dicha polftica ha
estado en contraposicién de la seguida con los consumido--
res, pues al contrario de los fabricantes, el ptGblico com-
prador ha visto incrementados cada vez mis los impuestos,

tanto el de ing}esos mercantiles que era del 3% y que se =
cambib por tasas especiales gue van de 10 al 30%, como el

de uso o tenencia de autombviles.

Por otra parte, los estfmulos fiscales a la Industria de -
Autopartes s6lo fueron otorgados a la generalidad del sec-
tor industrial seglGn la Ley de Fomento de Industrias Nug--
vas y Necesarias y no gozaba como la industria terminal de

un régimen especial de estimulos.

El Decreto de Octubre de 1972, tuvo también como objetivo

mexicanizar a la industria de autopartes, exigiendo que di
chas empresas mantuvieran un capital gue como minimo debe-
rfa de ser 60% propiedad de mexicanos y estar representado

por acciones nominativas.

Al igual que la industria terminal, a la de autopartes se
le £ij6 un grado minimo de integracifn nacional, que res--
pecto al costo de produccidén serfa del 60%, obligédndola a
incorporar aquellos productos que se fabricaran en el pafs
y cuyo diferencial de precivs no fuera superior al 25% res

pecto al del extranjero.
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Igualmente se requerfa que las partes y materias primas -=-
utilizadas en la fabricacifn de autopartes cumplieran con
los requisitos de calidad o funcionamiento que fijara la -

'

Secretarfa de Industria y Comercio.

Con este decreto se creaba también la Comisifn Intersecre=-
tarial de la Industria Automotriz, la cual estarfa formada
por 3 representéntes de la 5.I,C. ¥y de la S.H.C.P,, ==
siendo presidida por el.Subsecretario de Industria y fun--
giendo como Secretario el Direcéor General de Estudios - ~
Hacendarios y Asuntos Internacionales de ia 5.H.C,P. El -
caricter de este organismo se definib como técnico y con--
sultivo del Ejecutivo Federal en todo lo concerniente a la

industria y el comercio automotriz, ademds de proponer la

_ reglamentacién de las actividades de las empresas de las -

industrias terminal y de autopartes, asi como de las opera
ciones de distribucibn, importacién y exportacidén de - - =

vehiculos.

Como se puede observar, el decreto anterior no modificé en
lo fundamental al de 1962, las medidas que se incluyeron =
88lo atenuaron las repercusiones de las primeras negocia--

ciones. El problema de fondo siguié subsistiendo:

a) Si bien se logré cumplir con el prop6sito de producir
autom6viles y camiones con un contenido nacionﬁl mini~
mo de 60% en términos de Costo Directo de Produccién -
no se avanz6, como se pretendfa, en direccifn a una ma

yor integracifn.
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c)

d)

© 54,

La integracifn nacional vista de esa manera si§n1f1c6

un creclente 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 nac}onal de autombviles y camiones, que la in-
dustria de autopartes no alcanz6 a satisfacer los re--
querimientos de la industria terminal, es la operativi
dad de las empresas ensambladoras lo que ha implicado

éal desintegracifn tanto a nivel de sector coms a ni--=

vel de rama,

Con ‘este decreto no desaparecif ninguna empresa, conti
nud la proliferaci6n de marcas y modelos, lo que ‘ante
la pequefiez de nuestro mercado no admiti6é aprovechar =

economias a escala.

La polftica de gque la industria terminal haya segquido
gozando de subsidio de los impuestos complementarios
para el ensamble de los autom8viles y camiones, mien-=-
tras la industria de autopartes debfa pagar los impues
tos de importacifn de sus materias primas y partes, ~-
significé un desaliento a la integracién nacional de -
la industria. Por lo cual, no tuvo &xito la politica
de premiar con mayores cuotas de produceifn el aumento

de integracibn nacional.
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La exigencia de la exportacifn, a través del sistema -
de cuotas de produccién, la pudieron cumplir en distin
tos grados las empresas que son subsidiarias de matri-
ces extranjeras, pero no asi las que tienen participa-
cibén de capital mexicano. Adem3s este sistema vigori-
26 la integraci6n vertical de algunas piantas termina~
les resténdole oportunidades de mayor desenvolyimicnto

a la industria de autopartes.:

La polftica de estabilidad de precios fue simpre freno
al aumento del contenido nac;onal en la produgeién de
autombviles y camiones., Siendo hasta 1972 en que se =
empezaébn 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 integracifén que habfan al
canzado las empresas automotrices se vieron afectados por la de
valuacién de nuestra moneda. Como es natural, el encarecim;en-
to de las partes importadas principalmente de los Estados Uni--
dos, a mds de afectar el costo total de fabricacién, deterior®
el equilibrio lograuo. La balanza comercial del sector era de-’
ficitaria en 526'418,000 dblares, ya que de 718'760,000 d6lares
que se habign importado s6lo se exportaron 192'342,000. La prg
ducci6n de unidades disminuy$ en 8.9% al fabricarse 324,979 uni
dades en 1476 contra las 356,624 producidas en 1975, Bajo este
marco de recesifn, inflacién de la economfa mexicana, se emite
el 16 de junio de 1977 el Decreto, con fecha 18 de octubre del
mismo afio. Este ordenamiento se inscribe dentro de la po}itica
econbmica del gobierno de L6pez Portillo y particularmente en -

el Plan de Desarrollo Industrial.

De acuerdo con la Reforma Administrativa, la formulacién -

y control de este nuevo decreto se encomendaron a la S.I.C,

Los objetivos de esta polftica automotriz se centraron en
tres cuestiones fundamentalesi
1) Integraci6n Nacional,
2)' Presupuesto de Divisas y

3} Polftica Fiscal.

A continuacién se analizan cada uno de estos aspectos.



1) INTEGRACION NACIONAL.

El objetivo principal de las disposiciones de 1962 y 1972
era el de aumentar el contenido nacional de los vehfculos fabri
cados en el pafs. Segln esto, el porcentaje mfnimo que debe~ =~
rfan alcanzar las empresas era del 60% de acuerdo al costo di--
recto de produccibn. Esta forma de c§1cular la integracifn na
cional es inadecuada para medir el ahorro de divisa§ -que es lo
que veédaderamente se pretendfa-, como se sefiald en un capftulo
anterior. Es por ello que en este decreto para el fomento de -
la indhstria automotriz se cambia la f6rmula 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 integraci6h nacional de los vehfculos (GIN), seglin el re-
glamento del decreto referido, se determiné por modelo conside-

rando los siguientes elementos:

a) El'valor del material de iImportacifn (VMM) utilizado en la
fabricacifn de cada modelo y
b} El valor total de las partes (VIP) gue integran la unidad =~

tfpica.

El GIN se obtendri restando el cociente resultante de la -
fraccifn a) entre-1a fraccién b), de 1 {uno) y multiplicando el

resultado por 100, de acuerdo a la siguiente f6rmula:

GIN = (1 - ) 100

Ios valores a que se refieren las fracciones a) y b) se ex

presardn a los precios del pafs de origen, convertidos a moneda
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nacional por el tipo de cambio vigente a la fecha de aprobacién

del modelo correspondiente.

Como puede observarse, el nuevo m&todo de medicién es més °
real ya que considera los precios de las partes de acuerdo al -
que tienen en el pafs de origen, que regularmente es m&s bajo -

gue el nacional, "

Este nuevo decreto sefald también los porcentajes minimos °
de integracifn nacional que las empresas deberfan tener a la fe

cha de su expedici6n, siendo por categorfas los siguientes:

Automdviles 50%

Camiones 65%
Tractocamiones y

Autobuses Integrales 70%
Tractores Agricolas 65%

Es de notarse que ya se incluyen los tractocamiones y auto
buses integrales que en los anteriores ordenamientos no'estaban
considerados. En 1976 los porcentajes de integracién nacional
alcanzad&s por las plantas automotrices, segdn estadfsticas del
Banco de México, eran los siguientes: Dina 63.53%, Chrysler - =
61.62%, Ford 64,01%, Nissan 66.80%, General Motors 66.,51%, In=~
ternational Harvester 64.,31%, Vehfculos Automotores Mexicanos -
61.87%, Volkswagen 63.62%., Dichos porcentajes, aunque son por
empresa y no por modelo, colnciden con los sefialados en el de--

creto.

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

tomotrices alcancen los siguientes grados de integracifn:



GRADOS DE INTEGRACION REQUERIDOS POR f
LA 5.1I.C. 1978

CUADRO 11
ARO MODELO 1978 1979 1980 en adolante
AutomSviles 55% 65% 70% 75%
Camiones . 70% 758 80% ) B5%
Tractocamiones y .
Autobuses Integrales 75% 80% 85¢ 90%
Tractores Agricolas 708 75% 80% 85%

+ Es el perfodo comprendido entre el 1° de noviembre de un afio
y el 31 de octubre del siguiente afio.
FUENTE: 5. I. C,.

Con este fin se clasifican los componentes automotrices -~
que deben de incorporar las plantas en sus vehiculos, emitiéndo
se 4 listas con las siguientes caracteristicas:

. La primera lista comprende a los’ componentes nacionales de
incorporacién obligatoria para la industria automotriz terminal,
entre los cuales destacan los motores de gasolina y de diesel;
las carrocerfas de autobuses, estacas, pick-upz volteo y vanne-
tte; los ejes con o sin mecanismo diferencial; las transmisio--
nes o cajas de velocidades mecdnicas; las flechas carddnicas y
los frenos de disco o de tambor y sus componentes.

El segundo listado incluye a los componentes que deben ser
considerados de fabricacién nacional, subdividiéndose en 22 y ~
2B; la 2A engloba componentes que no estén sujetos al requisito
de permiso previo de importacidén, como son los acumuladores, =-
amortiguadores, bombas de aceite, muelles, parabrisas, medallo-
nes o vidrios laterales, planocs o curvos y los radiadores; la ~

2B incluye a componentes sujetos al requisito de permiso previo
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de importacién, destacando los retenes, bandas, camisas & cilin

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 finale=-
mente la lista 4, referente a los componentes de lujo cuya im--
portacién no es objeto de subsidio para la industria automotriz
terminal, entre estos los mis importantes son los controles au=-
tomdticos de velocidad, el equipo de aire acondicionado, los ==
dispositivos eléctricos para vehficulos 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 Comisifn Intersecretarias 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 com
ponentes clasificados como nacionales, de incorporacién obliga-
toria (Lista 1) s6lo podrén ser importados por medio de la cele
bracibén de un convenio que formulen la empresa interesada y la
S.I.C, En dicho documento las empresaé deben explicar las razo
nes que tienen para importar determinadas partes y los compromi
s0s que adquieren, como los plazos en que integrar&n las mencio

nadas partes como nacionales.

