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ANALISIS CRITICO DEL AUTOMOVIL EN MEXICO

OBJETIVO.- Conocer la problemdtica automotriz, tomando en con
sideracidon a esta industria como satisfactor de -
una necesidad social, existiendo en la industria -
un incremento presente, en el precio del automdvil
y poco accesible, unidades producidas disminuidas,
autopartes de importacidn necesarias, una econdomia

actual desalentadora y por lo tanto una adquisi
cido de automotores escasa.

METAS Y RESULTADOS.

_ Conocer con exactitud las dificultades actuales y
a las que se ha enfrentado la industria automotriz en México,
ast como las soluciones para llegar a resolver, es decir, mos
trar cual ha sido el avance o atraso del automévil, destacar
los beneficios que México ha recibido como consecuencia del -
desarrollo de esta industria, asi como lo que representa el -
automovil en nuestro pafs.

PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA O PREGUNTA A RESPONDER.

Qué tanto afectaria la economia Nacional, en el ca
so de que la industria automotriz desapareciera, en que pro--
porcign ayuda esta planta en el desarrollo econdmico y México
con que tecnologia propia participa en esta industria o es to
talmente extranjera la tecnologia en la produccidn de automd-
viles.

PUBLICACION Y DIFUSION DE LOS RESULTADOS.

La publicacién de los resultados serdn expuestos -
mediante la elaboracidn de un libro, el cual tendrd ta infor-
macidén, soluciones y conclusiones a que leguemos una vez ter
minada la investigacidn.

BENEFICIO DEL PROYECTO.
E1 beneficio esperado esta relacionado para aque--



1las persanas, que tienen un vi{nculae esfrecha y cuyes intere- '3_

ses personales se ven afectados por la Industria Automotriz,
‘tal es el caso del consumidor y fabricante y todas aquellas - .
terceras personas que por algin motivo deseen informacién re-
lativa a la expuesta en la investigacidn.

L



METODOLGGIA
PROCEDIMIENTCG PARA ALCANZAR EL OBJETIVO Y METAS PROPUESTAS

Por medio de la investipacion basada en la observa-
cidn de Tas fuentes primarias y secundarias, asi como aque---
11as que representan de una manera directa la solucidn al pro
yecto.

Revistas especializadas, medios de comercializaciodn,
medios de produccién y entrevistas personales.

HIPOTESIS.

El desarrollo de la industria automotriz se ha vis
to afectada por decisiones politicas mds que econdémicas, ori-
ginadas por el deseo de nuestro gobierno actual en dominar to
dos los sectores de produccidn en el pais, entendiendose por
esta como un gobierno socializante o estatizante.

METODO DE MUESTREO.

No se hard ningdn método probabilistico puesto que
no se dard una respuesta a la investigacidn cuantitativa sino
cualitativa, ademis de que se tratard de 1legar a todas las -
fuentes de investigacidn existentes y posibles.

PROGRAMA DE ACTIVIDADES.

Durante los meses de julio, agosto y septiembre, -
1levaremos a cabo visitas y entrevistas personales a todos a-
quellos canales en la Cd. de Puebla, que por algiin motivo es-
tén inmiscuidos en la industria automotriz:

DISTRIBUIDORES
AUTOFINANCIAMIENTOS
PRODUCTORES
CONSUMIDOR



PRESENTACION GENERAL.

La Industria Automotriz en México esta integrada por
dos ramas principales. La primera denominada Industria automo
triz terminal, comprende los establecimientos que se dedican a
la fabricacidn y ensamble de automdéviles, autobuses integrales,
camiones, tractocamiones y tractores agricolas. La segunda, la
Industria de autopartes, inciuye 10s establecimientos que se -
dedican a la fabricacidn nacional de componentes y sus partes,
que se utilizan en el ensamble de vehiculos-o en el mercado de
respuestos-..asi como los fabricantes nacionales de remolques a
cualquier otro tipo de carroceria.

En la presente publicacion se incluyen cuatro estu--
dios que cubren diversos aspectos de Ta industria automotriz.
E1 primero abarca la fabricacion de automéviles, camiones co--
merciales y camiones ligeros de hasta 5,000 kg PBV. En un se--
gundo trabajo sobre el autotransporte piblico federal se anali
za la produccién de camiones pesados, tractocamiones y autobi-
ses integrales. Un tercer trabajo se ocupa especificamente de
la industria de tractores agricolas que, tanto por sus caracte
risticas de produccidn, como por su destino, requiere de un -
tratamiento por separado. Finalmente, se incluye un andlisis
de Ta industria productora de autopartes.

E1 propdsito de esta introduccidn es presentar un -
panorama general de la industria automotriz en su conjunto -
que sirva de marco para ubicar los estudios mds especificos -
que le siguen,



AUTOMOVILES Y CAMIONES LIGEROS

1. CARACTERISTICAS GENERALES.

En este segmento de la industria automotriz partici-
pan ocho empresas. Cuatro de ellas producen tanto automdviles
como vehiculos comerciales y camiones ligeros: Chrysler de Mé-
xico, S.A. Ford Motor Company, S.A.. General Motors de México,
S.A. de T.V.. y Vehiculos Automotores Mexicanos, S.A. de C.V.
las cuatro empresas restantes tienen una mayor especializacidn:
Volkswagen de México y Nissan Mexicana producen unicamente au-
toméviles y vehiculos comerciales: Renault de México produce
solamente automéviles y, por Gltimo Diesel Nacional, S.A. se -
concentra en la produccidon de vehiculos comerciales y camiones
Tigeros.

Tres de las ocho empresas mencionadas tienen capital
mexicano mayoritario: Diesel Nacional, S.A. con 100%, Vehicu--
los Automotores Mexicanos con 95% y Renault de México con 60%;
las cinco restantes son de capital totalmente extranjero.

La entrada de nuevas empresas en la industria automo
triz terminal estd sujeta al cumplimiento de los requisitos -
que se establece el Decreto para el Fomento de la Industria Au
tomotriz. De estos destacan: primero, el presupuesto de divi-
sas, en el que se establece l1a obligacidn de cada empresa de -
exportar un monto igual o mayor al de las importaciones que -
realice para su operacidn y, sequndo, el grado de integracidn
nacional fijado en un minimo de 50% para automdviles y el 65%
para camiones. Ademds, la ley para Promover y Regular la In--
versidn extranjera en México, establece que las nuevas empre--
sas que se establezcan en 1a Industria automotriz deberan te--
ner capital mexicano mayoritario.

Por otra parte,el Gobierno Federal se reserva el de-



recho de aprobar o rechazar los modelos de los vehiculos, lo -
cual supone el cumplimiento de las regulaciones existentes y -
una proteccién implicita a las empresas ya establecidas.

Finalmente, la elevada inversién necesaria para ope-
rar a escala econémica puede considerarse también como otra -
barrera de entrada en la Industria. En efecto, los activos to
tales de las cinco empresas principales que actualmente operan
en México, son del orden de 28,000 millones de pesos, lo que -
da un promedio por empresa de mds de 5,500 millones de pesos.

CUADRO No. 1
ESTRUCTURA DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

%
SEGMENTO
AUTOMOVILES VEHICULOS ORIGEN DEL CAPITAL
EMPRESAS COMERCIALES LIGEROS EXTRANJERO NACIONAL
Chrysler de X X X 99 1
México.
Ford Motor -
Company, S.A. X X X 100 0
General MotorsX X X 100 0
de México,S.A.
de C.V.
Vehiculos AutoX X X 5 95
motores Mexica
nos, S.A.deC.V.
Volkswagen de X X 100 0
México,S.A.
Nissan Mexica X X 100 0
na,S.A.de C.V.
Renault de Mg X X 40 60
xico, S.A.
Diesel Nacio-
nal, S.A. X X 0 100

FUENTE: S.P.P. SEPAFIN. La industria automotriz en México



1 comprende a la industria que fabrica automdviles, camiones co
merciales (hasta 3000 kg PBY) y camiones ligeros (de 3001 a -
5,000 kg PBV).

Para Tos tres segmentos de la industria considerados
en este apartado, la produccién crecidé al 9.9% anual entre 1970
y 1980, pasando de 170 mil unidades en el primer afio, a 438 mil
en el Gltimo. Ourante los afios 1970-75 el incremento anual fué
del 13.4% en promedio y para la segunda mitad de la década, el
crecimiento de la industria se redujo al 6.6% anual. Este desa
celeramiento se debié principalmente a que durante 1976 y 1977,
la industria en general pasé por una etapa de reajuste, debido
a la disminucién de la demanda y la devaluacion de nuestra mone
da.

De Tos tres segmentos mencionados, el mds dindmico -
fué el de la produccién de vehiculos comerciales, que se incre-
menté al 15.7 anual durante todo el periodo, pasando de 25 mil
unidades, en 1971, a 107 mil en 1980.

CUADRO No. 2

PRODUCCION DE AUTOMOVILES, VEHICULOS COMERCIALES
Y CAMIONES LIGEROS.

1970-1980.
Miles de Unidades.

ANOS AUTOMOVILES VEHICULOS CAMIONES TOTAL.

COMERCIALES LIGEROS
1970 132.9 25.0 12.0 169.9
1975 237.1 59.3 21.8 318.8
1976 212.5 62.8 20.4 295.7
1977 187.6 57.7 16.5 261.8
1978 242.5 85.4 29.7 357.6
1979 280.1 95.8 32.0 407.9
1980 303.1 107.3 27.7 438.1
TMCA 1970-80 8.6 15.7 8.7 9.9

FUENTE:Asociacion Mexicana de la Industria Automotriz.
a) . AUTOMOVILES.



purante el periodo 1970-8Q, las ventas de automdviles
se incrementaron al 8% anual en promedio, pasando de 133 mil u-
nidades vendidas en el primer afio, a 286 mil en el Gltimo. Al -
igual que en otros segmentes de la industria, las ventas regis-
traron su mayor dinamismo durante la primera mitad del periodo,
cuando se incrementaron al 11.7% anual en promedio; durante el
resto de la década el crecimiento se desacelerd, hasta al 4.4%

anual.

CUADRO No. 3

VENTAS DE AUTOMOVILES, VEHICULOS COMERCIALES
Y CAMIONES LIGERDS
1970-1980.
miles Qe unidades )

Afio Automéviles gggégg}g?es ??g;?ggs Total.
1970 132.9 24.1 11.7 168.7
1975 231.1 58.8 20.6 310.5
1976 199.1 55.4 21.4 275.9
1977 194.5 56.1 19.0 269.6
1978 226.6 80.4 28.4 335.4
1979 266.9 90.9 328 390.3
1980 286.0 101.8 28.1 415.9
TMCA 8.0 15.4 9.2 9.4
1970/80

FUENTE: Asociacion Mexicana de la Industria Automotriz.

La participacidon relativa en las ventas en términos
de vehiculos ha registrado algunas tendencias significativas.
Por un lado, la participacidén conjunta de las tres principales
empresas en el mercado se mantuvo en torno al 63% entre 1970 y
1979, incrementdndose al 76% en 1980. A nivel de empresa, Ta
Volkswagen de México se ha mentenido como la de mayof presenta



en el mercado de automdyiles: con una participacidn del 26.7%
en 1970, se elevé hasta un mdximo de 37.6% en 1974. A partir
de entonces, tendid a disminuir ligeramente hasta 1978, cuando
cayo al 28.4%, para recuperarse nuevamente al 33,2% en 1980. -
Le sigue en importancia la empresa Chrysler de México, que a -
partir de una penetracidn del 19.2%, termind la década con el
19.9 %. ET tercer lugar le corresponde a Ta Ford Motor Compa-
ny de México, que alcanzdé su penetracion maxima con 19.1% en -
1970, para disminuir su participacidén hacia 1980, afio en que -
registré el 13.5 del mercado.