Debe mencionarse que para la aprobacifn de modelos a produ
cir en el siguiente afio automotriz, las plantas deben presentar
a la S.I.C., durante el segundo trimestre del afio calendario, =
el cbmputo 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 sexr autorizadas por la S.I.C. para producir --
lineas de vehfculos diferentes a las que ya tienen aprobadas, -
* ademis de que la incorporacién de motores diesel para camiones,
tractocamiones y autobuses integrales s6lo pueden hacerlo las -
empresas con capital mexicano, Con esta medida se beneficia ;
las empresas nacionales y de alguna forma se presiona a las em-
presas extranjeras a mexicanjizar su capital. En estos primeros
afios de vigencia del decreto se fusionaron las empresaé Interna
tional Harvester (divisién camiones) y F8bricas Autocar Mexica-
na; la primera con capital estadounidense y la segunda de capi-
tal privade mexicano. De esta sociedad surgié la nueva empresa
Fébrica 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 integracibn nacional se exigi6 un grado de integracifn
de acuerdo a la f6rmula de costo-directo en relacibn con la em-
presa. Para que la industria automotriz terminal pueda incluir
los componentes nacionales de incorporacibn obligatoria (Lista
1) y los de fabricaci6n nacional (Lista 2) producidos por estas
empresas, deberfan alcanzar una integracién minima del 080% se--
gGn la férmula de costo-directo, en la cual se incluirfa el mon

to de sus exportaciones directas.
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El Artfculo 30 del citado Decreto menciona que para el ==
cdlculo del grado de integracifn nacional de los vehiculos de -
la industria terminal los compenentes fabricados por la indus--.
tria de autopartes se clasificarin y contabilizarfn de acuerdo

a la siguiente tabla:

CATEGORIA GRADO DE INTEGRACION NACIONAL CONTABILIDAD
- MAS EXPORTACIONES NETA
A mds de 100% 100%
B De 80 a 99% 80%
‘e De 60 a 79% 60%
D Menos de 60% . '0%

Conforme a la tabla anterior, el grado minimo de integra--
cién nacional m&s exportaciones para la industria de autopartes
serd del 60% para los afios 1978 y 1979. Para 1980 el minimo se
rd 80% y a partir de este afio la contabilidad neta para la cate

goria "C" serd O,

La Secretarfa expedird certificados de clasificacibn de --
acuerdo con la tabla anterior y las empresas de la industria de
autopartes deber&n calcular trimestralmente su grado de integra
cién; en caso de cambiar de categorfa deberdn notificarlo a la

Secretarfa en urn 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 f6rmula:

. CN
CIN=—F con = X

Donde:
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GIN = Grado de Integracifn Nacicngl.

CN = Costo nacional de fabricaci6n o costo directo -
de produccibn que incluye:
a) materias primas,

b

combustible y otros materiales auxiliares,
c) energfa,
d) salarios y prestaciones,

e

—

depreciacién 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
integracifbn minima del 50% para cada linea de producto, sin con
tabilizar exportaciones y no obstante su grado de integracibn -

como empresa.

Debe afiadirse que el Gobierno Mexicano, segln la Ley para
promover la Inversi6n Mexicana y Regular la Inversibn Extranje-
ra, exige a las empresas de la industria de éutopartes, que, ég
mo minimo, el 60% de su capital sea propledad 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 fabricanée de autopartes, aumentando
los grados de integracifn que en 1972 s6lo llegaban al 60% y ~=-
exigiendo controles que como "los certificados de clas;fica- -

cién" no existfan en la legislacién anterior, Sin embargo, es-
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te mayor control en la industria de autopartes rewilta inferiorxr
y desigual al que se tiene con la industria terminal, aunque se
argumenta que el sector de autopartes es la porcifn mexicana de

la industria automotriz,

2) PRESUPUESTO DE DIVISAS.

La politica anterior de compensar con divisas netas genera.
das por exportacibn de productos automotrices el valor de las -
importaciones de la cuota b&sica en las proporciones que se se-
flalaban en el decreto automotriz de 1972 (1973, 30%; 1974,‘40%;
1975, 50% y 1976, 60%) y las extracuotas de produccifn que por
concepto de exportaciones se concedfan a la industria terminal,
se vieron modificadas con el decreto de 1977, en el cual se - -
asignd un presupuesto de divisas que en el mencionado ordena- =
miento define como: "el monto anual de divisas que podr&n ejexr-
cer las eémpresas de la industria terminal para la importacifn -
de material de ensamble y de repuesto, de vehfculos nuevos y de
herramental para ensamble, asf como para los pagos del conteni-
do importado de los componentes nacionales, de regalfas al ex~--
tranjero por uso de patentes y marcas, conocimientos té&cnicos y
administrativos, ingenierfa b&sica y detalle y cualgquier otro =

gasto en divisas."

A partir de 1978 la 5.I.C. fij6 un presupuesto de divisas
en base a una cuota inicial autorizada y a las exportaciones ne
‘tas que realicen las empresas. Dicha cuota inicial se calculd
tomando en cuenta la balanza de divisas hist6rica de cada empre

sa (aiflos modelo 1974, 1975 y'1976), asi como la participacifn -
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mexicana en su capital y el grado de integracidn nacional de -~

los vehiculos, seglin lo siguiente:

I, Una cantidad fija de divisas por planta (A), asignado en -
funcibén de la balanza de divisas de cada empresa en los ==

afios modelo 1974, 1975 y 1976.

.1 2 w3
1\=§(M--)()M+-6-(M-x)75+€.(M-x)76

A = Cantidad fija de divisas por planta.
M = Gasto total de divisas.
X = Exportaciones.

Subfndices 74, 75, 76 = afios modelo 1974, 13975, 1976,

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

* portacifn de autombviles nuevos'a la franja fronteriza nor

te del pafs y zonas libres (CF) se asignaron de la siguien

te forma: 1978, 100%; 13979, 75%; 1980, 50%; 1981, 25% y --
1982, 0%.

III. La diferencia entre exportaciones realizadas y obligacio--~
nes de exportaci6n acumuladas al 31 de octubre de 1977 ~ ~

(D77) g8lo afectarfa la cuota inicial del afio modelo 1978,

El valor de la cuota inicial (C) decrecerfa los sigulentes

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

C78 = A (0.89) + CF,, + D

78 77

Cog = A (0.71) + CF79



Cgp = A {0.49) + CFgq

. C81 A (0.24) + CF81

[of

i
o

82

En caso de no ejercerse la cuota inicial en el afioc modelo
correspondiente, la parte sin utilizar no podrfa transferirse -

al afio siguiente.

Como se observa en el primer paso, para obtener 1a}cant1-—
dad fija de divisas, se resta del gasto total de divisas de ca-
da afio (M) las exportaciones (X), se multiplica cada uno de 1o§
resultados por los factores de peso (L ’ % ' % respectivamente)
y posteriormente se suman, para as{ obtener (A).

Para obtener la cuota inicial (C) en el afio 1978, se multi
plica la cantidad fija de divisas asignadas para la importacifn
de autombviles nuevos a la franja fronteriza norte del pais - =
(CF) y la diferencia de exportaciones realizadas y obligaciones
de exportacibn acumuladas (D77). En los afios 1979, 1980 y 1981
se sigue el mismo procedimiento con la salvedad de que ya no se
considera la diferencia (D77), 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 consideracifén los siguientes elementos:
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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rfan computarse 50% de exportaciones realizadas.por la in-
dustria terminal a través de la de autopartes, el otro 50%
deberfan ser exportaciones directas de vehifculos y compo~--

nentes fabricados en propia planta.

III. El céntenido importado del vehfculo (CMV)} que se calcula -
de acuerdo a la siguiente f6rmula:

CMV = VMML + (QLR_;_G__IE) + CMA (1 + GMI-GIN) - VIP (1-GIR) £

Donde:
VMM - valor del material de importac}én.
GIR = Grado de Integracién recomendado.
GIN = Grado de Integracifn nacional real.
CMA = Contenido importado de las autopartes,
GMI = Grado de Integracifén mfnimo.

VIP = Valor total de las partes {(valuadas a precio -~
del pais de origen).

(£) = Factor determinado en funcifén de la estructura
de capital de las empresas de 'la industria ter-
minal de acuerdo a la siguiente tabla:

Grados de
ntegracién -
capital aMIsGINGSHIIGIR: | GMIZGIReGI¢GIR | GIR<GIN
Nacional %
0~ 32 0.0 0.15 0.30
33 - 59 0.10 0.30 0.50
60 - 74 0.25 0.50 . 0.75
7% = 100 0.45 0.75 1.0




IV. Los gastos indirectos de divisas (GID) se calcularfan apli
cando el valor que resulte de multiplicar el precio neto -
de venta de la unidad tfpica de cada modelo (PN) por un ==
factor determinado en funcifn de la estructura de capital
de cada empresa (t) y de acuerdo con la f6rmula: GID=(PN)t,
o la comprobacién de estos gastos por las empresas. Los -

valores del factor (t) serfan los sigulentes:

PARTICIPACION MEXICANA EN EL CAPITAL FACTOR (t)
0 - 32 0.059
33 - 59 0.035
60 - 74 ' 0,025

75 - 100 0.010
V. El valor del material importado para repuesto (MREF).

VI, El valor de los automSviles nuevos importados a la franja

fronteriza y zonas libres (MAUT).

VII. El valor de los vehiculos nuevos importados con equipo es-

pecial (MESP).

De tal forma que el saldo del presupuesto de divisas (SPD)
serd la diferencia entre la suma de las fracciones I y II y la
suma de las fracciones I1I, IV, V y VI de acuerdo a la siguien-

te f6rmula:
SPD = (C + VNX) -~ (CMV + GID + MREF + MAUT + MESP)

Esta es la f6rmula 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, llam&ndole "SISTEMA DE CONTROL Y VIGILANCIA -
DEL DECRETO PARA EL FOMENTO DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ", el - -
cual ademis de referirse al presupuesto de divisas incluye in--
formacibn relacionada con los subsidios que por distintos con--
ceptos otorga la S.H.C.P., quien también supervisa y efect@a ~-
auditorfas a fin de verificar la informaciln asentada en el men
cionado sistema. Debe aclararse que si al finalizar el afo las
exportaciones realizadas por una empresa SOn mayores a su pro--
grama y por consecuencia corresponde mayor utilizacién de divi-
sas para importacibn, &stas se adicionan al presupuesto del si-
guiente afio; por el contrario, en caso de ser menores al progra
ma, se hacen efectivos los impuestos subsidiados en lo corres=--
pondiente a la parte no cubierta con exportaciones, trasladdndo

se el déficit al siguiente ejercicio.

En el siguiente inciso se analizard la politica de estfimu-
los fiscales que £ij6 el gc.abierno en el mencionado decreto, el
cual condiciona el ot'orgamiento de dicnos estimulos al cumpli--
miento tanto de los grados de integracibn nacional como del sal
do equilibrado entre importaciones y exportaciones gque manten--

gan ‘las empresas en su presupuesto de divisas,
3) POLITICA FISCAL.

Dentro de las medidas de polftica econbmica 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 instalacifn de la primera planta.



10.

e

Actualmente una de las ramas industriales mds favorecidas
por la polftica fiscal es sin duda la automotriz, que por medio
de estimulos fiscales obtiene una serie de subsidios principal-

mente a los impuestos de importacién,

El decreto automotriz de 1977 incluye en el capftule IV.la
polftica de estimulos fiscales, condicdonando su obtencibn a ==
que las empresas de la industria terminal mantengan un saldo =~
equilibrado entre importaciones y exportaciocnes en su presupuegl
to §e divisas, ademis de cumplir con los porcentajes minimos de

integracibén nacional que sefiala el mencionado ordenamiento.

Como lo indicibamos anteriormente, a partir del decreto de
1977 !7s tractocamiones y autobuses integrales quedan incluidos
dentro del régimen de estimulos fiscales al resto de la indus--
tria. Anteriormente los fabricantes de este tipo de unidades -~
se regfan por el tratamiento otorgado a la industria a tr&vés -

de la Ley de Industrias Nuevas y Necesarias.

Para conceder los estimulos fiscales a la industria automo
triz, la Secretarfa de Hacienda y Cr&dito PGblico emitié el 28
de febrero de 1978 un acuerdo que establecla las bases de apli-

cacibn de dichos estimulos por un perfodo de 5 aifios.
Dicho acuerdo quinquenal menciona:

a) Los estimulos fiscales que disfrutarfan tanto la industria
automotriz terminal como de autopartes serfan el subsidio -~
de los impuestos de importacién de maquinaria; equipo, mate

rias primas y componentes que fueran necesarios para lle--
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c)

a)

e)

£)

1.

var a cabo sus actividades productivas»}, en su caso, la ==
participacién neta federal del impuesto especial de ensam--

ble.

Serfan acreedores a los estfmulos las empresas que cumplie-
ran con el decreto automotriz y con lo que sefialaba el = =~

acuerdo.

Las empresas terminales y de autopartes deberfan demostrar
estar al corriente de sus obligaciones fiscales y no po= =

drfan disfrutar simultineamente de cualquier otro estImulo

fiscal de fomento industrial.

Los estimulos fiscales se otorgarfan anualmente y en ague--
llos casos en gque, previa comprobaci®én que se hiciera, las
empresas beneficiadas no cumplieran con las condiciones es-
tablecidas en el Decreto y en este acuerdo deberfan cubrir
integramente los impuestos m&s los recargos que sefialasen -

las leyes fiscales.

Las Secretarfas de Hacienda y Cré&dito.PGblico y la de Indus
tria y Comercio, realizarfan los servicios de inspeccién y
vigilancia de las plantas industriales, a fin de verificar

el cumplimiento de los requisitos establecidos.

Los estimulos fiscales concedidos fueron los siguientes:

. 1, Hasta el 100% sobre el impuesto especial de ensamble pa-

ra autombéviles, camiones, tractocamiones y autobuses in-

tegrales.
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Hasta el 100% de la cuota advalbérem del impuesto estable
cida en la tarifa del Impuesto General de Importacibn, -
que causaran la maquinaria y el equipo siempre y cuando

no se fabricaran nacionalmente, siendo moderncs y total-
mente nuevos. Por lo que se refiere a la maquinaria y -
equipos destinados a la fabricacibn de camiones de mis -
de 12 toneladas, tractocamiones y autobuses integrales -
se aplicarfan los porcentajes miximos de subsidio que es
tablecign los acuerdos de vigencia anual. Durante 1978
& 1979 hubo subsidio del 100% del impuesto, independien-
temente del cumplimiento del presupuesto de divisas por
parte de las empresas. A partir de 1380 el subsidio po-
dria reducirse y quedar condicionado a cumplir con el ~--

presupuesto de divisas.

Hasta el 100% sobre el mismo impuesto que causaran las =
materias primas y.componentes complementarios de impoftg
cibn, destinados a fabricar automSviles y camiones. Por
lo que hace a la fabricacibn de camiones ae mis de 12 to
neladas, tractocamiones y autobuses integrales se aplica
rfan los porcentajes miximos de subsidio que establecfan

los acuerdos de vigencia anual.

En aquellos casos en que estuviera justificada 15 impor=-
tacién de los componentes automotrices clasificados como
de fabricacibén nacional de uso exclusivamente automotriz
que hubiesen sido liberados del permiso previo de impor-
téci6n correspondiente y en casos excepcionales, previa

recomendacifn de la Comisién Intersecretarial de la In--
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dustria Automotriz, podia otorgarse hasta el 758,

5. Los componentes de fabricacifn nacional que requirieran
del permiso previo de importacifn, asf{ como los opciona-

les de lujo no podfan disfrutar de estfmulos fiscales.

6. los componentes claslficados como nacionales de incorpo=-
racifn'obligatoria que contaran con él convenio respecti
vo con la S.I.C. y con el permiso dé importacién corres-
pondiente para ser importados total o parcialmente po- -
dfan gozar de subsidios al impuesto de importaci6n, de -

acuerdo al cumplimiento de sus obligaciones.

7. Podla otorgarse subsidio hasta el 100% del impuesto de -
importacibn a las refacciones de maquinaria y equipo uti
lizados en la fabricacibn de vehfculos automotrices,
Tamblén podia concederse un subsidio hasta por el 75% ==
del mismo impuesto a las refacciones automotrices no pro
ducidas en el pais y hasta por el 25% a las refacciones
clasificadas como componentes de fabricaci6én nacional 13
berados de permiso previo de importacifn, siempre que no’
implicaran competencia desventajosa para la industria na

cional.

A la industria de autopartes le concedieron los mismos sul
sidios que a la industria terminal, condiciondndose su obten- -
cibn al grado de integracipn nacional mis exportaciones realiza

das de acuerdo a la f6rmula costo-directo.
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Ademds de estos estimulos fiscales especfficos, la indus--
tria.automotriz, al igual que otras ramas del sector industrial,
recibi6 otra clase de estimulos entre los que destacaron los --
CEDIS (Certificados de Devolucién de Impuestos), los CEPROFI --
(Certificados de Promocifn Fiscal) y subsidios a los energéti--
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 insumos; los CEPROFI y los subsidios
a los energéticos se condicionan al fomento del empleo, la in-=
versibn, 15 produccibn de bienes de capital, el fomento‘de las
exportaciones y al desarrollo regional de acuerdo al "Decreto -
que establece'zonas geogrédficas para la ejecucién del programa
de estimulos para la desconcentracifn territorial de las activi

dades industriales, previsto en el plan de desarrollo urbano".

Como se puede observar, 1los alcances del Decreto de 1977 -
fueron realmente importantes, el nuevo procedimiento que las ==~
autoridades implementaron para medir el Grado de Integracién Na
cional resulté mis real, ya que a diférencia del pasado en que
era medido con la f6rmula costo-directo que consideraba como --
costo nacional a las materias primas, combustibles, energia, sa
larios y depreciacién de la maquinaria y eqguipo, y a nivel de ~
empresa, ahora bajo la f6rmula costo-parte, como sy nombre lo -
indica, s6lo tom6 en cuenta el valor de las partes y su conteni
do nacional midiéndolo por cada uno de los modelos y, no por em-
presa. Ademis de que se consideraron los precios de las partes
de acuerdo al pais de origen que regularmente es mis bajo que -

el nacional. Se pretendif de esta manera no s6lo que la indus-
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tria de autopartes ayudar8 a integrar a la industria de ensam--

blado, sino se integra también asf misma,

En lo que respecta al presupuesto de divisas, modalidad pa
ra controlar la balanza de pagos de las empresas, se consiguie-
ron algunos avances, pues si bien es cierto que hasta 1981 las
empresas tenfan una cuota autorizada en base a su balanza histf
rica y las exportaciones que realizaban, a partir de 1982 las -
importaciones que hiciéran s6lo serfan 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 ademis de redituar
les utilidades les permitieron cumplir con los programas de ex-
portaci6n que les autoriz6 a importar algunos componentes; es--
tas inversiones se han efectuado principalmente en el renglén =~
de la fabricacién de motores, tal es el caso de Volkswagen, - -

Chrysler, Ford Motor, Nissan.

En cuahto a los estimulos fiscales, estos se realizaron =--
mis equitativamente, tanto a la industria terminal como a la de

autopartes.

‘Como se ve, los alcances de esta polftica fueron importan-
tes, no obstante las metas fijadas por el decreto para el Fomen
to de la Industria Automotriz estuvieron lejos de alcanzarse, =
pues el dé&ficit de la industria en su balanza comercial siguid
creciendo entre otras razones por que no sé cumplié en algunos

modelos con los grados de integracifn nacional fijados.
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CAPITULO III
ESTRUCTURA DE LA PRODUCCION

AUTOMOTRIZ EN MEXICO

3.1 Estructura de la Industria Automotriz.

LqAIndustria Automotriz en Mé&xico, afin cuando surgié domi-
nada por ei capital extranjero, segln vimos en el primer capfitu
lo, ha sido capaz de articulai los diferentes sectores producgi
vos que involucra directamente gracias a la serie de medidas -~
dictadas por el Estado a partir de 1947, pero especialmente des
de 1960. Estas medidas orientarcn la producéidn automotriz --

hacia la llamada integracifn nacional.

Es a partir de ese momento que la estructura de la Indus--
tria Automotriz se conformé por dos sectores, que hasta la fe--

cha siguen vigentes:

a) Terminal y de

D) Autopartes.

La primera la integran los fabricantes de automfviles y ~-
camiones que se encargan del ensamble final de los vehfculos a
partir de materiales de produccifn nacional complementados con

componentes de importacién.

La segunda estd integrada por los productores de los compo
nentes y materiales para "Equipo Original", o sea, destinados =

al ensamble de vehiculos o para el mercado de refacciones.
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En la dinfmica de comportamiento de estos fabricantes, se
observaron las caracterfsticas del desarrollo de la industria -

automotriz desde 1960.
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2)
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1 Industria Automotriz Terminal o de Ensamblado.

En esta industria se distinguen dos grupas: de empresas:

Son aquellas empresas que fabrican sus propios motores y en
samblan autombSviles de pasajeros y camiones con chasis has-

ta de 13.5 toneladas de capacidad.,

Son aquellas empresas gue ensamblan vehfculos pesados llamg_

dos tractocamiones y autobuses integrales sin chasis para -

. el transporte de pasajeros.

fue

El nﬁmerovtotal de empresas terminales al finalizar 1983 -

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

automéviles de pasajeros, seis producen camiones, sels fabrican

tractocamiones, dos producen autobuses integrales y cuatro trac

tores agricolas.

sonz:

Las seis Empresas Productoras de Automfviles de Pasajeros

volkswagen de M&xico, S. A. de C., V.
Nissan Mexicana, S. A. de C. V.