Las cuatro empresas restantes, Nissan, General Motors
VAM y Renault tenfan en 1970 una penetracidn individual entre
8.9% y 9.9%; para 1980, Nisson se despegé del resto alcanzando
al 12.6% de las unidades vendidas, mientras que General Motors
descendid al 6.0%, VAM al 7.3% y Renault al 7.5%.

CUADRO No. 4
PARTICIPACION RELATIVA POR EMPRESA EN LA VENTA DE AUTOMOVILES
(por ciento)

1970 1975 1976 1977 1978 1979 1980

Volkswagen 26.7 31.1 29.1 28.0 28.4 31.0 33.2
Chrysler 19.2 14.4 16.7 20.2 19.3 18.9 19.9
Ford 17.1 14.5 11.0 12.8 14.7 13.5 13.5
Nissan 8.8 10.7- 11.8 12.3 12.5 13.2 12.6
General Motors 9.9 7.9 9.4 8.1 10.1 9.7 6.0
VAM 9.2 9.3 10.0 9.0 8.5 7.9 73
Renault 8.9 8.1 12.0 9.5 6.5 6.0 7.5
Total 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0

FUENTE: Asociacion Mexicana de la Industria Automotriz.
p) Preliminar.

Los cambios registrados en la particfpacién reflejan,
tanto el resultado de las estrategias comerciales y disponibi-
lidad de productos, como variaciones en las preferencias de -



mercado hacia los distintos tipos de automéviles: populares, -
compactos, estdndar, de lujo y deportivos.

A 1o largo de toda la década se presenta una clara -
tendencia al aumento en la penetracidn del mercado, por parte
de los automfviles populares y compactos. Estas dos catego--
rias representaron en 1970 el 72.5% de Tas ventas totales de -
automdgviles, las que aumentaron al 85.8% en 1980.

Esta notable expansidon de los autos populares y com-
pactos, que es observable también a nivel internacional, se -
dié a expensas de los automfyiles estdndar, cuya produccidn Na
cional desaparecid hacia 1976 y de los automéviles deportivos
y de lujo, cuya pénetracién conjunta del 19.0%, en 1970, al -
14.2% de las ventas totales de automdviles en 1980.

CUADRO No. 5
VENTAS DE AUTOMOVILES POR CATEGORIA.. -

ARQOS Populares Compactos Estdndar Lujo Deportivos
1970 44.3 28.2 8.4 12.0 7.0
1975 53.9 32,6 2.7 8.1 2.8
1876 52.9 35.4 0.9 8.2 2.6
1977 49.9 38.8 --- 8.5 2.8
1978 47.3 39.8 —-- 9.9 2.9
1979 50.1 35.6 --- 10.6 3.7
1980 53.3 32.5 - 10.0 4.2

FUENTE: Asociacion Mexicana de la Industria Automotriz, A.C.
b). Vehiculos Comerciales
En el drea de vehiculos comerciales,los tres princi-

pales productores son General Motors, Ford y Chrysler, SU .par-
ticipacidn conjunta en las ventas totales bajé de 60%, en 1970



aun minimo de 54.5%en 1975. A partir de ese afio se recuperd pa-
ra alcanzar su maxima penetracidn en 1978 con el 75.6% del mer
cado. Les siguen en importancia Volswagen de México y Nissan -
Mexicana, con el 13.3 y el 11.2% de las ventas totales en 1980
finalmente, Diesel Nacional y VAM participaron coniel 5.2 y -
5.3% del mercado, respectivamente.

CUADRO No. 6
PARTICIPACION RELATIVA POR EMPRESO EN LA
VENTA DE VEHICULOS COMERCIALES.
' (por ciento).

EMPRESA | 1970 1975 1976 1977 1978 1979 -1980

General Motors de -
México, S.A. 26.16 18.2 15.23 22.12 25.00 22.3 15.35
Ford Motor Co,S.A. 21.35 12.7 17.83 25.68 27.37 23.6 27.02

Chrysler de México,
S.A. 21.26 23.6 18.22 18.55 23.16 23.2 22.87

Nissan Mexicana,S.A.16.44 11.0 12.72 11.02 9.00 11.8 11.02

Volkswagen de Méxi-
co, S.A. 13.10 26.6 22.64 19.34 10.04 11.6 13.31

Diesel Nacional, S.A9.80 16.0 3.59 5.77 0.07 2.50 5.15

Vehiculos Automoto-
res Mexicanos, S.A. 3.90 2.0 3.59 3.21 3.00 3.6 5.25

Total 99.¢ 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0
Se excluye la produccidn de trailes de Monterrey,S.A.

FUENTE: Asociacidn Mexicana de 1a Industria Automotriz, A.C. bo-
letin Mensual, Enero 1981.

c). CAMIONES LIGEROQS

En el segmento de camiones ligeros (hasta 5,000kg PBV)
participan cinco empresas,siendo Chrysler de México y Ford Motor
Co las empresas lideres con el 33.1 y el 32.6 % del mercado en -
1980, respectivamente. Destaca, por otro lado, el incremento de
Diesel que aumenté su participacidn en las ventas del 10.1%, en



1975, al 21.7% en 1979.

CUADRO No. 7.
PARTICIPACION RELATIVA POR EMPRESA .EN LA VENTAS
DE CAMIONES LIGEROS.

%
Empresa 1970 1975 1976 1977 1978 1979 1980.
Chrysler de México,S.A. 38.76 43.44 36.¥y8 31.60 32.37 28.82 33.06
Ford Motor Co.,S.A. 33.67 16.48 25.51 38.36 . 30.50 27.06 32.60
General Motors de México,
S.A. 25.80 26.26 20.93 23.11 21.16 18.50 12.32
Diesel Nacional,S.A. --~- 10.12 13.08 3.58 13.53 21.70 18.33
Vehiculos Automotores Me-
xicanos,S.A. 1.65 3.67 3.70 3.33 2.43 3.88 3.69

FUENTE: Asociacidn Mexicana de 1a Industria Automotriz, A.C. Boletin Men--
sual, Enero 1981.

INDICADORES ECONOMICOS.

Entre 1970.y 1980 el producto bruto de Ta Industria -
automotriz en su conjunto, crecid a una tasa media del 10.1% --
anual, iﬁcremento superior al registrado por la industria manu-
facturera que fué del 6.9%anual en el mismo periodo. En conse-
cuencia, la participacidn de la industria automotriz en- el PIB
manufacturero se ha incrementado al pasar de 4.7% en 1970, al -
6.4% en 1980. Al interior de la rama automotriz se observa -
que la industria terminal fué mis dindmica que la de  auto-~--
partes registrando incrementos anuales del 11.2 y del 8.7% -
anual al promedio respectivamente.

Cabe sefialar que durante el periodo 1976-1977 la indus
tria automotriz registrd un periodo dificil, disminuyendo sus -
volidmenes de produccidn debido principalmente a problemas de fi-
nanciamiento y a la reduccidn‘de sus ventas a causa de ajuste
de precios, Con excepcidn de esos afos, la industria ha regis-
trado una expansidn continua y sostenida.



E1 empleo generado por la industria automotriz, ha -
crecido aceleradamente durante la década de los setentas, pa--
sando de un total de 66 mil empleos em 1970, a 138 mil en 1980
ello resulta en un incremento medio anual del 7.6% tasa que es
muy superior al crecimiento de la ocupacién tanto de la indus-
tria manufacturera, como el de la economia en general. La si-
tuacidn anterior es significativa, en particular si se conside
ra que la industria automotriz es intensiva en capital, de mo=
do que el dinamismo en la generacidn de empleos debe atribuir-
se al intenso proceso de expansidén y capitalizacidn experimen -
tando durante el transcurso de los setenta.

rA] interior de 1a industria automotriz cabe destacar

gue la industria de  3Utopartes generd en promedio alrede--

dor del 60% de la ocupacién total, correspondiendo el 40% res-
tante a" 1a industria terminal.

El pago de remuneraciones por el conjunto de la in--
dustria automotriz a precios corrientes, alcanz6 en el afio de
1980 una derrama de 26,455 millones de pesos, correspondiendo
16 mil millones a Ta dindustria terminal y el resto a la indus-
tria de autopartes . Como resultado de 1o anterior, las -
remuneraciones percdpita se ha incrementado de 38 mil pesos a-

nuales promedio por trabajador en.1970 a 192 mil pesos en 1980.

E1lo arroja un incremento del 18%anual para todo el periodo, -
tasa similar al indice de precios implicitos del PIB. No obs-
tante, debe destacar que los ingresos per cdpita en esta rama
son muy superiores al promedio general de la industrdia manufac
turera y de la economia en su conjunto.

10



INDUSTRIA TERMINAL C.-No. 1

Afios Empleo Remuneraciones Remuneraciones -
(personas) (millones de pesos) per cdpita

(miles de pesos]).

1970 29,283 1,403 44

1971 31,061 1,711 b5

1972 33,998 2,037 60

1973 42,105 2,770 66

1974 45,482 3,188 70

1975 44,617 4,005 90

1976 42,639 4,887 115

1977 39.806 5,913 148

1978 47,823 9,198 192

1979 50,534 11,663 231

1980 57,573 15,945 277

TMCA (%) 7.0 27.5 20.

FUENTE: Asociacidon Mexicana de la Industria Automotriz,A.C.

CUADRO No. 2
INDUSTRIA DE AUTOPARTES

Abis Empleo Remuneraciones Remungr§ciones
(personas) (millones de pesos) per cdpita
(miles de pesos).

1970 36,875 986 27

1977 50,900 4,286 84

1378 61,011 5,495 90

1979 68,468 7,461 109

1980 80,355 10,509 131

TMCA 8.1 26.7 17.2

FUENTE: Para 1970 SPP, Sistema de Cuentas Nacionales y Banco de

11

México, para 1977-1980, Asociacién Mexicana de la Industria Auto

motriz.



La productividad del empleo de la industria automotriz
aumentdé a una tasa media de 3.8% anual durante el periodo 1970--
78. Este comportamiento se derivé de tres ritmos diferentes: -
Uno de aumento durante 1970-74, a una tasa media de 4.6% anual,
otro de disminucién en 1975-77, a una tasa media de 14.4% anual
y, finalmente, uno de recuperacidn a partir de 1978, con lo cual
se alcanzd un valor de 109 mil pesos por persona ocupada. A la
Industria Terminal correspondidé un incremento en la productivi--
dad del empleo del orden de 4.6% en promedio anual, en tanto que
la industria de autopartes registrd una tasa media del 2.5% -
anual, durante el periodo de andlisis.

Empleando bases informativas gobernadas por el modelo
de insumo-producto, se observa que la industria automotriz posee
un alto indice de vinculacidn con otras ramas de la economia, -
principalmente del sector manufacturero. Ello significa que la
importancia de la industria automotriz radica no sd6lo en la pro-
pia produccién de vehiculos, sino también en el crecimiento que
induce en Ta actividad de otras ramas.

Al analizar las industrias que se vinculan al bloque -
Industrial automotriz,tanto terminal como de autopartes, se pue-
de observar que algunas ramas como la de productos de hulte, vi--
drio, plano, industria textil y la de equipos y aparatos eléc--
tricos, dependen en buena medida, para su expansidon, del mercado
que les representa la industria automotriz. En un segundo nivel
se ubican industrias como la de metales no ferrosos, la extrac--
cién y beneficio de carbdn, grafito y mineral de hierro, produc-
tos quimicos diversos, y otros productos como maguinaria y apara
tos eléctricos, cuya vinculacidén a la industria automotriz es -
también importante.

Por otra parte, la industria automotriz es una desta-
cada fuente generadora de ingresos y emplecs indirectos, en vir-
tud de que propicia el establecimiento de una serie de pequenas
y medianas empresas tales como talleres mecdnicos de hojalateria

1.2
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lubricacidén, gasolineras, vulcanizadoras, servicios eléctricos,
etc.

COMPOSICION DEL MERCADO.

La Industria automotriz terminal Mexicana se compone -
en total de 16 empresas, que operan simultdneamente en uno 0 mas
de los mercados siguientes: automéviles, camiones, tractocamio--
nes, autobuses integrales y tractores agricolas.

Cuadro No. 3

ENPRESAS QUE PARTICIPAN EN LA -
INDUSTRIA AUTOMOTRIZ TERMINAL 1980

Segmento. de Unidades produ-

Mercado cidas 1980 % No. de empresas
Autombviles 303,056 59.7 7
Camiones 178,456 35.4 8
Tractocamiones 6,819 1.3 5
Autobuses Integrales 1,675 0.3 3
Tractores Agricolas 15,661 a 3.1 4

TOTAL 505,667 100.0 16 b

a Ventas

b E1 total difiere de la suma de parciales debido a que algunas -

empresas participan simultdneamente en varios segmentos del merca
do.

FUENTE: Asociacidon Mexicana de la Industria Automotriz, A.C.

En términos de unidades producidas, el segmento mas -
importante de la industria es el de automdviles, que en 1980 pro-
dujo 303 mil unidades, casi el 60% de la produccidn total; le si-
gue la produccidn de camiones con 178 mil unidades que represen--
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tan el 35% del mercado. EIl restante 5% del mercado se distribu-
ye, en orden de importancia, en tractores, tractocamiones y auto
buses integrales.

MARCO LEGAL E INSTITUCIONAL

La industria automotriz ha ocupado un lugar preponde--
rante en el proceso de industrializacién del pais. razdn por la
cual ha atraido cada vez con mayor intensidad Ja atencidon, regu-
lacién y apoyo del gobierno Federal,a fin de orientarla hacia el
logro de los objetivos nacionales de desarrollo.

A principios de la década de los setentas, la Indus---
tria automotriz mexicana estaba integrada principalmente por un
grupo de empresas ensambladoras de automdviles a partir de pie--
zas sueltas y marginalmente, por empresas importadoras de vehicu
los ya ensamblados. Durante el afio de 1962 se inicid6 un esfuer-
zo por vincular la produccidén de automdbviles a la Industria Mexi
cana, estableciéndose 1a obligacidon de que a partir del lo. de -
septiembre de 1964, la integracidon de las empresas terminales de
berian representar, por lo menos, el 60% del costo directo del -
vehiculo fabricado en México.

Como resultado de las anteriores gestiones, se consoli
d6 un grupo de personas que realizaron las inversiones necesa-<+-
rias en el drea de manufactura y que, adicionalmente, jugaron un
importante papel en el surgimiento de la industria nacional de -
autopartes.

Sin embargo, durante los afios que siguieron a ese pri-
mer intento de mexicanizacidn, el acelerado dinamismo de la in--
dustria automotriz did6 lugar a una nueva problemdtica. El1 monto
de las partes que se continuaba importando (alrededor del 40%) -
aunado a las adquisiciones de maquinaria en el exterior, llegaron
a convertirse en un factor de peso en el déficit de la balanza -
de pagos.
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Ante esta nueva problemdtica se presentardn dos solucio
nes, que consistian, primero, en aumentar el contenido nacional -
de cada vehiculo y, segundo en compensar las importaciones de la
industria con exportaciones de vehiculos y partes automotrices.

En el afio de 1969 se requirid a las empresas de la in--
dustria automotriz que compensaran una proporcidn cada vez mayor
de sus importaciones con exportaciones. Méds adelante, en el afio
de 1972 se publicé wun nuevo decreto en el que se tomaron medidas
adicionales en el mismo sentido. E1 esfuerzo mas reciente en es
ta materia, se did en 1977 con la expedicidn del Decreto para el-
Fomento de la Industria Automotriz (diario Oficial, 20 de junio).
En el se reconoce que la politica del fomento vigente hasta enton
ces habia cumplido ya sus objetivos y que se hacia por lo tanto -
necesario un nuevo marco legal y conceptual, que permitiera lo---
grar en esa Industria niveles internacionales de productividad y
convertirla, a mediano plazo, en generadora neta de divisas.

Con tales propdsitos se establecid que a partir del afio
modelo 1978, la Secretaria de Patrimonio y Fomento Industrial, fi
jaria un presupuesto anual de divisas para la industria automo---
triz del cual se asignaria una cuota a cada empresa en funcidn de
su balanza de divisas histéricas, del grado de participadién Mexi
cana en su capital y del grado de integracidn nacional de sus -
vehiculos. '

Se especificd asi mismo, que para hacerse acreedoras a
estimulos fiscales, las empresas de la industria terminal debe---
rian mantener un saldo equilibrado entre importaciones y exporta-
ciones en su presupuesto de divisas, asi como cumplir con los por
centajes minimos de integracidén Nacional que se indican a conti--
nuacion: Automdviles, 50 por ciento; camiones, 65; tractocamiones
y autobuses integrales, 70, y tractores agricolas, 65 por ciento.

Se establecieron, por otra parte, los grados de inte---



gracidn Nacional recomendados, definidos como aquellos que-la -
SEPAFIN considera alcanzables por tipo de vehiculo para los -
afos posteriores, tal como se especifica en el cuadro No. 4.

Dentro de este marco de fomento se han otorgado a la
industria automotriz importantes estimulos fiscales que en 1979
ascendieron a 8,077 millones de pesos y gque representaron el -
40.3% del sacrificio fiscal total. Este subsidio puede conside
rarse como una transferencia virtual, que tiene el propbsito de
reproporcionar elementos para inducir el cumplimiento del Decre
to.

CUADRO No. 4
GRADO DE INTEGRACION RECOMENDADO

- 1981
ARO MODELO 1978 1979 1980 &b BAELENES
Automdviles 25 65 70 75
Camiones 70 75 80 85
Tractores y Autobuses Integrales 75 80 85 .90
Tractores Agricolas 70 75 80 85

FUENTE: Decreto para el fomento de la Industria Automotriz;D.O.
20 de junio

Las medidas legislativas mencionadas han procurado in
~"ducir modificaciones en la estructura de 1a industria automotriz,
particularmente en su grado de integracidn nacional y en sus ni-
veles de dependencia externa. En este contexto se han logrado -
muchos resultados importantes que no pueden dejar de sefialarse.

La industria automotriz mexicana tiene en la actualidad un consi

derable nivel de integracidon nacional y ha alcanzado un desarro-
110 tecnoldgico comparable al de otros paises de mayor nivel de
industrializacién. Se ha logrado, asimismo, generar numerosos -
empleos y adiestrar amplios sectores de la fuerza de trabajo en

16



en el pais, beneficios que anteriormente se desplazaban al ex
terior.

Sin embargo, es preciso sefialar que el saldo defici-
tario de la balanza comercial automotriz ha continuado ampli-
idndose, representando una porporcidn muy significativa en el
déficit comercial del pais. Concretamente, durante el perio-
do 1977-1979 el déficit comercial de 1a industria automotriz
se incrementd de 427 millones de ddlares en el primer afic, a
992 millones en el dG1timo, lo que representa un aumento del -
133% efsolo tres afios. La significacidn de este déficit en -
términos de la economia en su conjunto se advierte al conside
rar que para los tres afos mencionados en promedio de 28% del
déficit comercial en cuenta corriente.

COMERCIO EXTERIOR

Los segmentos de automdviles y vehiculos comerciales
han sido responsables de las exportaciones de la industria au
tomotriz terminal en su conjunto. Durante el periodo de -
1972-80, la industria automotriz exportd un total de ciento -
nueve mii unijdades, de las cuales el 96%, es decir, ciento -
veinticuatro mil unidades correspondieron a la categoria de -
automdviles y vehiculos comerciales.

17



EXPORTACIONES DE VEHICULOS POR TIPO Y CATEGORIAS

AUTOMOVILES.
CUADRO No6..8
EXPORTACIONES DE VEHICULQOS POR TIPO Y CATEGORIAS.
Unidades.
Vehiculos Camiones Total Ind.
Autombviles Comerciales ligeros Suma Otros Automotriz
1972 1,733 412 —eee- 2,145 67 2,212
1973 17,962 2,109 e 0,071 70 20,141
1974 16,280 2,405 5 18,690 427 19,117
1975 1,083 1,577  eee-- 2,660 278 2,938
1976 648 3,123 eeee- 3,771 401 4,172
1977 5,132 5,905 4 11,041 702 11,743
1978 18,306 5,694 3 24,003 1825 25,828
1979 19,084 4,534 —ee-- 23,618 1,138 24,756
1980 13,292 4,258  —---- 17,550 695 18,245

FUENTE: Asociacidn Mexicana de la Industria Automotriz, A.C.

Hasta 1976, las exportaciones de la industria res--
pondieron a situaciones conyunturales en el mercado interna--
cional, que afectaban a las compafiias matrices de la industria.
A partir de 1977, con la entrada en vigor del decreto para el
fomento de la industria automotriz, se impulsa la adaptacidn
de las empresas para concurrir ex profeso al mercado interna-
cional y estar asi en condiciones de cumplir con su presupues
to de divisas. En el afo de 1978 la Industria exporto una ci
fra récord de 25,828 unidades, la que se mantuvo en 1979, pe-
ro descendid en 1980 a 18,245 unidades, esta baja es atribui-
ble a 1a contraccidn del mercado internacional resultante de
1a recesidn a nivel mundial.

Las importaciones, por su parte, son en mayoria uni
dades usadas y obedecen fundamentalmente a criterios de loca-
lizacion de los mercados correspondientes; esto es, se concen
tran principalmente en la franja fronteriza y en los perime--
tros libres. Es importante sefialar que la penetracién de la
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Industria Nacional de estos mercados es tratado como ex-
portaciones en el Decreto regulatorio correspondiente, -
lo cual se debe a su ubicacidn geogrdfica en relacidn a
los centros de producciédn.

Durante los afos setentas, las importacio--
nes se elevaron a una tasa media de 13.8% anual al pasar
de 27,800 unidades,en 1970, a 88,700 a 1979,de manera -
que en este afio representaron el 24.2% del mercado.

Cuadro No.9
IMPORTACIONES DE AUTOMOVILES, VEHICULOS
COMERCIALES Y LEGEROS.
Miles de unidades.

1370 1975 1976 1977 1978 1979
27.8 65.5 36.8 82.3 90.3 88.7

FUENTE: Elaborado con base en datos de 1a S.P.P., Anua--
rio Estadistico de Comercio Exterior de los Estados Uni-
dos Mexicanos, 1970 a 1879.

Atendiendo a las consideraciones anteriores, -
la balanza comercial de automéviles, vehiculos comercia-
les y camiones ligeros presentd un déficit creciente du-
rante todo el periodo, alcanzando en 1979 mds de 65 mil
unidades.

MARCO INTERNACIONAL.

En los afios setentas la produccibén mundial de
la industria automotriz crecid0 a una tasa de 4.8%. Este

ritmo se sustentd en el crecimiento observado durante -
el lapso 1970-73, que fué de 9.8% en promedio anual, ya
que al media la década la industria se vid seriamente -
afectada por la recesidon mundial que sucedié al embargo
petrolero y al aumento de los precios del energético. -



Asi de 1973 a 1976 la produccién de automdviles en el mundo -
registré vollmenes inferiores al logrado en el afio 1973. A -
partir de 1976, el volumen de la produccidn automotriz logréd
una importante recuperacién al crecer a un ritmo de 5.6% en -
sromedio anuai, 10 que significé un volumen de 34.5 millones

de unidades al término de la década.

Cerca del 70% de la produccidén mundial de automdvi-
les proviene de cuatro paises. En 1979, Estados Unidos produ
jo el 26.6% del total mundial, Japdén el 17.3%, Alemania Fede-

ral el 12.6 y Francia el 11.5 por ciento.

La industria Japonesa fué la que observd el mayor -
dinamismo, lo que le valié incrementar su participacidén en el
mercado mundial, en tanto que la industria de Estados Unidos
y de los paises europeos vid disminuido su mercado de 33 a -

26.6%, el primero, y de 37.6 a 32.4% los segundos.