Renault de Mé&xico, S. A. de C, V.
Cnrysler de M&xico, S. A.

General Motors de México, S. A. de C. V.

Ford Motor Company, S. A.
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Las Empresas Productoras de Camiones son:

General Motors, S. A. de C. V.
Chrysler de México, S. A.

Ford Motor Company, S. A.

Renault de México, S. A. de C. V.
Diesel Nacional, S. A.

Fdbrica de Autotransportes Mexicana, S. A. de C. V.

Las Empresas Productoras de Tractocamiones son:

Fébrica de Autotransportes Mexicana, S. A. de C. V.
Kenworth Mexicana, S. A. de C. V.

Diesel Nacional, S. A.

Trailers de Monterrey, S. A.

victor Patx6n, S. A.

Traksomex, S. A, de C, V,

las Empresas Productoras de Autobuses Integrales son:

Mexicana de Autobuses, S. A. de C. V.,

Diesel Wacional, S. A.

Las Empresas Productoras de Tractores son:

Massey Ferguson. .
International Harvester
John Deere

.Sidena.
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GRADO DE CONTROL EXTRANJERO, NACIOMAL Y ESTATAL EN
LA PROPIEDAD DE LAS EMPRESAS DE LA INDUSTRIA
AUTOMOTRIZ TERMINAL

CUADRO 12

Porcentaje de Control
Extranjero Nacional Estatal

Nombre de la Empresa

41. Volkswagen de Mé&xico, S.A. de

c.v. 100.00
2, Nissan Mexicana, S.A. de C.V. 100.00
3, Renaulc de México, S.A. de =- ’

C.V. 100.00
4, Chrysler de México, S.A. 100.00
5. Ford Motor Company, S.A. 100.00
6. General Motors de México, - =

S.A, de C.V, 100,00
7. Diesel Nacional, S.,A. . 62,40 37.60

8, F4brica de Autotransportes =-- :
Mexicana, S.A. 100,00

9. Kenworth Mexicana, S.A. de ==
C.V. 100.00
10. Trailers de Monterrey, S.A. 100.00
11, victor Patr6n, S.A, ' 100.00
12, Traksomex, S.A. de C.V. 100.00
13, Mexicana de Autobuses, S.A. 30.00 70.00
14. Massey-Ferguson de México, -- '
S.A. 40,00 60.00
15. International harvester de ~--
México, S.A. 49,00 51.00
16. John Deere, S.A. 49,00 51.00
17. Siderfirgica Nacional, S.A. . 100.00

FUENTE: Enunciado por Margarita Camarena Luhrs en La Industria
Automotriz en México, Cuadernos de Investigacibn So- -
cial NGm. €, UNAM, 1981, P. 39.
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Como vemos en el cuadro anterior, en.el sector terminal, -
el capital extranjero es el dominante; la participacibn mis con
siderable del mismo se localiza en la produccibn de autom&viles
de pasajeros, en la cual todas las empresas son completamente -

extranjeras.

General Motors de México, S.A. de C.V. (100%), Ford Motor
Company, S.A, (100%), Chrysler de México, S.A. (100%), Volkswa=
gen de M&xico,-S.A. de C.V, (100%) y Nissan Mexicanﬁ, S.A. de -
C.V. (100%). En 1983, el payuete 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 participacién nacional en la propiedad de las empresas fabri

cantes de vehiculos para pasajeros desaparecif por completo.

Por su parte, en la produccién de camiones, cuatro empre--
sas son completamente extranjeras y las dos restantes, Diesel -
Nacional, S.A. y Fibrica de Autotransportes Mexicana, S.A. de -

C.V. son de participaci6n mayoritaria nacional.

FAMSA, con la produccifn de la marcé Borgward pudo haber =
consolidado un caso de independencia técnico-econfmica de la in
dustria automotriz nacional. Ya que este tipo de autombvil - =
alem&n, gracias a la coyuntura que se dif, en 1964 se realizf -
la venta de acciones, planos y técnica de este autombvil, sien=

_do hasta la fecha el que mds se ha Edaptado a las caracteristi-
cas del mercado mexicano. Gin embargo, las presiones de las em
presas extranjeras ha sido un factor determinante para que este

proyecto no se haya consolidado.
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Debe destacarse que en lo que respecta a la produccifn de
tractocamiones y autobuses integrales, la totalidad de las em--

presas son de capital nacional.

Y por Gltimo, en la produccifn de tractores las cuatro em-

presas son de participacifn mayoritaria nacional y estatal.
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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 industrilales como: -
HULERA (fabricante de llantas, mangueras, tapetes, etc.); QUIMI
CA (pinturas, solventes, partes pl&sticas); METALICA (tornille-
rfa, resortes); TEXTIL (vestiduras); ELECTRICA (acumuladores);
FUNDICION DE FIERRO Y ACERO; CARROCERIA (fabricantes de cajas =
Pick Up, de volteo, ée redil) y la propia rama especifica de --
partes automotrices (frenos, transmislones, ejes, diferenciales,

etc.)

El nfimero de empresas que integran la industria de autopar
tes ha evolucionado constantemente, llegando en 1960 a una ci--

fra ‘aproximada de 550.'10)

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

gon las siguientes: i *

Transmisiones y Equipos Mecdnicos, S. A.
Spicer, S. A.

Motores Perkins, S. A. de C, V..(MOPBSA)
Eaton Manufacturera, S. A.

Motores y Refacciones, S. A. (MORESA)

10) vVéase Mercado de Valores. "La Ind. Automotriz de Autopar-=
tes en México", México, NAFINSA, S.A, Afio XLIII, NGm. 17 -
abril 1983, P. 416.

11) Revista Expansi6n. "Las 500 Empresas Mis Grandes de M&xico"
México, agosto 1981 y Bolsa Mexicana de Valores. Prospectos
de Colocacién de Papel Comercial, 1981-82,



Bendix Mexicana, S. A. de C. V,
Metalsa, S. A.

Automagneto, S. A. de C. V,

GRADO DE PARTICIPACION EXTRANJERA EN LAS EMPRESAS
SELECCIONADAS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ AUXILIAR

CUADRO 13

Porcentaje de Partici

Nombre de la Empresa ‘pacibn Extranjera.

Transmisiones y Equipos Mec&nicos, S.A. (N.D.)l
Spicer, S. A. 33.00
Motores Perkins, S. A. de C. V. 31.00
Eaton Manufacturera, 5. A. : 40.00
Motores y Refacciones, S. A. 44.00
Bendix Mexicana, S. A. de C. V. 40,00
Metalsa, S. A, 40,00
Automagneto, S, A. de C. V, (N.D.)

FUENTE: Enunciado por Camarena Luhrs, Margarita, en La Indus- =~
tria Automotriz en México, Cuadernos de Investigacidn ~
Social, No. 6, UNAM, 1981, P, 40,

Como se puede observar la participacifn extranjera en la =~
Industria de Autopartes resulta en un grado menor que en la in-

dustria terminal, ya que en este sector la participacibn extran

jera est& restringida a un miximo del 40%. 12)

12) Con excepcibn de las empresas de la industria llantera, en
la cual la mayor parte de &stas son de propiedad mayorita-
riamente extranjera: Good Year, Euzkadi, General Popo, - -
General Tire an Rubber y Uniroyal, de las ocho que compo~-
nen la rama.
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M&s de la mitad de las compafifas de la Industria de Auto--
partes son de propiedad mexicana y muy pocas son de propledad -
extranjera, sin embargo, en todas las principales empresas de -
la industria de autopartes se registra participacidn extranjera,
Esto m&s que nada se debe al alto grado de tecnologfa requerido
en la fabricacifn de los componentes, por parte de las empresas
terminales para la adecuacifn de &stas en las unidades ensambla
das. Esto conduce a gue las empresas 'ae la industria de auto--
partes celebren contratos con empresas tecnologistas extranjo=-=-
ras (que en muchas ocasiones son filiales de las mismas corpora

ciones automotrices terminales extranjeras.}.

REGIMEN DE PROPIEDAD EN
LA INDUSTRIA DE AUTOPARTES

CUADRO 14

1004 60/40%
MEXICANA' MEXICANA/EXTRANJERA  CXTRANJERA

TO0DO TIPO DE
COMPARIA DE

LA INDUSTRIA 55% 42% 3%
VEINTE MAYORES .

COMPARIAS

EXPORTADORAS 40% 50% 108

FUENTE: Entrevistas, SECOFI.
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3,2 Influencia Econémica de la Industria.

La Industria Automotriz ha constitufdo desde hace varios =~
afios uno de los sectores m&s din&micos del pafs, tanto por el -
crecimiento de su inversidn, como por los aumentos en el valor
de su produccifn, tanto por el total del personal que ocupa, ==
como por los salarios que ofrece desde la década de los sesen=~

tas.

Es por ello, que a continuacién se analizan cada uno de eg
tos indicadores que dan muestra de la reestructuracién de la --

industria automotriz y su importancia.
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3.2.1 Inversibn,

Por lo que toca a la inversibn y con el £in de hacer un --

breve anilisis de tan importante variable, mostramos el cuadro

siguiente:
ACTIVOS TOTALES DE LA INDUSTRIA
AUTOMOTRIZ
{MILLONES DE PESOS)
CUADRO 15
Sector Terminal Sector de Autopartes Total [
ARO 3 %
1960 1356 100 1356 100
1965 3977 59.31 2728 40.69 6705 100
1970 6282 51.30 5963 48.70 12245 100
1975 14904 60.72 9641 39.28 24545 100
1980 73385 66.26 ' 37368 33.74 110753 100
1984 797825 66,28 405894 33.72 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 dinimico, alcanzando

en 1984 un valor de 1203719 millones de pesos.

La participacifn 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 m&s del ~--

50% de la inversif6n total en la Industria Automotriz.
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En 1965 represent$ del total del capital invertido el - -
59.31%; en 1970 el 51.30%; en 1975 el 60.72%; en 1980 el 66.26%
Yy en 1984 el 66.28%.

Sin embargo, resulta importante precisar que el crecimien-

. to de 1la inversifn hecha por los fabricantes de autopartes supe
r6 el ritmo dgl sector mencionado cuando, por ejemplo, la fabri
cacifn de carrocerfas super6 en veinte vecaes la inversifn efec-
tuada en 1965 (de 1965 a 1970 creci6 en 150.09% en base a cen--

sos industriales, con precios constantes de 1960.).

Esto muestra m8s que nada ciertos rasgos de la reestructu-~-
racibn de una industria manufacturera que durante la década de

los sesentas y hasta 1972 se habrfa de configurar.

No obstante, el crecimiento que presenta el sector de auto
partes, comparado con el dinamismo del segmento terminal, Este

ha resultado insuficiente para cubrir sus requerimientos.



3.2.2 Empleo.

Una de las variables mis importantes dentro de ia 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 tecnologfa empleada automatiza -
cada vez m&s el proceso de produccifn y l6gicamente despl&za ma -

no de obra.