En 1979 México representé el 0.8% de la produccidn
mundial, participacién menor a la registrada en 1975 que fué

de uno por ciento.

La produccidn Mundial de vehiculos comerciales, por
su parte, crecié a una tasa de 6.6% en promedio anual durante
el periodo 1970-79, alcanzando el Gltimo afio 11.9 millones de

Unidades producidas.
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Es importante destacar que casi el 6C % de la :produc
cién mundial de vehiculos se encuentra en manos de dos paises-
En 1979, Estados Unidos produjo el 29.7%. Esta situacidén con-
trasta con la observada en 1970,afio en gue Japén fué el lider
mundial con 31.9% del mercado, sequido por Estados Unidos con
el 24 por ciento.

Conviene sefialar, asimismo, la péerdida de mercado de
los paises europeos, ya que los tres principales productores -
de CEE disminuyeron su participacién de 16.1%, en 1970, a sélo
11% en 1979. Destaca, por otra parte, el caso de la URSS, cu-
ya participacion en el mercado Mundial disminuyé de 12.2 en -
1970, a 6.5% en 1979.

E1 consumidor de vehiculos mds importante a nivel -
mundial lo constituye Estados Unidos, que presenta una rela---

cién de 1.5 habitantes por vehiculos. Le siguen Canadd 'y Aus--

tralia con 1.9 y 2.1 habitantes por vehiculo, respectivamente,
Japon ocupa el décimo lugar con una relacidn de 3.5 habitantes
por vehiculo.

La produccidn de automdévilies en Estados Unidos se ha
mantenido estable desde 1968, cuando alcanzd un volimen de 8.6
z mi]lonps de unidades. En 1970, la :produccion disminuyé a -
7.1% millones y en 1973 registrd la mayor produccién histdrica
con 9.7 millones de unidades. En 1979 s6lo produjo 8.3 millo-
nes de vehiculos. La producc¢idén de vehiculos comerciales, en
cambio, crecic en forma consistente durante los setentas, al -
aumentar a una tasa media de 7.7% anual.

Las importaciones de automéviles han incrementado -
notablemente su participacifn en el mercadg americano. En ~<<
1976 su participacidn en el mercado de autos nuevos fue de --
14.9%, y al finalizar en 1979 se habia incrementado a 21.7% -
igualmente, los de vehiculos comerciales aumentardén su patici
pacion al pasar de 7.6%, en 19/6, a 13.9% en 1979.

'
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Por su parte, la industria automotriz europea alcanzd
su maximo nivel de produccidén en 1979, con un total de 11.2 mi-
1lones de unidades. De ellos, el 11% fué producido por Inglate
rra, el 14 por Italia, el 36 por Francia y el 39% por Alemania.

Durante los setentas la produccién de Francia y Alema
nia aumentd a una tasa de 5.5 y 2.3% en promedio anual, respec-
tivamente, en tanto que Italia e Inglaterra vieron disminuida -
su produccién en un 6.5 y 21.9%, respectivamente, en relacion -
a la produccién de 1970.

La produccidon de vehiculos comerciales en Europa du--
rante la décade pasada, crecié a una tasa anual del 2.2%, alcan
zando en 1979, 1.47 millones de unidades; de ellas, el 35% pro-
vino de Francia, el 33% de Inglaterra, el 23% de Alemania y el
11% de Italia.

A su vez, en Japén la produccidn de automéviles duran
te el periodo 1976-79, crecido a una tasa media de 13% anual lo
que permitid que el dltimo ano totdalizara un volumen de 5.95 mi
1lones de unidades; esto es, el 65% de 1o que produjo Estados -
Unidos en el mismo afo.

La producc¢idon de vehiculos comerciales, por su parte,
crecid en el periodo 1967-76 a una tasa media de 12.1% en pome
dio anual, logrando 5.03 millones de unidades en el Gltimo afio.
A partir de entonces, disminuyd su produccion considerablemente,
asi que en 1979 s61o produjo 3.46 millones de unidades.

PRONOSTICOS.
Demanda de Automdviles.

E1 comportamiento futuro de la demanda de automéviles
se verd influenciado por un gran nimero de variables econémicas.
Entre ellos destacan los cambios en el ingreso personal disponi



ble y en los precios de venta, asi como los apoyos crediticios
a la adquisicion de vehiculos. En tal virtud, para el perio-
do 1980-85 se prevén tres escenarios en la demanda de automfvi

les.

ESCENARIO A

Este escenario supone que la demanda de automéviles
responderd al crecimiento del PIB como 1o ha hecho histérica--
mente, de manera que la elasticidad observada de la demanda se
mantendrd hacia 1985. De este modo, a un crecimiento del PIB
de 8% anual en el lapso 1981-82 y de 7% anual hasta 1985, co--
rresponderd un incremento en la demanda de automéviles de 9.0%
en promedio anual. De acuerdo con esta espectativa, se estima
que la demanda de autos en 1985 sea de 54% mayor que la de -
1980.

CUADRO No. 10
Escenario A Demanda de Autombviles 1980-1985
Miles de Unidades.

1980* 1981 1982 1983 1984 1985
286.0 307.4 339.3 370.1 403.7 440 .4
* Real.

ESCENARIO B,

Este escenarijo se sustenta basicamente en un creci--
miento del ingreso personal disponible de 7.3% en promedio a--
nual durante el periodo. Ademds considera otros dos criterios
bdsicos, como son los indices de propensién al consumo de auto
mGviles por grupo socio-econdmico y el aumento esperado de la
poblacién (sin considerar combios en la distribucién del ingre
S0 ).

Bajo estos supuestos, resulta una demanda de automé-
viles muy similar a la del escepario anterior en 1985. Sin -
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embargo, en el escenario B la expansidn de la demanda se acele-
ra en 1982 y 1983, tendiendo a disminuir su crecimiento en los
anos siguientes.

ESCENARIO C

En este escenario se supone gue la demanda de automé-
viles mantendrd su elasticidad histdrica con respecto a la de--
manda agregada, de tal suerte que a su crecimiento el consumo -
de 7.7% en promedio anual, corresponderd un incremento en la de
manda de automéviles de 8.2% en promedio anual.

CUADRO No. 11
Escenario C Demanda
de automdviles

1980-1985
Miles de automdviles
1980* 1981 1982 1983 1984 1985
286.0 290.5 319.2 350.8 385.5 423.7

* Real.

En sintesis, los tres escenarios planteados para el -
periodo 1981-85 significan un crecimiento de l1a demanda de auto
méviles entre 8% y 9% en promedio anual, practicamente igual a
la observada durante 1570-80, que fué el ocho por ciento.

DEMANDA DE VEHICULOS LIGEROS Y COMERCIALES.

Para el perido 1980-85 se espera que el comportamien
to de la demanda de vehiculos ligeros y comerciales esté asocia
da al crecimiento econdémico; esto es, que conserve la relacidn
que ha tenido histéricamente con el PIB.

Bajo las mismas consideraciones de crecimiento del! -
PIB8 que en el escenario A de automdviles, la tasa media de cre-
cimiento proyectado para este segmento es de 13.3% anual, --- -




1o que significa que para 1985 el consumo sea 87% mayor que el

de 1980.
CUADRO No .12
Escenario de demanda de vehiculos ligeros y
comerciales

1980-1985
Miles de unidades
1980* 1981 1982 1983 1984 1985

129.9 156.1 177 .4 197.6 219.2 242.3

* Real.

PERSPECTIVAS DE OFERTA

De acuerdo a las estimaciones hechas por la Secreta-
ria de Patrimonio y Fomento Industrial, a través de encuestas’
en las companias automotrices, se determiné que Ta produccidn
de automdviles durante el periodo 1980-85 crecerd a una tasa -
de 14.7 en promedio anual, alcanzando un volumen de 600 mil -

unidades en 1985.

CUADRO No. 13
Programa de produccion de automéviles
Miles de Unidades.
1980* 1981 1982 1983 1984 1985
309.0° 340.0 392.0 452.0 521.2 600.9

*Real
A dincluye: 6,000 unidades Conmbi WV, considerados como
autombviles para efectos del prondstico.

La produccidn de vehiculos comerciales y ligeros, -
por su parte, se espera crezca a un ritmo de 13.7% en promedio
anual.
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CUADRO HNo.
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Programa de Produccion de Camiones

ligeros y comerciales.
Miles de Unidades.

1980* 1981 1982 1983 1984 1985
Comerciales 102.1 117.0 137.5 156.9 170.2 185.9
Ligeros 28.1 39.0 45.8 52.3 56.7 62.9
Total 130.2 156.0 183.4 209.1 227.0 247 .8
* Real.

Estas perspectivas indican que los planes de expan-

sién de la industria automotriz superan.considerablemente los

escenarios proyectados para la demanda, situacidén que genera-

ria considerables excedentes exportables.

Durante el periodo 1980-85, en apoyo de las especta-

tivas de oferta sefialadas,

Ta Industria Automotriz terminal -

tienen programado realizar una inversion de 109 mil millones -
de pesos, de los cuales el 64% estard destinado a la amplia---

cion de los activos fijos.

Esta inversidn generara ademds, -

empleos para 43 mil personas durante el periodo considerado.

CUADRO No. 1

Industria Automotriz Terminal

Inversidn total,
Miles de pesos*

5

inversidn en activos fijos

1980 1981 1982 1983 1984 1985
Inversidn
Total 23,412 23,175 23,013 15,879 8,250 15,429
Activos -
fijos 17,928 11,365 14,677 11,636 4,787 9,275
Empleo 7,423 10,282 10,112 3,358 2,020 9,732

* Precios de 1980.



(PERSPECTIVAS) Evolucidn y Perspectivas.

Del analisis presentado se desprende que la Industria
automotriz nacional ha respondido al rdpido crecimiento de Ta de
manda de automdéviles, vehiculos comerciales y camiones ligeros.
En el transcurso del periodo .197G-80, 1a producidn interna se -
mantuvo siempre por encima de la demanda, 1legando incluso a ex-
portarse unidades terminadas que fueron particularmente signifi-
cativas en los afios 1973, 1974, 1978 y 1979. Esto, sin embargo,
no considera las transacciones fronterizas en las que la importa
cion de unidades vasadascontinlan siendo significativas, dadas -
las condiciones ééogréficas y de competividad relativa.

Para los prdximos afios se espera due la demanda conti
nde con un crecimiento acelerado, del orden entre 8 y 9 % anual
en promedio; no obstante, las inversiones previstas por la indus
tria permiten suponer que la produccién nacional continuard res-
pondiendo al ritmo de los requérimientos nacionales.

Los problemas a los que deberd enfrentarse la Indus--
tria automotriz a mediano plazo, se encuentran en el terreno de
la competividad a nivel internacional, asi como en la necesidad
de satisfacer los requerimientos de exportacidn establecidos en
la legislacidn vigente y de abastecer el mercado doméstico cada
vez en mejores condiciones de calidad y precio.

E1 manejo con éxito de esta problemdtica dependera -
en gran medida de que se logre un acoplamiento dindmico y dgil
entre la industria terminal y 1la de autopartes , situacidn
que ya se contempla en las medidas recientes del Gobierno Fede-
ral. Por otra parte, debera buscarse el nivel de equilibrio -
conveniente entre la importacidn de partes, maquinaria y equipo
de ensamble y la repercusién en el presupuesto de divisas qde -
deberdn satisfacer las plantas de la industria nacional.
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Una de las preocupacijones fundamentales tras las medi-
das de regulacidn y fomento adoptadas por el gobierno federal en
el caso del sector automovilSitico es la problemdtica del comer--
cio exterior, en particular por el lado de las importaciones. -
Precisamente a 1a luz de tales medidas se pueden explicar las ten
dencias de largo plazo del intercambio de esa rama fundamental. -
En este trabajo se analizan los esfuerzos gubernamentales ppr dis
minuir el déficit de la balanza comercial de los automotores, se
evalidan los resultados recientes y se exploran las perspectivas -
para el futuro préximo.

‘ CUADRO No.1
BALANZA COMERCIAL DEL SECTOR AUTOMOVILISTICO
(miles de ddlares)

ARO IMPORTACIONES EXPORTACIONES SALDO.
1950 55,340 00 —eeemmee-- 55,340
1955 93,744  cmeeemeo-- 93,744
1960 146,727  —eemmee--- 146,727
1965 202,846 00 @ eee-eeeo-- 202,846
1970 256,708 26,388 230,320
1975 750,329 122,010 628,319
1976 718,760 192,342 526,418
1977 638,826 253,468 385,358
1978 893,004 333,912 559,092
1979 1,426,275 376,822 1,049,453
1980 1,903,181 404,372 1,498,809
1981 2,518,607 307,337 2,148,270

FUENTE: Banco de México, S.A.

A principios de los sesenta, la industria automovilisti-
ca mexicana estaba integrada por once empresas ensambladoras y -
veinte importadoras de vehiculos terminados. Las tres principa--
les ensambladoras se repartian tres cuartas partes del mercado. -
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A pesar de que se armaba una amplia variedad de vehiculos, los
beneficios eran reducidos; escasas generacidn de empleos, baja
incorporacidon de partes nacionales y escaso uso de materiales
auxiliares. Consecuentemente, era minimo el ahorro de divisas
atribuibles a estas plantas. En 1960 el déficit comercial del
sector ascendid a 147 millones de dolares, de los cuales dos -
terceras partes representaban el pago de unidades terminadas,
entre automdviles y camiones. El resto correspondié a motores,
chasises y otros componentes (cuadra 1 y 2).

YALOR DE LAS IMPORTACIONES DEL SECTOR
AUTOMOVILISTICO (Miles de dblares).

1950 1955 1960 1965 1970
Automéviles para
el transporte de
personas........ 19,903 31,485 58,227 98,908 114,275
Motores para au-
tomoviles....... 13,050 21,902 9,955 3,319 11,675
Partes y refac--
ciones.......... 1,987 4,907 29,563 52,839 67,620
Camiones para -
transporte de --
mercancias...... 18,519 32,274 36,013 9,547 12,872
Chasises........ 1,881 3,176 12,969 38,233 50,176
TOTAL........... 55,340 93,744 146,727 202,846 2%,708

FUENTE: Banco de México, S.A.
CUADRO 2-B
VALOR DE LAS IMPORTACIONES DEL SECTOR AUTOMOVILISTICO.
(miles de délares)

Autombviles para el 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981
transporte de perso
DS & b TS ms » o i 11,046 8,552 6,348 6,651 109,533 189,766 189,766
Motores para automd
VA1ES oo 5 5 5 500 56,919 64,125 52,982 70,455 120,068 144,964 168,418
Partes y refaccio--
NESx cswrassrasvs & 5 & 48 127,338 116,886 81,824 129,973 237,270 394,269 474,035

Camiones para trans

porte de Mcias..... 58,969 57,091 34,192 49,022 126,144 127,326 189,919



Chasises.......... 356 1,210 886 252 996 1,281 6,643

Automdviles con -
equipos especiales 18,675 14,923 10,14 £ 19145 3 5239 108,425 139,374

Materijal de ensam-

ble i eevuasssasnss 473,443 452,434 450508 612221 786,365 949,133 1,111,279
Remolques......... 3,583 3,539 1,908 5,385 10,790 22,400 239,173
TOTAL:ssssssswsasa 750,329 718,760 638826 893004 142¢,275 1903181 2,518,607

FUENTE: Banco de México, S.A.

ANTECEDENTES.

Al iniciar las subsidiarias de los grandes consor---
cios estadunidenses el ensamblado de automéviles en México; el
comercio exterior de 1a Industria se 1imito a la importacidn -
de prédcticamente todos los componentes mecesarios para la inte
gracion de los vehiculos.

En 1940, cuando ya existian en el pais tres empresas
ensambladoras de vehiculos, todavia no se habia impuesto nin-
guna restriccign a Ta importacidon de partes y componentes. Sin
embargo, durante la segunda guerra mundial la industria estadu
nidense de los automotores sufridé una restructuracién parcial,
para orientar su produccién hacia finalidades militares; pero
como consecuencia, se interrimpid en buena medida el suministro
de componentes para el ensamblado de vehiculos en México. Esta
situacidn obligd a las empresas ensambladoras a fabricar inter-
namente algunos componentes, sentdndose las bases para el desa-
rrollo posterior de la industria automovilistica auxiliar.

Fué en 1948 cuando se permitié, por otra parte, la -
importacidn de vehiculos armados en el exterior, los cuahes -
abastecian el mercado conjuntamente con la produccidn de las en
sambladoras internas. Sin embargo en los anos posteriores la
creciente demanda, en particular la de vehiculos importados, co
menzd a provocar una considerable salida de divisas. Ademds --
esa preferencia por los vehiculos fordneos obstaculizaba el de-
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sarrollo de las ensambladoras situadas en el territorio nacio-=
nal. Por tanto, en dicho afio el gobierno sometid al régimen
de permiso previo de importacién a los automdviles e introdujo,

al mismo tiempo, el mecanismo de cuotas para controlar el nime
ro de unidades importadas. -

En este contexto, a medida que aumentaba el nimero
de unidades ensambladas en el pais, la importacién de componen
tes comenzé a constituir un factor de peso Yy preocupacidn en 5
el déficit comercial en cuenta corriente. '

En aquel momento, hacia principios de los sesenta, a
la solucién que parecid mas atinada fué la de emprender un es-
fuerzo intensivo para sustituir ‘as importaciones de componen-
tes. Tal fué, basicamente, el propdsito del Decreto de 1962
con el que se pretendia:

1).- Elevar el contenido nacional de vehiculos fabricados en -
México.

2).- Estimular el establecimiento de nuevas industrias de auto
partes.

3).- Crear empleos.

4).- Reducir el déficit comercial.

Durante los afios posteriores a la promulgacién del -
Decreto, crecié considerablemente la produccidn de automdviles
y hubo una acelerada expansidén de la industria auxiliar, lo que
representd un ahorro de divisas y una considerable generacidn
de empleos. Ce 1960 a 1970 1a produccidn de autombviles y ca
miones tuvo un incremento globai de mds de 100%, mientras que



el déficit comercial de los automotores se elevé 57% 1o que en
buena medida fué reflejo de la sustitucion de importaciones --
que tuvo lugar durante ese rerfodo.

La industria automoviiistica terminal se desenvol
vig en ese marco institucional hasta 1969, cuando se estable--
cié una nueva modalidad para el otorgamientc de las cuotas ba-
sicas de produccidn.

El motivo principal de las nuevas medidas fué que,
a pesar del crecimiento la industria de autopartes, el déficit
comercial automovilistico continué ampliandose en términos abso
kutos,debido, por un lado, al acelerado crecimiento de la deman
da y produccién internas y , por otro, al insuficiente avance -
‘en la produccidn nacional de componentes.

Se gestd entonces un cambio importante en la con--
cepcidn de la politica industrial del sector, consistente en --
combinar la preocupacifn por sustituir importaciones con el fo-
mento de la exportacign de componentes, sobre todo a mediano --
plazo. Esta fué una de las consideraciones fundamentales que --
1levaron a promulgar las disposiciones oficiales de octubre de
1969 y el decreto de 1972.

Seglin el ordenamiento de 1969, las cuotas bdsicas -
de produccibn que se habian venido asignado a las empresas, debe
rian justificarse mediante la compensacidn con exportaciones de
un porcentaje creciente de sus importaciones. Asi mismo,las em--
presas que registraran las ventas al exterior superiores a esos
niveles se harian acreedoras a cuotas adicionales. Estas medidas
se ratificaron y ampliaron mediante el Decreto de 1972.S5e espera
ba que en 1979 las empresas compensaran con exportaciones el ---
100% de Tlas importaciones de su cuota basica.



CUADRO 3
VALOR DE LAS EXPORTACIONES DE LA INDUSTRIA AUTOMOVILISTICA.
(miles de délares).

1970 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981

Automdviles
para el -
transporte
de personas 11 4,685 9,904 12,180 39,333 93,120 98,528 68,918

Automoviles
para trans-
porte de -
Cargdcsans s ---—- 4,009 8,509 17,780 28,532 23,648 30,116 38,369

Piezas suel
tas para au
tomévil....26,377 55,298 76,050 95,988 126,780 159,969 209,437 163,278

Chasis..... ———— 1,950 692 889 5,555 1,646 1,012 1,304
Motores.... ----- 35,372 56,401 82,549 86,317 51,900 30,458 58,852
Muelles y -

sus hojas.. ----- 11,617 27,131 29,127 32,749 29,810 14,484 18,362
Partes para

motores.... ----- 9,079 13,655 14,955 14,646 17,039 20,337 21,24
TOTAL...... 26,388 122,018 192,342 253,468 333,912 267,822 404,372 370,337

FUENTE: Banco de México, S.A.

Como resultado de estas medidas, Ta industria automovilistica
comenzd a registrar, por primera vez desde su establecimiento
en México, exportaciones significativas. En 1969, las ventas
externas del sector apenas rebasaban los 8 mil ddlares, sifra
que contrasta con las importaciones, que fueron del orden -
de 136 millones de délares en ese mismo ano. En 1972, las ex
portaciones eran ya de 64 millones de délares, y en 1975 de -
122 millones.

Sin embargo, a partir de 1974 las gxportaciones de-
jaron de alcanzar los niveles prestablecidos. En ece afio se

33



esperaba que compensaran 50% de las importaciones totales de
ta industria, perc en realidad sdlo se 11egd a algo menos de -
40%. Entre las causas de esta situacidn cabe mencionar la re-
cesidon que afectd a la industria automovilistica durante mun-
dial durante 1974 y 1975 y aque redujo la demanda de los produc
tos que México pretendia exportar. A ello se debe afadir la -
sobrevaluacidn acumulada del peso, en funcidn de los diferen--
ciales de inflacion con el exterior, que poco después seria -
una de las causas evidentes de la devaluacion de agosto de -
1976. Por Gltimo debe destacarse que, durante esos afios, las
empresas ensambladoras no emprendieron proyectos orientados al
mercado exterior. Lo mismo ocurrié con las productoras de -
componenﬁes. E110 hizo sumamente dificil penetrar en el mer-
cado externo principalmente el estadunidense, caracterizado -
por sus altos niveles de especializacidn y eficiencia.

LA SITUACION RECIENTE.

E! presupuesto de divisas de la industria terminal.

En el Decreto de 1977 se reforzd la politica de sus-
tituir importaciones y se establecieron nuevos mecanismos para
inducir las exportaciones. En el Decreto se sefala que, a par
tir del ano modelo 1978, las empresas deberian compensar el va-
lor de las importaciones que realizaran con un monto equivalen
te de exportaciones. Para cumplir estos propdsitos, se esta--
blecid el presupuesto de divisas de la industria terminals.

Para los efectos de ese presupuesto se considerardn
como ingresosrlas exportaciones de vehiculos, partes y compo--
nentes, asi como las ventas de autos nuevos en la franja fron-
teriza y zona libre del norte del pais. Ademds, al considerar
que las empresas no estarian a corto plazo capacitadas para -
exportar a los niveles requeridos, el Decreto otorgé una cuota

inicial a cada una, que se contabilizaria como exportaciones.
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En total dicha cuota fué de 12 mil 779 millones de pesos en -

1978 y fue decreciendo progresivamente hasta desaparecer en -

el afio modelo 1982,

Por d lado de los egresos, se considerarian como -
salida de divisas las importaciones de partes para ensambles
y repuesto de vehiculaos nuevos, asi como el pago de regalias
v otros castos en el exterior (véanse las notas explicativas
del cuadro 4).