El cuadro que a continuacifn muestro permite apreciar la -~
evolucibn que ha presentado esta variable en el perfodo compren

dido de 1960-1984.

PERSONAL OCUPADO POR LA INDUSTRIA

AUTOMOTRIZ

CUADRO 16
ARO Sector Terminal Sector de Autopartes Total [}

2 [

1960 7072 100 7072 100
1965 16162 37.79 26606 ‘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 datos de AMIA y de Censos Ind.

paralelo a las tendencias al aumento de la inversibn 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 peiaonas -

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 anilisis por segmento, se advierte que siendo la in-
dustria de autopartes una actividad relativamente mi&s intensiva
en mano de obra gue la industria terminal, la participacifén de
aquella en la generacifn de empleo ha sido mayoritaria. Asf se
tiene que en 1965 la industria de autopartes aportd el 62.21% -
de los empleos totales del sector automotores; en 1970 aport8 -~
el 63.04%; en 1975 el 56.36%; en 1980 él 58.26%; 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 también
las nuevas directrices para los recursos, teniendo especial im-
portancia el incremento del personal ocupado en la reproduccifn
del conjunto de la industria, pues a&nado a su diversificacibn
y el creciente control del mercado automotriz por parte del ca-
pital extranjero a través de la integracioﬁ de la produccibn na
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 economia capitalis

ta mundial, 13)

13) Camarena Luhrs, Margarita. "La Industria Automotriz en Mé&-
xico”. Cuadernos de Inv. Social No, 6, Instituto de Inves-
tigaciones Sociales, UNAM. México, 1981, P. 32.
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3.2.3 Sueldos y Salarios,

Las remuneraciones al factor trabajo en la industria auto-
motriz representan un punto importante en el an&lisis que nos -
ocupa, ya que se afirma que las empresas de la rama automotriz
y en particular las del sector terminal, son las que mis reéri-

buyen a sus trabajadores.

En funci6n de la informacifn que plantea el siguiente cua-

dro, me permito considerar este indicador.

PROMEDIOS DE SUELDOS ¥ SALARIOS
ANUALES EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRI2Z
CUADRO 17

Sector Terminal Sector Autﬁfartes Industria Automotriz
-3}

aRo 3 As
c/5 afios -

1960 $ 26,300 $ 26,300

1965 34,644 $ 19,957 25,509

1970 42,898 23.80 30,180 51.22 34,881 36.73

1975 89,763 109.24 52,815 75.00 68,940 97.64

1980 276,952 208.53 130,782 147.62 191,745 178.20
1985 1'011,764 265.32 801,028 512.49 B76,966 357.24

FUENTE: Elaborade 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 indus
tria automotriz representa cantidades muy por encima de las del

sector industrial.
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Los promedios de sueldos y salarios aﬁualea 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 36.73% de 1965 a 1970; de
97.64% de 1970 a 1975; de 178.20% de 1975 a 1980; y-de 357.24%
de 1980 a 1984;

Ahora bien, por lo que respecta al anflisis por sectores,
se puede observar lo siguiente: los salarios devengados en los
establecimientos de la Industria Automotriz son, aunque crecien
tes, totalmente desiguales. El Sector Terminal concentra los =
mayores vollGmenes de sueldos y salarios dentro de esta indus- -
tria, y dentro de la industria de autopartes destaca el sector
fabricante de refacciones, segfin datos de Censos Industriales -

en base a precios constantes de 1960.*

El promedio de sueldos y salarios anualés por hombre ocupa
do en la Industria Automotriz Terminal en el perfodo 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 los, incrementos porcentuales mayores que se ==
dan cada quinquenio en la industria de autopartes, las retribu-
clones por parte de la industria terminal a sus trabajadores --

son mayores, esto es en gran medida debido a que estas empresas
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tienen la posiblidad de compensar lod altos salarios a travls -

del control sobre el sistema de precios de productos e insumos.
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3.2.4 Produccidn;

La produccién de vehiculos automotores en nuestro pafs ha
constituido uno de los sectores més dinimicos de la economfa, =

lo cual podemos observar en el cuadro siguiente:

PRODUCCION DE VEHICULOS AUTOMOTORES
CUADRO 1B .

aN0 AUTOMOVILES CAMIONES TRACTO AUTOBUSES PRODUCCION

CAMIONES _INTEGRALES TOTAL
1965 70,242 32,266 505 571 103,584
1970 133,218 54,735 1,086 947 189,986
1975 237,118 115,075 2,724 1,707 356,624
1980 303,056 178,456 6,819 1,675 490,006

1984 204,704 110,395 1,778 1,121 357,998

ESTRUCTURA PROCENTUAL

1965 67.81% 31.15¢% 0.49% 0.55% 100%

1970 70.11 28,81 0.57 0.50 100
1975 66.49 32,27 0.76 0.48 100
1980 61.85 36.42 1.39 0.34 100
1984 68.35 30,83 0.50 0.32 100,

FUENTE: Elaborado en bhase a datos de AMIA.

La produccibn total de vehfculos se incrementé de 103,584

unidades en 1965, a 490 en 1981 y 357 en 1984.

Tal como se desprende, la produccifn de automfviles para =
pasajeros ha crecido m4s rdpidamente gue la produccién de log -
demis vehiculos automotrices. Presentando las siguientes parti
cipaciones: 67.81% para 1965, 70.11% para 1970; 66.49% para -~ ~
1975; 61.85% para 1980; y 68.35% para 1984, No obstante, la --
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produccién de camiones ha representado una fraccibn importante

de la produccién total.
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CAPITULO IV
SITUACION ACTUAL Y PERSPECTIVAS DE LA INDUSTRIA
AUTOMOTRIZ EN 10S 80'S

Como se ha analizado ya en capitulos anteriores, la tenden
cia que las empresas automotrices a nivel internacional han pre
* sentado, ha sido un factor determinante en la conformacién y --
posterior desarrollo de la industria aﬁtomotriz en México, con
sus consecuentes efectos negativos para el sector, como son la
- desintegracibn de la industria y el déficit de la balanza comer

~cial., Ya que, como sabemos:

"Las empresas transnacionales no operan con el fin de
cumplin con metas de desarroflo nacional, sino para -
obtener tasas satisfactonias de ganancia para Los £n-
versionistas." 14)

Es por ello'que las perspectivas de la industria automo- -
triz en México se enmarcan en torno a la nueva tendencia que =-
presentan las grandes empresas automotrices a partir de los se-
tentas, para la valorizacifn de su capital; y por otra parte, =
la polftica econfmica implementada por el Estado para la resolu

cibn de la problemftica estructural que ha presentado el sector

automotriz en nuestro pais.

14) cit. por Ernest Feder, en Cuadernos Politicos No. 26,
octubre-diciembre 1980, .
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cata mancra so podr& considerar la alternativa de una =

coyuntura para la conformacifn de una industria
se apegue a las condiciones de nuestro mercado.
reduzcan los efectogs negativos que la inversién

ocasionado al sector automotriz.

nacio--
Q0= =

extran=
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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 integracifn del proceso productivo y la integra-
ci6n global de las operaciones de las principales empresas auto
motrices. Tal hecho, se comienza a entrever ante la serie de -
acontecimientos que se enmarcan dentro del contexto Internacio-
nal:

a) La crisis de los energéticos de 1973, la cual incidif grave
mente en el sector, al elevar el precio de las materias pri
mas y producir la consiguiente alza de los preciés de los -
autombviles y de los compconentes ?utomotrices;

b) Lo cual provocS 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 autombvil}, dentro y =~
después de la crisis;

c) Los productores norteamericanos, incapaces de ajustarse a -
la cambiante realidad de la demanda iInterna e internacional,
por las caracteristicas de su industria y del producto (una
industria producgora de autos grandes, muy costosos y de ba
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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d4) vror conBLguiente! el mercado europeo experimentd la presen—
cia de nuevos productores, principalmente japoneses, e in--
cluso de pafses subdesarrollados, que se pudieron adaptar a
los nuevos cambios en las dimensiones de la demanda, orien-
tada bisicamente a los autombviles 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 autom6vil --

universal que se ajuste a las diversas condiciones.

A ello se debe que traten de aprovechar las ventajas compa
rativas que brindan los diferentes pafses en la produccibn de -
las aiferentes partes automotrices, Un ejemplo de ello es el -
caso del modelo "Erika" de la Ford, para el cual se planeb reci
bir auto?artes de al menos 8 pafses: México (puertas), Brasil -
(frenos), Gran Bretajfia (vdlvulas y ejes de volante), Francia --
(embragues), Espafia (amortiguadores), Italia (bombas para com=-=
bustible), Jap6n (bombas de aire, embragques, chumaceras, trang-

misiones), RFA (diversos).

Estas manifestaciones de la internacionalizacifn de la pro
duccibn, como efecto de la crisis mundial del sistema capitalig
ta y de la crisis particular en el sector, est&n produciendo --
una tendencia hacia la creaci6n de un mercado mundial del auto-
.mévil, que choca con las polfticas proteccionistas de los - - -
paises productores. A la vez esa tendencia ha implicado una =--

nueva divisi6n internacional del trabajo en la rama que se mani
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fiesta en los cambios operados en el terreno automotriz: el mon
taje, en los pafses dependientes, de una industria productora -
exportadora (y no solamente ensambladora) de autombviles y auto
partes, con bajos costos de mano de obra y materias primas bara
tas., Ademis esto ha posibilitado que los productores de la ma=-
triz se reserven otras &reas de la industria (como la produc- -
cibn de armaméntos, la electrbnica, etc.) y:compitan ventajosa-

.
mente en el mercado mundial del autombvil,

Este proceso de internaclonalizacifn de la produccibn y ==
del proceso de trabajo, sobre cuya base se erige la estrategia
de la reestructuracién de la Industria Automotriz, no ha gido =~
posible sino a costa del despido y del consiguiente desempleo -~
de miles de trabajadores, como se ob§erva en el cuadro siguien-

tes’
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CUADRO 19

1978 1979 1980 1981
General Motors 839,000 853,000 746,000 741,000
Toyota 45,200 45,230 47,060 56,000
Nissan 55,750 56,700 56,280
Volkswagen Audi. 207,000 240,000 257,930 247,000
Ford 506,500 494,600 426,740 404,790
psa Peugeot Citroen Talbot 160,110 264,730 245,000 218,000
Renault RVI 143,030 141,450 134,790 131,780
Fiat (automéviles) 133,510 139,000 134,000 123,600
Toyo Kogyo (Mazda) 27,830 26,810 27,470 27,500
1. Nueva estructura desde 1979,

2. junio 1981,
FUENTE: Informes de las em

tria Automotriz, P

presas. Enunciado en la Revista Con-
textos, 12-mar-1984, Internacionalizacifén de la Indus-

4g. 44.