Como resultadq de estas medidas la industria termi-
nal se vio obligada a realizar esfuerzos de exportacidén para
hacerse acreedora a los estimules del Gobierno Federal, asi
como para conservar o incrementar su posicidn en el mercado
interno. Asi, a partir de 1977 se comenzdé a registrar un --
crecimienty sostenido de las exportaciones de la industria au
tomovilistica, que se elevaron de 192 millones de dolares en
1576 a 404 millones en 1980. E? incremento medio anual fue
de 27%, tasa muy superior a la tendencia histdrica y al creci
miento observado por e! resto de las exportaciones, excluidas
las de hidrocarburos (véase el cuadro No. 3).

Sin embargo, debe subrayarse que la generacidn de -
exportaciones fué siempre insuficiente para cumplir con las -
metas establecidas en el Decreto de 1977, pues la Industria -
automovilistica se mantuvo con un rezago considerable, tal co
mo se aprecia en el cuadro 4.
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CUADRO 4
PRESUPUESTO DE DIVISAS DE LA INDUSTRIA TERMINAL

(Millones de pesos)

1978 1979 1980 1981

Ingreso de divisas... 22,019.67 25,517.16 22,994 .31 22,797.28
a).Cuota inicial..... 12,779.32 10,285.96 6,224.22 3,164.83
b).valor neto e porta

s [ DRt ~ 8,475.80 8,791.05 7,106.67 g,004.17
Ventas en J]a frontera 764 .48 1,637.99 2,377.32 3,302.08
al)saldo anterior.... -------- 4,441.06 4,552.59 2,353.09
b1) Inversiones...... ==------- 361.10 2,731.01 4,973.11

EGRESOS DE DIVISAS... 15,076.57 22,104.64 27,030.17 35,308.18
c) Contenido Importa-

do. oo 12,244 69 17,561.68 19,811.24 25,737.31
d) .Gastos indirectos
de divisas (GID)..... 1,677.67 2,662.31 4,661.55 5,609.48
e) .M refacciones..... 933.93 1,517.71 2,182.46 3,136.48
f).M Automéviles..... 220.28 360.64 374.92 824 .91
g).M Especiales...... ==—----uv 2.30 ~mmmmmmmm mmmmmmeeno
SALDD S 55555 enmse 6,943.10 3,412.52 4,035.36 12,510.90

. Sin incluir anticipo de divisas

a) Cuota inicial= asignacidén de divisas otorgadas a la indus-
tria terminal conforme al Decreto de 1977.

b). Valor neto exportado (VNX) exportacidn de vehiculos y par
tes automovilisiticas, deduciendo el contenido importado de -
los mismos.

c). Saldo anterior excedente de divisas generadas en el ejer-
cicioc anterior no incluye la parte no ejercida de la cuota -
inicial, que es intransferible).

bl). Inversiones a partir del afo modelo 1979. la Comisién -
Intersecretrial acorddé considerar como exportaciones para -
efectos del presupuesto de divisas., las inversiones de la in-
dustria terminal recibidas del exterior. como aportaciones de
accionistas extranieros para aumentos. de capital destinados a



la adouisicidn de activos fiios nacionales.

c). Contenido importado del vehiculo (CMV) valor del conteni-
do importado del vehiculo, calculado seain la férmula del ar-
ticulo 5°. del acuerdo aue establece las Realas de aplicacidn
del Decreto de 1977. En este influyen factores como: el va-
Tor material importado de Tos vehiculos en relacion al minimo
v al recomendado, v la composicidon del capital social de la
empresa .

d). Gastos indirectos de divisas (CID).Incluve todos lios paaos
alexterior realizados por cada empresa, tales como reqalias,
asistencia técnica. vidticos, etc.

¢). M. Refacciones importaciones de componentes para repuesto.

Incluve todas las importaciones que realizan las plantas para
el mercado de repuestos.

f). M. Automéviles importaciones de vehiculos nuevos a la -
franja fronteriza y zonas libres del norte del pais.

g) M. Especiales Importacidén de vehiculos con equipos. especia
les.

FUENTE: Sepafin, subdireccidn de la Industria Automotriz y -~
del Transporte.

Las empresas de la industria terminal lograron un -
saldo positivo durante 1978 y 1979, que se debid, principal--
mente, a las cuotas de divisas otorgada (12 mil 779 millones
de pesos en el primer afio y 10 mil 286 millones en el segun--
do). Sin embargo durante 1980 y 1981, al reducirse las cuo--
tas de divisas, el saldo fué negative y creciente. Esta si--
tuacion dic lugar a que la Comisidn Intersecretarial de la In
dustria Automotriz diera a las empresas "anticipos" de divi--
sas para un monto equivalente al déficit registrado en esos -
afios; los adelantos deberfan compensarse en ejercicios poste-

rioresé.

Un andlisis mds detallado del presupuesto de divi--
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sas indica que el deterioro del saldo se debié al estancamien
to de los ingresos como -principalmente al crecimiento acelera
do de los egresos.

Como se observa en el cuadro 4, los ingresos totales
de divisas pasaron de 22 mil millones en 1978 a 25 mil 500 mi-
llones en 1979, para bajar de nuevo a 23 mil millones en 1980
y 1981. Esto se explica porque 1a reduccidn progresiva de la
cuota inicial, prevista por el Decreto apenas se vid compensa-
da por los otros rubros, particultarmente los referentes a in-
versiones y ventas en la frontera norte. E1 valor neto de las
exportaciones (VNX) prdcticamente no crecid en los cuatro afios
considerados.

E1 gasto de las divisas creci6 a una tasa media de -
33% anual de 1978 a 1981. La mayor parte fue el 1lamado costo
importado de los vehiculos (OMV), que representa alrededor de
dos tercios de las importaciones totales. Le siguen en impor-
tancia los gastos indirectos de divisas (GID) y las importacio
nes de refacciones; ambos conceptos se inCcrementaron también -
considerablemente (vedse el cuadro 4).

BALANZA COMERCIAL DEL SECTOR

Lo dicho en el apartado anterior se refiere en buena
medida a diversos aspectos contables establecidos en el Decre-
to en relacion con la industria terminal. Ahora es convenien-
te observar el efecto de tales medidas en la balanza comercial
del sector automovilistico en particular y de’ pais en gene--
ral.

Como se sefiald, a raiz del Decreto de 1977 se obser-
vé un repunte en las exportaciones de la industria automovilis
tica’, que se elevaron de 192 millones de délares en 1976 a -
404 millones de dolares en 1980, para caer a 370 millones en -
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en 1981. La tasa media de crecimiento del periodo 1976-1980

fué de 27% anual..

En el rubro de exportaciones, Tos conceptos mds sig
nificativos en los 0ltimos afios fueron 1os automdoviles para -
el transporte de personas y las piezas sueltas para automdvi-
les. Las ventas de los primeros se incrementaron de 9.9 mi--
1lones de dolares en 13976 a 99 millones en 1980, :ppr lo que -
representa un volumen diez veces superior en un lapso de sélo
cuatro anos. Los dos rubros mencijonados representaron en con
junto 76% de las exportaciones totales de la industria automo
vilistica en 1980.

Las . importaciones crecieron a una tasa media anual
de 28.5 % de 1976 a 1981; incremento superior al de las expor
taciones que se reflejp, consecuentemente, en un aumento con-
siderable del déficit comercial de la industria.

Los conceptos mds importantes de las compras en el
exterior son el material de ensamble y las partes y refaccio=
nes, que representan conjuntamente 63 % de las importaciones
totales registradas en 1981. Las de material de ensamble se
elevaron 452 millones de délares en 1976 a mil 111 millones
en 1981, como resultado de un incremento media nual de 20% -
(véase el cuadro 2-B8).

Las adquisiciones de partes y refacciones, ppr otro
lado se incrementaron de 117 millones de délares en 1976 a 474
millones en 1981, lo que significa un incremento medio anual
de 32 . (Ucasionado en buena medida por incapacidad de la -
planta nacional de componentes para hacer frente a la acelera
da expansién de la demanda durante esos afios.
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Otro rengldén que crecié significativamente fue el de
automéviles para el transporte de nersonas,cuyas importaciones --
se eleyaron de s61o 8 millones y medio de dolares en 1976 a casi
190 millones en 1981 (incremento de 86% en promedio anual).De e--
I1o resultdé que la participacién de los automéviles en las com-=--
pras externas totales del sector automovilistico aumentdo de 1.2 -
en 1976 a 7.5% en 1981.

Como corolario de todo lo anterior,el saldo deficita
rio de la balanza comercial del sector se incrementd de 526 mi--
1lones de délares en 1976 a casi mil 500 millones en 1980 y a --
2 mil 148 millones en 1981.Asimismo,su participacién en el da-
ficit comercial total del pais se elevd de 20% en 1976 a 477% en
1980.En 1981 representd mds de la mitad de ese déficit,58%(véase
el cuadro 57J.

Entre las causas que explican lo antericr destacan -
las siguientes:
1) Las empresas de la industria terminal se retrasaron conside--
rablemente en sus proyectos orientados a la exportacidn,pues se
dieron un compas de espera a fin de observar las intenciones del
gobierno en cuanto a la aplicacion estricta del Decreto.Ello con
dujo a que se previera iniciar las operaciones de algunas de las
principales plantas orientadas al mercado externo apenas en 1882
y otras incluso en 1983,
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CUADRO 5
PARTICIPACION DEL SECTOR AUTOMOVILISTICO EN EL SALDO DE LA
BALANZA COMERCIAL DE MEXLCO 41

(Millones de délares)

BALANZA COMERCIAL (---)

ARO TOTAL AUTOMOVILISTICA 2f1
1950 62.3 55.3 88.8
1955 145.1 93.7 64.6
1960 447.7 146.7 32.8
1965 458.3 202.8 44 .3
1970 1,038.7 230.3 22.2
1975 3,637.0 628.3 17.3
1976 2,644.4 526.4 19.9
1977 3,054.,7 385.4 36.5
1978 3,854.4 559.1 30.1
1979 3,162.0 1,049.5 33.2
1980 3,178.7 1,498.8 47.2
1981 3,725.4 2,148.3 57.7

FUENTE:Banco de México,S.A

2).- En los afos inmediatamente posteriores al -
decreto de 1977 hubo una expansién sin precedente de la de--
manda interna de vehiculos que absorvid casi toda la capaci-
dad instalada,tanto en la industria terminal como de la de -
autopartes; ello no s6lo imposibilité generar excedentes ex-
portables,sino que hizo necesario recurrir a importaciones -
adicionales de emergencias, da la incapacidad de la indus---
tria nacional para abastecer el mercado.lLa creciente importa
ci6n de automdviles fue tambien estimulada por el aumento -
significativo del ingreso personal disponible, en particular
en la franja fronteriza y en la zona libre del norte del pa-
is.

3) ademds se debe de sefialar que, a partir de --
1979, al presentarse la segunda crisis petrolera del decenio,
la economia internacional entr6 en una prolongada recesién.Es-
L2 B e LI PP S PR TP



se tradujo en una reduccidn de la demanda, en un aumento de -

los esfuerzos de exportacion de los paises industrializados, -

que veian amenazado el empleo en sus industrias bdsicas, asi -

como en un endurecimiento general de las politicas proteccionis

tas. Todo ello contribuyd a dificultar més ain la colocacién de
productos mexicanos en el exterior. Esta situacidn afectd pric

ticamente todas las ramas de la industria nacional, incluida -

a de los automotores.

4) Por Gltimo, cabe recordar que el Decreto de ---
1977 seiiala la obligacién de realizar exportaciones en una pro
porcidn de 50 % por la industria terminal y 50 % por la indus-
tria de autopartes. Esta Gltima no respondiG, como se esperaba
con inversiones en ptantas destinadas al mercado externo, lo -
cual también dificultd el logro de las metas de exportacidn.