En ese sentido es claro que las prin'clipaleS empresas trans
nacionales en la industria automotriz con presencia en Amé&rica
Latina, como es el caso de Volkswagen, Ford, General Motors, --
Chrysler, Fiat, han cifrado en ese espacio estrat&gico gran par
te de sus posibilidades de recuperacifn y de lucha frente a los

productores japoneses.

Recientemente la empresa General Motors anuncié su estrate
gia de globalizacifén de sus abastecimientos, de alguna manera -

interpretada como la desverticalizacién.

Se han anunciado planes de abastecimiento ‘al mercado de Es
tados Unidos desde otros pafses como Asia, Am&rica del Sur y la

propia Europa.

Por otra parté, HNissan planea producir el 25% de sus ve- =
hfculos fuera del Japfn a principios de los afios 90, y esto po=-
drfa significar el cierre de algunas plantas en este pais, como

congecuencia de la cafda del db6lar en relacibn al yen.

En la actualidad, la empresa producé 325 mil unidades fue-
ra de Japbn, lo que representa el 12.5% del total de su produc-

cidn.. 15)

Tambi&n esti estableciendo una estrategia de su abasteci--
miento de partes, refacciones y servicio para sus productos ven

.didos en E. U. de Horteamérica.

15) Datos extrafidos de AMIA.
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La mejor evidencia de esta estrategia, principalmente en -
el mercado norteamericano, son los resultados de un estudio - -
necho en la Universidad de Michigan, que indica que los fabri--
cantes americanos continfian perdiendo participacifn en el merca
do. General Motors wajard su participacibn a 40.5% en el afo -
90, de 42.2% que alcanz6 en 1985, y a 1995 se espera que tenga

una participacién del mercado doméstico de 38.9%.

Igualmente, Ford en 1985 era de 18.9% y el estudio indica

gque bdjar4 para 1990 al 18% y 17.4% para el afio de 1995.

A su vez Chrysler bajar§ de 11.3% a 11.08 y en 1995 a - -~
10.0%; es degir, el nmero total de vehficulos fabricados en Es-
tados Unidos, dice este estudio, bajara'notablemente para los =

afios de 1995.

Ahora bien, por lo que respecta al abastecimiento desde -~

fuera, se espera importar mayor nfimero de componentes.

Actualmente alrededor de 14.0% de las partes y componentes
que se incorporan en los vehiculos en E. U, son comprados fuera
de Estados Unidos y Canadd y se tiene un pron6stico que este --

porcentaje crecerd el 21% en el afio 1990 y a 25% en 1995,

Por otro lado, los fabricantes de autombviles como Honda,
Volkswagen, Toyota y Nissan cuentan con una capacidad de produc
cibn de alrededor de un millén de unidades en Estados Unidos y
Canadd; 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 fabricacifn de estas marcas es proveniente de los



proveedores americanos y este renglfén tambi&n se espera que se

incremente, aungue no mis del 40.0%.

Esta reestructuracién de la industria automotriz a nivel =

mundial, crear8 oportunidades para proveedores de autopartes.

"-Existind una duente demanda por componentes de cos-

to y atta calidad. No habad oportunidad de mencado
gana productos de bajo costo 8L no tienen afia cali
ad, .

-EL papel de Los proveedores en el diseiio y ensamble
de 20& principales componentes aumentand,

-Los proveedones de componentes tendadn un mayon con
trol en el avastecdmiento de partes.

-Las nuevas plantas japoncsas en Estados Unidos crea
nén un exceso en La capacidad estadounidense de - <
vehfculos y partes. EL abastecimienio exteans afec
tand mds sensiblemente a Las Lndustrias y sindica-=
tos estadounidenses.

-Los proveedones de pantes japonesas estdn aumentan-
do sustancialmente du capacidad.

-EL nequerimiento del sistema "justo tiempo" Limita-
18 el aprovisionamiento de partes especializadas --
desde sitios Lejanos."  16) .

16)

Programa de Reestructuracifn del Sector Mexicano de Auto--
partes. Banco Nacional de Comercio- Exterior., México, D. F.
Hov. 17, 1986,
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4.2 Programa de Racionalizaci6én de la Industria Automotriz -

en México.

Atenaiendo al panorama internacional presentado en el capl
tulo anterior, la actual politica hacia el sector automotriz se
ha fijado a través del Decreto emitido en el Diario Oficial de
la Federaci6n el 15 de septiembre de 1984. Dicho programa se -’
na sustentado en base a la experiencia adquirida en torno a la
evolucién de la industria desde sus comlienzos y estd encuadrado

dentro del Plan Global de Desarrollo.

Como se ha analizado anteriormente, el sector automotriz -
ha sido deficitario en sus flujos de divisas y en particular en
su balanza comercial, lo que ha llevado a las anteriores admi--
nistraciones a optar primero por una polftica de sustituci6n de
importaciones y posteriormente como complemento de &sta,la de -
promocibn de exportaciones. S5in embargo, si bien es cierto que
los logros alcanzados han sido importantes, no menos clerto es

que los principales problemas a combatir siguen persistiendo:

- Déficit de divisas,

- Insuficiente incorporacibén de Partes Nacionales,
- Precios superiores a los internacionales,

- Elevados estfmulos fiscales,

- Excesivo nlmero de lineas y modelos.

Lo que prueba que los patrones de produccifn extranjeros =
en el sector automotriz, siguen predominando con sus consecuen-

tes efectos negativos para el mismo: el excesivo n@mero de 1f--
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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 produccién, 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 &sta no alcanza a cubrir los reguerimientos de 1la
industria terminal. Y por otra parte, esto ha implicado que --
ante un mercado relativamente reducido' como es el mexicano no =

se hayan podido aprovechar economias de escala.

Es por ello que la actual administracién ha estahlecido co
no base de sustentacibn del presente decreto, las siguientes me
didas, pretendiéndo aprovechar hasta cierto punto las oportuni-
dades yue se le presentan a la industria de autopartes nacional,

ante la reestructuracién de la industria a nivel mundial,

Ante esta situvacibn, las medidas que plantea el estado pre
tenden cambios estructurales en el sector:
1. Transformar a la:Industtia Automotriz en un sector autosufi
ciente en divisas. Para ello, las empresas de la industria
terminal deberdn generar las divisas gue requieran para to-

das sus importaciones y otros pagos al exterilor.

2. Eliminar el esquema de subsidios que venia aplicdndose a la

industria automotriz.

3. Racionalizar la estructura de la industria, reduciendo en -
los pr6ximos 4 afios el nfimero de lineas y de modelos, con =
el fin de lograr por primera vez en el pafs la fabricacibn

de vehfculos a escalas internacionalmente competitivés.
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4. Congolidar los avances logrados en la integracién nacional
de los vehiculos, incrementando el grado mfnimo de integra-
. ci6n nacional en los autombviles en un 10% y en un 20% para

camiones y autobuses.

5. Establecer polfticas y mecanismos de precios orientados a ~
que la calidad y el precio de los.vehfculos alcancen y man-
tengén niveles competitivos. con los internacionales, procu-
rando beneficiar al consumidor nacional y atender las nece;

sidades de reinversi6n de la industria.

6. Prohibir la incorporacifn de motores de 8 cilindros en las.
automdvilés a partir de noviembre de 1984 y en camiones co-

merciales (pick-up) a partir de noviembre de 1985

7. BAutorizar fGnicamente a empresas con mayorifa de capital mexi

cano la fabricacifén de camiones pesados con motor diesel.

En atencién a las medidas anteriores, las principales dis-
posiciones del Decreto para la Racionalizacién 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 afic -
modelo 1984 153 empresas fabricantes de automfviles deberian
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
podrian'compensar hasta un 20% de sus gastos de divisas con -

exportaciones de productos no automotrices, siempre que se --
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tratase de generacifn de exportaciones adicionales.

Por otra parte, el Decreto modifica la polftica fiscal aplica
da al sector automotriz eliminando subsidios, como el otorga-
do a la importacifén de materia prima y componentes automotri-
ces. En el mismo sentide, se prohibe la importacién de ve- -
hiculos nuevos a las franjas fronterizas y zonas libresy se
busca racionalizar la importacibn y comercializacidn de ve~ ~
hiculos usadas y refacciones automotrices, a fin de sustituir

los por bilenes fabricados en el pafs.

En cuanto a la reduccién de lfneas y modelos, la SECOFI, pre-
via opini6n de la Comisi6n Intersecretarial de la Industria -
Automotriz, 56;0 podrfa autorizar para el pr&ximo ‘afio modelo

1984 la fabricacifn de hasta tres lfneas de automdviles (una
linea se define como los automévilés que tienen la misma pla-
taforma delantera y carrocerfa bdsica e igual tren motriz), -
sin gue la produccifn total de modelos sea superior a siete -
(modelo, son todas aquellas versiones de la carrocerfa biaica

2, 3, 4 6 5 puertas que se deriven de yna misma lfnea),

Para los afios modelos 1985 y 1986, sélo se producirfan hasta
dos lfneas y cinco modelos., A partir de 1987 se podrfa auto-
- rizar la produccifn de una sola linea de automfvil hasta con

cinco modelos.

El Decreto permite la autorizaci6n de lfneas y modelos adicig
nales‘a los anteriores, cuando se demuestre que la fabrica- -
cién de estas nuevas lfneas, ademds de ser autosuficientes en

divisas, se exporte mis del 50% de la produccifn o su equiva-
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lente en material de ensamble.

Tomando en cuenta el nivel de integracifn nacional gque a la -
fecha han logrado los distintos vehfculos que se fabrican en
México, el Decreto establece un incremento de 10 por ciento -
a dicho nivel en el caso de los automéviles y de un 20% prome
dio para las unidades de carga y transporte de personas. Los
aumentos estdn estipulados de manera gradual, para que en - -
1937 los autombviles tengan ;m contenido de 80 a 90 por cien-
to, con lo que se pretende fortalecer a la industria de auto-

partes.,

Para propiciar el ahorro de energéticos, a partir del primero
de noviembre de 1984 las empresas de la industria terminal de
berfan de cumplir con la obiigacién ya establecida de no in--
corporar motores de gasolina de ocho cilindros en los autom&-
viles y, a partir del primero de noviembre de 1985, se .esta--
blece la obligacifn de no hacerlo en los camiones comerciales

{pick-up) destinados al mercado nacional.

De la produccifin total de automfviles del afio modelo 1984, un
minimo de 20 por ciento deberfan ser unidades austeras, A -=-
partir del afio modelo 1985, se establece un mfnimo de 25 por
ciento de unidades austeras respecto a la produccifn total de
cada una de las empresas, con el prop8sito de gue pueda iden~
tificarse un determinado modelo de automtvil considerado como
popular o austero en beneficio Gel pGblico consumidor. Tales
unidades serfan vendidas por los distribuidores sin incorpo--

rérseles ninglin egquipo opcional de lujo, Consideracién que -~
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tendrfa a su cargo la SECOFI.