RECAPITULACION Y ESPECTATIVAS.

Desde 1a mitad de los afios veite hasta principios-
de los setenta la industria automovilistica mexicana constituf
da exclusivamente por operaciones de ensamblado de vehiculos -
a partir de sus componentes importados de Estados Unidos y de
Europa; sin embargo, a raiz de la promulgacién del primer de--
creto sobre la materia en 1962, dicha industria comenzé a te--
ner cambios acelerados , caracterizados por un ripido desarrollo.

Es posible identificar modificaciones importantes.-_
en las diversas medidas adoptadas por el gobierno mexicano en
relacién con la industria automovilistica. No obstante, se pue
de afirmar que los objetivos de su intervencién han permaneci-
do practicamente inalterados. Entre estos objetivos destacan:
1] E1 Fomento de la Industria Automovilistica Nacional; 2) ka
reduccién del Déficit Comercial, y 3} La ‘generacién de empleos.

De estos tres objetivos, el que ha adquirido mayor
peso relativo es el referente al déficit comercial. A este res
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pecto, el gobierno mexicano ha adoptado dos tipos de medidas cuya
importancia relativa ha variado en el iranscurso del tiempo. En -
una primera etapa, se alentaron las posibilidades de sustituir im
nortaciones mediante la produccidén nacional de componentes y el -
ensamble de vehiculos. Mds adelante, a partir de 1972, se preten-
di6 convertir a la industria automovilistica en exportadora, dan-
dose consecuencia, una serie de estimulos para las empresas termi
nales puedan vender en el exterior una proporcidn creciente de su
produccidn, as{ como componentes producidos por la industria na--
cional de autopartes.

Una evaluacién a largo plazo de la politica en mate-
ria automo&ilistica presenta resultados controvertidos. Por una
parte, las inversiones realizadas por la industria terminal y au
topartes han sido cuantiosas, resultando en ingreso de divisas -
transferencia de tecnologfa y creacién de numerosos empleos en -
el sector moderno de la economia . A ello deberdn afiadirse la ge
neracifén y expansién de numerosas actividades industriales y de
servicios conectados con la industria de los automotores.

No obstante el desarrollo de esta industriaha teni
do algunos costos para el pais.El mids importante, es sin duda ,
el déficit, comercial creciente. A pensar de los esfuerzos rea-
lizados en este sentido por el gobierno federal, el déficit co-
mercial del sector ha continuddo ampiiandose en términos absolu
tos, hasta 1legar a representar, en 1981, el £8 - del déficit -
comercial nacional.

E1 mecanismo del presupuesto de diviéas, estableci~
do en el Decreto de 1977 ha cumplido sus objetivos hasta el mo-
mento s6lo de manera parcial, ya que el valor neto exportade -=-
por la empresas terminales ha tenido un crecimiento moderado.De
hecho, para obtener 1a balanza que establece el Decreto, Tos --
conceptos mids importantes han sido las cuotas iniciales y las -



ventas en forntera. Al reducirse la cuota inficial, en particular
en 1980 y 1981, algunas empresas no pudieron tener un presupues-
to de divisas equilibrado por lo que Ta Comisidn Intersecreta---
rial de la Industria Automotriz tuvo que otorgarles durante esos
afios, anticipos de divisas con cargo a exportaciones futuras.

La situacion anterior se explica fundamentalmente --
por cuatro factores: a) el rezago en las inversiones y proyectos
para exportacidn; b} La expansidn acelerada de la demanda inter-
na en anos recientes, que absorvid la totalidad de 1a capacidad
instalada; c) La recesién de la economia internacional, por G1ti
mo 4} E1 atraso relativo de la capacidad de produccidén de la in-
dustria de autopartes.

A pesar de ésto, la industria automovilistica, en es
pecial Ta terminal, ha realizado durante los d1timos cinco anos-
inversiones cuantiosas en proyectos para erkportacidn, entre los-
que destacan los concluidos en el cuadrc 6. Tales proyectos, su-
mados a las exportaciones tradicionales de otros componentes ---
(amortiguadores, parabrisas, ruedas, transmisiones, radiadores y
arneses ), permiten esperar que la industria automovilistica ter
nal incremente en el futuro sus exportaciones en forma considera
ble. Asi las exportaciones programadas para 1982 son del orden -
de los 600 millones de ddlares, y se espera duplicar esa cifra -
en 1983, Tales proyectos y previsiones, aunados a la severa re--
duccidén de la demanda interna de todo tipo de vehiculos que se -
espera para 1983, asi como la implantacion del control generali-
zado de cambios, en cuyas reglas de aplicacidon se obliga a la in
dustria automevilistica a compesar las divisas, permiten antici-
par para ese afio una balanza comercial automovilistica cercana -
al equilibrio8
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CUADRO 6
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PROYECTOS DE EXPORTACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOVILISTICA

EMPRESA
General Motor

Ford Motor Co.
Chrysler
Volkswagen of
America
América
Volkswagen of
AmEriEa

Nissan Mexicana

Industrias Renault

Industrias Renaut

FUENTE: Comisién Intersecretarial de la Industria Automotriz.

TERMINAL

PRODUCTOS
Motores V-6 de
2.8 1ts.
Motores 4-1 de
2.2 1ts.
Motores 4-1 de
2.2 1ts.

Radiadores y
Estampados

Motores 4-1

Diesel y Gasolina

Motores 4-1

4-1

Suspensiones

CANTIDAD ANUAL

HASTA 400,000

Hasta 400,000

Hasta 270,000

250,000

300,000

450,000

DE

A 300,000
340,000

DE 300,000
340,000

INICIO DE
ACTIVIDADES
1982

1983

1980

1979

1983

1983

1984

1983



AUTOPARTES.

CARACTERISTICAS GENERALES.

Esta industria comprende los establecimientos que
se dedican a la fabricacidn nacional de todo tipo de componen
tes y sus partes que se utilizan en el ensamble de vehiculos-
o en el mercado de repuestos, asi como los fabricantes nacio-
nales de remolques o cualquier otro tipo de carroceria.

La importancia de esta rama se desprende de su ca
rdcter de abastecedora de insumos bdsicos para la industria -
terminal, 1o que simplifica un fuerte ahorro de divisas al pa
is, ademds de proporcionar el fortalecimiento y la integra---
cion nacional de la industria automotriz. Asi mismo, es una-=
ccnsiderable fuente generadora de empleo, toda vez que la par
ticipacion de la mano de obra en la industria de autopartes -
es mads intensa que la industria terminal.

Durante el periddo 1970-1980, el PIB de Ta rama -
de autopartes crecié a una tasa media del 8.7 % anual, ritmo-
inferiyp en casi tres puntos al registrado por la industria -
terminal. En consecuencia, la participacidn del segmento de -
autopartes en el PIB de la industria automotriz en su conjun-
to, disminuyé del 47 % en 1970, al 43 ¢ al final del periddo.

De acuerdo a la informacidn censal, el empleo ge-
nerado por Ta industria de autopartes pasé de 36,875 personas
en 19703 ello resulta en un incremento medio anual del 8.1 %-
tasa superior a la registrada por la industria automotriz en-
su conjunto.

MERCADO)
La industria de autopartes era practicamente ine-
xistente hasta principios de la década de los setenta, toda -
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vez que se realizaba la produccién s6lo de algunas piezas y -=-
componentes, tales como radiadores, amortiguadores, baterias-
bujfas, llantas y pistones, que eran utilizados en el ensamble
de vehiculos automdviles. En agosto de 1962 se emitié el Decre
to de Integracidn de la Industria Automotriz, el cual sento --
las bases para.el crecimiento y desarrollo de la industria de
autopartes,

En la actualidad esta industria esta integrada por
aproximadamente mil fabricantes, cuya porduccién se destina --
tanto al abastecimiento del mercado de equipo original, como -
repuestos y al mercado refaccionario; sin embargo, no todos --
los fabricantes concurren a éstos mercados.

Como resultado de la disposiciones legales dicta--
das por el Gobierno Federal, en materia de integracidn nacio--
nal a que ha estado sujeta l1a industria terminal, la industria
de autopartes se ha desarrollado en forma acelarada ampliando-
la gama de partes y componentes de fabricacién naciona. Asi, -
Tos orincipales productos que actualmente son manufacturados -
por la tndustria ¥ncluyen: cajas de velocidades mecanicas, ---
ejes traseros, partes motor, cristales para vehiculos automo--
trices, asientos y vestiduras, llantas, rines, partes electri-
cas y partes para frenos, entre otros.

Entre 1977 y 1980 las ventas de la industria de au
topartes se incrementaron a una tasa media del 26 % anual. Es-
te dinamismo se sustento principa1mente'en las ventas de pars-
tes a equipos original, las cuales se incrementaron al 28 % en
promedio anual, en tanto que las ventas de partes al mercado -
Tndependiente 1o hicieron a una tasa del 22 % durante el mismo
periddo. Las ventas totales en 1977 fueron de 17,111 millones-
de pesos y en 1980 alcanzaron un valor de $ 8 34, 627 millones
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Es importante destacar que las ventas a equipo -
original constituyen el principal mercado de la industria -
de autopartes; su aportacifn a las ventas totales ha signi--
ficado mds del 70 por ciento.

CUADRO No 1

YENTAS DE LA INDUSTRIA DE AUTOPARTES.

AEQUIPO MERCADO
ORIGINAL INDEPENDIENTE TOTAL
“1977 12,435 4,676 17,111
1978 19,956 6,818 26,774
1979 22,716 7,418 30,136
1980 26,035 8,592 34,627
TMCA 28 22 26

FUENTE: SEPAFIN. Subdirector de la Industria automotriz
y del transporte.

La comp]ef}ﬁadﬂde 1é”indu§f??;_dé éu%bparté; am =
éste presente un alto grado de automatizacion,lo que hasta --
ahora ha dificultade la captacién de informacidn de estadisti
ca precisa sobre su actividad!Por lo anterior,la mayor parte
de 1a informacidén sdlo se encuentra disponible a partir del -
afo 1977 y no presenta toda la confialidad que fuera deseable
sin embargo,se dispone de todos para las principales empresas
fabricantes de autopartes,cuya participacién.
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En el total de la industria es significativa.

Las ventas de las once empresas mas importantes
de 1a rama se incrementaron a un ritmo medio del 24,6% anual
durante el periédo 1974-1979, alcanzando en el {ltimo afio -
un valor superior a los diez mil millones de pesos. dentro -
de este grupo, la empresa transmisiones y Equipos Mecdmicos
S.A. es la mas importante , en virtud de que su participaci-
én en el total se ha mantenido por encima del 20 por ciento;
le siguen en importancia Ejes Tractivos, S,A. Rassini Rheenm,
S.A y Motores PerkKins, S.A,

CUADRO No 2
VENTAS DE LAS PRINCIPALES EMPRESAS DE LA
ENDUSTRIA DE AUTOPARTES.
1974-1970
MILLONES DE PESOS,

EMPRESAS 1974 1758 1976 1977

Transmisiones y Equipos Mecdni- 880.1 1,298.1 1,554.3a 1,419.3a
cos, S.A,

Ejes Tractivos,S.A, 673.6 800.4 1.058.3 1,147.5a
Rassini Rheem,S,A, 318,8 479.8 837.6 1.145.0
Motores Perkins, S.A. 288.7 511.7 637.3 806.3
Motores y Refacciones, S,A, 229.2 313.5 477.2 686.6
Industria Automotriz, S,A, 289.0 338.0 320.5 450.8
Cummis de México, S,A, 153.3 210.1 258.7 374.1
Cia.S.K,F., 60lfo Caribe,S.A, 203.7 231.5 268.4 358.7
Automagneto, S.A. 119.0 253,0 232.2 298.7
Automanufacturas, S,A, 226.8 161.6 222.0 298.5
Bendix Mexicana, S.A, 140.3 194.8 220.0 291.8
TOTAL 3,422.5 4,792.6 6,086.7 7,277.3
7. d- no disponible b) Cifras Consolidadas de grupo

a)Cifras al 30 de septiembre FUENTE: S.P.P. Y SEPAFIN, La Industria
Automotriz en México.
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Por otra parte,los actives totales de las principales empre-
sas productoras de autopartes se incrementaron a una tasa media del
21.3% anva) entre 1974 y 1979,alcanzando en el Gltimo afio un nivel
superior a los 10 mil millones de pesos.Dentro dé este total las --
mayores empresas son las ya mencionadas, a las que se les suman in-
dustria automotriz, S.A, y Motores y Refaccianes,S.A.