- Finalmente, el Decreto, ademds de ratificar la existencia de
la Comisifn Intersecretarial de la Industria Automotriz, crea
'la Ccomisibn Consultiva del Sector Automotriz. La primera de
ellas es un organismo de caricter té&cnico en todo lo concer--
niente a la industria y comercio de vehfculos y sus componen-
tes, asf como respecto a la importaciﬁn y exportacibn de di--
chos bienes. . La integran los Subsecretarios de Héciehda y ==~
Crédito PGblico y de Inspeccibn Fiscal de la SHCP y los de Co

mercio Exterior y Fomento Industrial de la SECOFI.

la segunda tiene como cbjeto promover, de acuerdo con el Plan
Nacional de Desarrollo, un sistema de planeaci6n cbncertada -
entre la industria terminal, la de autopartes y los proveedo-
res de materias primas, que permit; llegar a compromisos mu--

tuos que favorezcan un desarrollo mds equilibrado del sector,

Esta Comisifn la integran los representantes de la Industria
Terminal, de Autopartes y de los distribuidores de vehiculos,
asf como los funcionarios que designe la Comisi6én Intersecre-

tarial.

Como se puede observar, la politica actual hacia la industria
automotriz ha sido una de las m&s adelantadas, ya que en &sta =
se han concentrado unha serie de disposiciones de acuerdo a la -
‘experiencia adquirida de las anteriores administraciones. Medi
das encaﬁinadas a la problemftica estructural que ha presentado

el sector hasta el momento.
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4.3 Perspectivas de la Industria Automotriz en México.

Se puede considerar que las perspectivas que se le presen-
tan a la Industria Automotriz en México, no son realmente alen-
tadoras. Esto es, en torno a la nueva tendencia de integraci6n
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 1la
demanda, origntada ahora b&sicamente a los automfviles compac-=
tos y‘subcompactos, de bajo precio y alto rendimiento, América
Latina y en particular nuestro pafs se ha convertido, ante los
resultados optenidos hasta el momento, en una industria que se
integra cada vez mis a un proceso productivo internacional, 1lo
cual ha significado un fuerte soporte para contrarrestar la cri
sis de los centros productores, En este sentido, paises como ~
el nuestro, han constituido plataformas de produccifn y de ex--
portacién de las empresas matrices. Esto m&s 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 polftica fm--
plementada hacia el sector automotriz en M&xico, ha estado en =
cierta forma vinculada a este proceso de integracifn. ‘Primero,
la Polftica de Sustitucifén de Importaciones y posteriormente la

Polftica de Promocidn de Exportaciones.

Ambas polfticas si bien es cierto pretendieron, como obje-
tivo primordial el equilibrio de la Balanza Comercial del sec--~

tor y aunado a-esto la integracién nacional de la industria, no
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menos cierto es que’tales politicas se encaminaron a la integra
cién mundial de la industria automotriz, a la conformacifn de =
una industria productora, exportadora y no solamente ensamblado
ra de autom8viles y autopartes, co; bajos costos de mano de - -

obra y materias primas baratas.

Bajo el modelo de sustituciSn de importaciones, la polfti-
ca hacia el sector automotriz desde sus inicios estuvo mal en--
causada. En un afdn desmedido por lograr la industrializacién
del pafs, se permitib la conformacién de una industria automo=--
triz bajo patrones de produccifn extranjeros,‘lo que ha implica
do serios desajustes estructurales: una desintegraci6bn de la =--
industria y una balanza comercial deficitaria. Lo que conllevd
a las posteriores administraciones a optar por medidas en torno
a tal problemitica. E; 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 mis real para la medicifén de la integracién nacional de =~
la industria y un presupuesto de diéisas para el equilibrio de
la Balanza Comercial y por otra parte, el Decreto de 1984, pre-
tende establecer un mayor control sobre la inversién extranjera
adecudndola a las verdaderas necesidades de nuestro mercado.

De esta manera establece medidas encaminadas a la reduccibn de
marcas y modelos, a la eliminaci6n de subsidios, a la mayor in-
tegraci6n nacional y al equilibrio de la balanza comercial a --

través 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 economfas de esca-

la.

Sin embargo, podemos afirmar que tales aportaciones, si -~
bien no resultan imposibles de llevar a cabo, si diffcil, ya --
que e;te sector conformado en su mayorfa por capital extraﬁjero,
ejercerd una gran presifn para la conformacifn de una industria

nacional apegada a las condiciones de nuestro mercado.

Por otra parte, es cierto que actualmente la balanza comer
cial del sector automotriz presenta un saldo favorable, pero egl
to no es reflejo de la desaparicifén de los desequilibrios es- -
tructurales gue presenta el sector, ni della polftica actual -
que en esta materia se ha implementado. Sino dadas las nuevas
tendencias que presenta la industria automotriz a nivel interna
cional, marcados como el mexicano, representan para las empre--
sas transnacionales en la industria automotriz, principalmente
norteamericanas como Ford, General Motors, Chrysler, un espacio
estratégico en el cual cifren sus posibilidades de recuperacién,
a través de la reduccifn de sus costos de produccifn. De esta
manera se han realizado exportaciones pero altamente concentra-
das en pocas empresas y pocos productos. Por otro lado, la re-

duccién de las importaciones obedece mds que nada a una contrag

cién del mercado interno ante la crisis econbmica.
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BALANZA COMERCIAL AUTOMOTRIZ
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FUENTE: Banco Nacional de Comercio Exterior, SECOFI. Programa da
Reestructuracién del Sector Mexicano de Autopartes, Mﬁx_[
co, D. F., nov. 17, 1986,
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CAMBIO EN LA BALANZA COMERCIAL

AUTOMOTRIZ DE

1981 A 1985
‘Reduccibn de ll N Aumento en
Importaciones " { Exportaciones

Motores de
exportacién
34%

Vehiculos y
refacciones
29%

Autombvil
2%
Exportacifn
de autopartes
as

Incremento en
‘el contenido =
local

6%

FUENTE: Banco Nacional de Comercio Exterior. SECOFI. Programa.

de Reestructuracifn del Sector Mexicano de Autopartes,
. México, D. F., nov., 17/, 1986,
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FUENTE: Banco Nacional de Comercio Exterior. SECOFI. Programa de Reestruc
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FUENTE: Banco Nacional de Comercio Exterior. SECOFI. Programa de Reestruc

turacién del Sector Mexicano de Autopartes. México, D. F., nov.

17, 198e6.
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PRODUCCION DE MOTORES - 1985

(1'500,000 MOTORES)

RENAULT 1.7L I-4 (ALLIANCE)1984
NISSAN E-ENGINE (SENTRA) 1983

DOMESTICO EXPORTACION
EXPORTACION DE MOTORES MAYORES
. G.M. 2.8L V-6 (A-CAR) 1982+
. FORD 2.3L I-4 (TEMPO) 1983
. CHRYSLER 2.2L I-4 (K-CAR) ~ 1984
. W 1.8L I-4 (GOLF) 1984

. * PRIMER ARO DE PRODUCCION.

FUENTE: Banco Nacional de Comercio Exterior. SECOFI. Programa de Reestructuracién
del Sector Mexicano de Autopartes. México, D. F., nov. 17, 1986.




SECTOR NACIONAL DE AUTOPARTES
(DOMESTICO Y EXPORTACION)

VENTAS TOTALES
(4,800 MILLONES DE DOLARLS)

Industria

de
Autopartes
44
(IAP)

Maquila 31%

Motores 25%

1985

VALOR AGREGADO
(2,600 MILLONES DE DOLARES)

Maquila
13%

Motores
27%

Industria
d

e
Autopartes

FUENTE: Banco Nacional de Comercio Exterior. SECOFI. Programa de Reestructuracién
del Sector Mexicano de Autopartes. México, D. F,, nov. 17, 1986.
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EXPORTACION DE MAQUILAS A E,E. U,U,

Arneses

Partes Tocacintas y

para Radios

Asientos 28%
6%

— e

TOTAL: 1,500 Millones

* Incluye troquelados, transmisiones de camifn, baterfas,
partes para frenos, partes para motor, partes para ra--
diadores, partes para aire acondicionado, etc.

FUENTE: = Banco Nacional de Comercio Exterior. SECOFI. Progra
ma de Reestructuracifn del Sector Mexicano de Auto-
partes. México, D, F., nov. 17, 1986.




OPERACIONES PLANEADAS PARA MEXICO

COMPARNIA TIPO DE COMPARIA : PARTES MERCADO
Nissan Terminal Transmisiones
Automdticas E. U. A.
Chrysler Terminal Transmisiones )
Automdticas E. U, A., México
uTC . Maquila ’ Arneses E. U, A,
-Sheller Globe Maquila Volantes E, U, A., Brasil,
i Venezuela.
Sheller Globe Sociedad/Iap, México Volantes México
Sheller Globe Sociedad/Riobe, Jap6n. Fundiciones
Aluminio E. U. A., México
Condumex Sociedad/Sealed Power, U.S.A. Anillos E. U. A,
Ford Maquila ’ Componentes
Electrénicos E. U. A.
Lof Maquila . . Parabrisas E. U. A., Jap6n,
México

FUENTE: Entrevistas en Estados Unidos y en México.
Banco Nacional de Comercio Exterior. SECOFI. Programa de Reestructuracin del Sector
Mexicano de Autopartes. México, D. F., nov. 17, 1986.

—
N
nN
.



MILES
DE
UNIDADES

4
180 4

170 -
160
150
140
130
120 ]
110
160
90
80
70
60 1
50 -
40
30 1
20 1
10 A

VEHICULOS DE EXPORTACION

EXPORTACIONES EN 1985
Chrysler 18,000
GM 29,000
Nissan 6,000

W 3,000
TOTAL 56,000
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FUENTE: AMIA, Estimados de Booz, Allen & Hamilton.
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Este crecimiento potencial en el corto plazo puede ser erosionado por bajas en
la prodauccién ade los E. U, y bien a largo plazo tener un crecimiento moderado
(capacidad sobrante en los E. U.)
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Es cierto que ante la nueva reestructuracibén de la indus--
tria automotriz internacional, se presenta la oportunidad de ex
portar, pero no precisamente de la industria de autopartes, sec

tor nacional de la industria, sino de las empresas extranjeras.

La alternativa de convertir al sector dé autopartes en un
sector competitivo requerirfa, por otra parte, un apoyoc finan--
ciero que bajo las condiciones actuales resulta diffcil de con-
seguir, ya que las instituciones internacionales de crédito - =
(FMI, 'BM) o bien, de la Banca Privaaa Internacional (Bancos, ==~
Financieras, aseguradoras, mercados de bonos) anteponen pafa la
concesi6n de sus préstamos, su intervencifn ya sea directa o in
directa en la polftica econSmica del pafs receptor del pré&stamo,
Favoreciendo como es de esperarse aquellas caracteristicas, co-~
mo la mayor apertura a la internacionalizacifn de la economfa -
que garantice la generaci6n de divisas para atender los compro-
misos financieros adquiridos, al margen de estrategias naciona-

listas, como es en este caso.

Sin embargo, se puede afirmar que la capacidad de pago no
estd 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 pailses,

de los cuales se ha retomado tal experiencia.
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cCONCLUSIONES

La dindmica que presentan las grandes empresas automotrices
en la fase imperialista, caracterizada fundamentalmente por
un elevado grado de competencia, un proceso de internaciona
lizacifn y especializacién, una intensificacién del comer~--
cio internacional y un control corporatfvo centralizado, ==
han conformado uno de los factores determinantes en el sur-

gimiento y desarrollo de la industria automotriz en México.

A partir de los aflos treinta y sobre todo ‘desde la Segunda
Guerra Mundial, se aprecian las tendencias en la divisifn -
del trabajo que expresa las nuevas necesidades de acumula--

cibn de los paises desarrollados, reubicando el papel de la

Industria‘Automotriz en el plano.internacional, y particu~-~

larmente en el desarrollo industrial de. palses subdesarro-

llados como México.

Otro factor de suma importancia en el surgimiento de la in-
dustria automotriz en Mé&xico bajo los intereses del capital
extranjero, fue la politica econfmica implementada hacia es
ta rama a partir de 1940, la cual estd inmersa dentro de un
marco general de polftica econSmica denominado como Modelo

de Sustitucitn de Importaciones, cuyo objetivo radicd esen-

cialmente en el logro de la industrializacifn del pais.
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Al amparo de la ausencia de politicas rectoras para la in==-

R dustrializacifén nacional, las empresas transnacionales, ~ -

_principalmente norteamericanas se incorporaron al sector ==

automotriz, imponiendo asf desde sus inicios, sus normas, -
sus patrones y sus productos. Aprovechando la extrema libe
ralidad de las polfticas gubernamentales, las facilidades -
fiscales, la existencia de un mercado cautivo y la minima-=

mente desarrollada infraestructura.

Las primeras disposiciones estuvieron orientadas a-proteger
y promover la instalacién de las empresas ensambladoras -, —
{transnacionales), de esta forma se limitaron las importa--
ciones de vehfculos aumentindose los aranceles, se eximie-~
ron y subsidiaron algunos impuestos y se promovié la in- -
fraestructura gque permitiera la introduccifn del autombvil.
Las medidas de control y regulacién se limitaron a promover
la incipiente industria nacional de autopartes, invitando a
las empresas a que las incorporaran en sus vehiculos en for
ma voluntaria, se fijaron preciog oficiales a los vehfculos
y previa autorizacibn, se otorgaron cuotas de ensamble y «-

permisos de importacién.

El surgimiento de una industria ensambladora, importadora -
de la totalidad de partes automotrices implicb un constante
déficit comercial y obligd a las posteriores administracio-

nes a considerar tal problemitica,
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El Decreto de 1962 se centr$ en dos cuestiones fundamenta~-
les: la prohibici6n de importaciones de motores completos y
alcanzar una integraci6n minima del 60% en términos de cos-
to directo, lo cual repercutiria én la conformacifn 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 na
cionales. Sin embargo, la mecdnica utilizada resulté ser -
inadecuada para el ahorro de divisas, ya que se tom6 como =
costo nacional de fabricacifn el costo de las materias pri-
mas, las cuales muchas de las veces eran importada; por la
industria dé autopartes. Dichas importaciones no eran con-
sideradas en los "insumos nacionales" utilizados por las ~-
plantas terminales. Por otra parte, el contenido nacional
se valub a precios internos. Por lo cual, los resultados =
obtenidos fueron mis aparentes que realgs. Ademds la inte-
graci?n medida por planta originé gran diferenciacifn en ==

los niveles de integracién por modelos.

Si bien es‘'cilerto que estas medidas extendieron la protec--
ci6n estatal hacia la industria automotriz auxiliar y marca
ron los inicios de una polftica que defini6 las pautas de -
expansién que caracterizaron un desarrollé basado en la com
plementaci6n del ensamblado con la produccibn de partes "na
cionales" dirigiéndose as{ un proceso de integracif6n hori-~-
zontal de la industria, no menos ciert6 es gue este tipo de

integracifn bajo la mec&nica utilizada no cumplié con sus -
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principales objetivos: el logro de una integracifn real que

contribuyera a reducir el déficit comercial.

"El surgimlento de la industria de autopartes result6 ser =-

cuello de botella para la rama, al no cubrir los requeri- -
mientos de una industria de ensamblado caracterizada por  ni

veleg de inversién mayores y por patrones de produccién aje

nos a nuestro mercado. Gran diversidad de empresas, marcas

y modelos que ante un mercado relativamente pequeiio como el

.nuestro no admite aprovechar economfas de escala.

Ante un déficit creciente y una falta de integracién de la
industria, tanto a nivel de sector como de rama, se plantea
a partir de 1969 la Polftica de Promocién de Exportaciones,

como complemento a la de Sustitucién de Importaciones.

El Decreto de 1969 da la pauta para que se compensen con ex
portaciones las importaciones que hace esta industria a tra
v&s del sistema de cuotas de produccibén. Sin embaréo, esto
s6lo lo pudieron cumplir en distintos grados las empresas -
que son subsidiarias de matrices extranjeras, dadas las nue
vas tendencias de internacionalizacifn que presentan estas

empresas a partir de los setentas.

El Decreto de 1972 tuvo algunas aportaciones importantes, =
destacando: la prohibicifn a las empresas terminales para -
que fabricaran autopartes, la limitacifén en la produccién -
de vehiculos por tipo, linea y modelo y obligaciones de in-
tegracién nacional a la industria de autopartes. S5in embar

go, este decreto no modific8 en lo fundamental al Decreto -
de 1962.
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El Decreto de 1977, no obstante que nolmodificé la estructu
ra de la industria, incluy§ medidas muy importantes, tal es
el caso de los Grados de Integracién que se miden en forma

realista, el presupuesto de divisas que obliga a las empre-
sas a compensar importaciones:con exportaciones y la polfti
ca fiscal de otorgamiento de subsidios condicionados al cum
plimiento de los grados de iIntegracifén nacional y el presu-

puesto de divisas de cada empresa.

La actual polftica emitida a través del Decreto de 1984 con

- centra los mayores adelantos en esta materia, ya que en - -

ella se retomb la experiencia de las anteriores disposicio-
nes: se establece un presupuesto de divisas puesto en fun--
cién a partif de 1984 para el logro del equilibrio de la ba
lanza comercial; se modifica la polftica fiscal eliminando

subsidios, como el otorgado a la importacifén de materia pri
ma y componentes; en materia de reduccifn de lfneas y mode-
los se fija a partir de 1984 la fabricacifén hasta de 3 1f{-=
neas sin que la produccién total de mpdelos sea superior a
7, 1985 y 86 s6lo 2 lfineas y cinco modelos y en 1987 sb6lo =
se podrfa autorizar una 1lfnea hasta con 5 modelos; en mate-
ria de integracifn se aumenta el porcentaje requerido de ma
nera gradual, pretendiendo para 1987 una integraci6én de los
autombviles de 80 a 90%, pretendiendo fortalecer de esta ma

nera a la industria de autopartes.
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No obstante los adelantos que en materia automotriz se han
alcanzado a través de este fltimo Decreto, estos diffcilmen
te se podrin llevar a cabo dado que este sector conformado

en su mayoria por capital extranjero ejercerf una gran pre-
si6n para la conformacifn de un proyecto nacional apegado a

los verdaderos reguerimientos de nuestro mercado.

La nueva reestructuracifn de la industria automotriz inter-
nacional plantea la alternativa de exportar, pero no preci-
samente dé la industria de autopartes, sector nacional de =~
la industria, sino de las empresas extranjeras en funcibn -
de las ventajas comparativas que nuestro pafs ofrece en - =

cuanto a materia prima, mano de obra, etc,

Dada esta estrategia para la valorizacién de su capital, =--
las empresas extranjeras automotrices se dedican ya no sblo
a importar sino a exportar de manera importante, esto auna-
do a la contraccifn del mercado'interno han sido factores -
determinantes en la consecucifn por primera vez de un saldo
comercial favorable en el sector automotriz, desde su surgi
miento en 1925, como una industria automotriz de ensamblado,

netamente importadora.

El superdvit que presenta la balanza comercial del sector =~
automotriz, bajo los criterios anteriores, no resulta ser -
reflejo de la desaparicibn de la problemitica estructural -
que sigue presentando la industria automotriz en nuestros -
dfas: desintegracién no s6lo a nivel de sector sino de rama

e ineficiencia, debido a la adopcién de patrones de produc-
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cibén ajenos al nuestro. El excesivo nimero de marcas y mode
los ante un mercado relativamente pequefio como el nuestro -
nos ha impedido aprovechar economias de escala, y por otra
parte seguir manteniendo una dependencia externa tanto co--

mercial como financiera.

El Complejo DINA-FANASA, debida y uniforﬁemente complementado
y respaldado en los aspectos técnica-dfseﬁo y desarrollo, de-
biera constituir la columna vertebral de la politica hacia el
sector automotriz, el prototipo a sequir, sin embargo es de -
recalcarse que el financiamiento para la consolidacién de es-~

te proyecto es definitivo.

La conversi6n del sector de autopartes en un sector competiti

‘'vo requerirfa a su 'vez de financiamiento, el cual en las con-

diciones actuales resulta diffcil de conseguir, ya sea median
te organismos multilaterales de cr&dito o bien de la Banca --
Privada Internacional, los cuales condicionan sus préstamos -
a su intervenci6n directa o indirecta en la polfitica econfmi~-
ca. Favoreciendo a la mayor apertura a la internacionaliza--
cién de la economfa que segfin esios garantice la generaci6n -
de divisas para atender los compromisos financieros adguiri--

dos, al margen de estrategias nacionalistas.
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21: 5i bien las primeras disposiciones hacia la industria automo
'triz pusieron en evidencia la incapacidad del Estado Mexica-
no para promover el surgimiento de una industria automotriz
nacional, las iltimas disposiciones plantean una impotencia
del Estado ante las presiones externas, tanto en lo comer- =
cial como en lo financiero, ya que las empresas transqaciong
les ocupan la mayor participacién de capital en la industria

automotriz.

22. El reﬁultado final de la actual legislaci6én implemeﬁtada - -
hacia el sector automotriz dependerd, en definitiva, de 1las
condiciongs estructurales del sector, las alternativas de co
yuntura y las decisiones de los sectores involucrados en las
actividades del sector, Porque no es precisamente la mayor
integracién de nuestro pais a la economfia mundial lo que per
mitird a éste saldar sus compromisos de pago, sino sus posi-
bilidades reales de desarrollo, segln la experiencia retoma-
da hasta nuestros dfas en base a la situacifn que actualmen-

te presentan varios paises de América Latina.
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