CUADRO No. 3
ACTIVOS TOTALES DE LAS PRINCIPALES EMPRESAS DE L*
INDUSTRIA DE AUTOPARTES.
1974 - 1979
Millones de pesos,

EMPRESAS 1974 1975 1975 1977 1978 1973

Transmisiones y Equipos

Mecdnicos, S.A. 1,392.4 1,584.2 2,764,0  2,813,1a 3,414.3 4,432.0
Eles tractives, S,A, 505.6 639.4 887.2  1,207,3a n.d. n.d.
Rassini Pheem,S.A. 324.2 398.8 759.1 1,053.4 n.d. n.d.
Industria Automotriz S.A 304.0 312.0 376.6 871.7 n.d. n.d.
Motores y Refacciones.S.A 294.8 329.2 572.2 699.9 863.8 1,077.2
Motores Perkins,S.A, 164,0 246.8 513.,6 629.9 985.0 1,368.8
Eaton Manufacturera,S.A 214.8 304,7 402.3 450.5 730.5 1,118 2
Automanufacturera,S,A 166.7 313.9 376.8 436.7 553.1 675.3
Fruehauff de México,S.A 159.7 185.3 294.,6 331'2 309.5 366.1
C%a,5.K.F. Golfo Caribe,S. 131.2 160.4 198.5 248,6 260.8 319.3
Auzomagnato, S,A, 152.0 171.0 213.9 1273.6 329.9 647.1
TOTAL 3,890.4  4,646.2 7,358.8 8,965.9 7,506.9 10,004.0

n.d - no disponible

a Cifras al 20 de septiembre

b Cifras consolidadas de grupo

FUENTE: S.P.P. y SEPAFIN.La industria Automotriz en México,



PROBLEMATICA DE LA RAMA DE AUTOPARTES

Desde su nacimiento, la rama de autopartes ha pre
sentado una problemitica compleja enmarcada en su relacidn --
con la industria terminal, E1lo ha motivado la implementacidn
de una serie de medidas tendientes a resolver los problemas -
mas estructurales que presenta, especialmente en precios, ca-
lidad de sus productos y abastecimiento oportunc.

En los d1timos afies se han registrado problemas -
de abastecimiento pértes y componentes para la industria ter-
minal, por 1o que esta Gltima ha tenido que enfrentar costos-
adicionales por tfempos.extras de la mano de obra, retraso en
las entregas de unidades y mayores inversiones en acumulacién
de inventarios. Asimismo, se ha tenido que recurrir a la im-
portacidn de productos que normalmente abastecen los provee--
dores nacionales, con el consecuente encarecimiento de la pro
duccidn, dados los costos adicionales que ello emplica.

En efecto, dentro de los principales productos en
que se ha recurrido a importaciones de emergencia por falta -
de abastecimiento nacional, se encuentran los siguientes: .--
transmisiones manuales, cabezas de motor,sistemas de frenos,-
telas de vestidura, ruedas de artilleria llantas, pistones,--
balatas, miltiples de administracién, palancas de velocidades
espejos interiores, exteriores, paneles interiores de plasti-
co, arneses eléctricos, ejes y anilios,

Sin embargo, debe apuntarse que 1a industria de -
autopartes opera en un mercado que comprende ocho fabricantes
bdsicos de automdviles y camiones, mas un ndmero similar de -
féﬁricantes de tractocamiones y autobuses integrales, quienes
en conjunto producen mds de 100 modelos diferentes de vehicu-
ios, Esta situacidn coloca a los abastecedores de partes y --
componentes ante brob]emas serios de produccidn, programacidn
y consecuentemente de costos, al atomizarlios volimenes de pro
duccidn para un modelo de vehiculo en particular, En conse -

cuencia.
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E] bajo nivel de produccibn de cada componente impide al fabri-
cante de autopartes beneficiarse con economias de escala que,a
sy vez, permitan nacionalizar sus costos y operar a niveles in-
ternacionales de productividad,

Al respecto, se considera que la nacionalizacion -
del nimeroc de modelos,aunada a la tipificacidn de componentes
en un elemento fundamental que contribuird a una utilizacidn --
mds intensa de la capacidad instalada de los fabricantes de au-
topartes.

Por otro lado, la industria de autopartes ha enfre
ntado problemas en el abastecimiento oportuno de materias pri--
mas e insumos bdsicos,especialmente las provenientes de la in--
dustria siderirgica.En efecto, en las (ltimos afios se adminis--
tro de esta industria a los fabricantes de autopartes hasido --
insuficiente, por lo que se ha tenido que recurrir, nuevamente,
a la importacidén de diversas productos para mantener 1los pro--
gramas de fabricacidn. .

Esta serie de situaciones dieron por resultado gue
en el anc de 1980 se emitiera el programa de fomento para la in
dustria Nacional Fabricantes de Autopartes,el cual actualiza la
politica econdmica en materia de fomento para esa industria.las
principales objetivos del programa mencionado son las siguien--
tes;

1.- Considerar la produccidn actual de la indus---
tria de autopartes, para satisfacer adecuadamente la demanda de
la industria terminal y generar crecientes excedentes de expor-
tacidn.

IT.- Producir nuevas partes y componentes,princi--
palmente aquellas que relnan las condiciones mds ventajosas en
calidad y precio,asi como las de mayor significacién en la dema
nda nacional, en forma tal que se elimine la necesidad --------
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en calidad y precio , asi como las de mayor significacion en -
demanda nacional, en forma tal que se elimine 1a necesidad de --
continuar dependiendo del exterior para cubrir estos requerimien
tos,

3.- Estimular el desarrollo de la industria de auto-
partes para que se incrementen los niveles de invercidén y empleo.

Por otra parte, existe una resolucidn sobre planea--
cifn concertada de la industria Automotriz, la cual tiene por --
objeto que la rama de autopartes conozca con suficiente antici--
pacidn los programas de produccidn de la industria terminal a --
corto,mediano y largo plazo, a fin de planear tanto su producci-
én, como sus requerimientos de insumos.

COMERCIOQO EXTERIOR,
Durante el periddo 1970-1979, las exportaciones de -

autopartes se incrementaron a un ritmo del 31.8 % en promedic --
anual, alcanzando en el Gltimo afio.



CUADRO No.4

BALANZA COMERCIAY nE (A INDUSTRIA
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EXPORTACTONES IMPORTACIOAES
Partes Vehiculos total Material de Veniculos Partes y Total saldo
Terminados (A) Ensamble Terminados Refacciones (8) {A-B)
456 33 459 1,913.3 303.7 601.5 2,818.5 (2,359.5)
628 19 547 2,055.1 318.9 673.7 2,087.7  (2,440.7)
948 71 1,200 2,401.8 289.6 612.8 3,404.2  (2,204.2)
: 4,333.3  (2,426.3)
1,402 . 585 1,907 2,399.2 438.7 995.4 £.175.7  (3.794.7)
1,822 553 2,381 4,109.5 603,9  1,352,3 3‘423'1 (5!51‘-1
2,805 201 2,507 6,157.2 7927 1,873.2 5 By o5 (5’2,2'5;
4,720 2 463 7,126.5 808.8 1,506,2 U e
4’é23 522 ;'3?4 1;‘152 C 1.110.56 ; 716.2 il
5595 2,112 7,7;7' 13.038.4 ;.;53': 5'4;0‘: <IOEECT 1R
5! , , Sy +303 a8l 30,845.9 (22,6283}
5,501 2,712 8,217 17,305.5 3.806.3 3,233.1 554 pege
31,8 i13,0 ,37,8 25,1 32.4 30.4 ’ T

5505 miilones de pesos.Los principaies productos en estie perig
do fueron;motores, partes sueltas para motor, cajas de veloci-
dades, ejes con diferencial, nuelies,acumuladores y partes pa-
ra chasis.Asimismo, es conveniente sefialar que se realizan =x-
portaciones indirectas de partes y compcnehtes a travéz de las
ventas al exterior zue efectla2 l2 industria terminal.

Fuente:1970-1976 La industria automotriz de México en cifras,
1976 ,AMTA. 1977-1979; S.P.P.Sepafin la Tndustria Automotriz -
en México, Enera de 193%



Entre 1972 y 1978, la industria de autopartes re

gistré superdvit comercial en sus relaciones con el exterior.

Sin embargo, para 1979 se incurrié en su saldo deficitario --
por 3,733 miilones de pesos.

ET analisis de la balanza comercial de 1a indus--
tria automotriz en su conjunto, muestra déficit creciente du-
rante la década de los setentas, particularmente en los tres
iltimos afios del periddo. Esta situacion se debig, entre otros -
factores, al fuerte incremento en el valor de las importacio-
nes de partes y refacciones, dando por resusltado que su par-
ticipacion en las importaciones totales de la industria auto-
motriz se incrementara del 21.37 en 1970, al 30% ern 1979.Sin
embargo, cabe sefialar que el pricipal concepto de importacion
de esta industria lo constituye el material de ensamble de 1la
industria terminal, durante la primera mitad de la década, --
este concepto representéd alrededor del 70% de las compras del
exterier de la industria, en tanto que en los tres Gltimos --
afios del periddo, su participacién disminuyé gradualmente has
ta el 58% en 1979.

ESCENARIO TECNOLOGICO,

La industria terminal esta experimentando a nivel
internacional una serie de cambios estructurales para adapta-
~se a la evolucion del mercado, situacidn que se espera conti
nuara durante lecs drdximos anos. En efecto, las expectativas
para el mediano plazo apuntan hacia la introduccidén de nuevas
tecnologias en sus mecanismos; motores mds eficientes, trans-
ejes y transmisiones que deberdn contribuir al haorro de com-
bustible; nuevas materias primas: pldsticos aleaciones de alu
minio y acero de alta resistenciajnuevas dimensiones en los -
vehiculos: mds pequafios, pero con un mejor aprovechamiento de
de su espacio interior, reduccidn del peso vehicular,etc...
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Estos cambios tecnoloégicos tienden basicamente a
la reduccidn del consumc de combustible en ia operacidn en los
vehiculos, asi como la racionalizacion en el consumo de energe-

ticos en la fabricacion de partes,comconentes y materias primas.

En este contexto, el papel que deberd desempefiar --
la industria de autopartes en el proceso de cambio, serd de pri
mordial fmportancia, toda vez que en el mediano plazo tendrd -
que desarrollar nuevos productos y componentes, adecuados a los
requerimientos de la industria terminal,

El1 disefio basico de los automotores seguird siendo
desde luego, una funcign de la industria terminal ,Sin embargo,
la itndustria de autopartes serd la que desarrolle nuevos pro--
ductos , para lo cual deberd investigar nuevos campos y soluci-
ones, principalmente, en el drea de componentes pldsticos, en -
yirtud de que la aplicacién de estos materiales se ampliardn a
conjuntos y mecamisnos actuantes, tales como muelles, amortigu-
adores, ruedas, defensas, barras y carddn.Se considera que es--
tos nuevos elementos son mas livianos y a Ta vez, tan resisten-
tes como los que actualmente se utilizan. por lo gue se estima
que durante la década de los ochenta, se iniciard la aplicacidn
de una ampl{a gama de partes y componentes plasticos, a medida
que 1a nueya tecnologia logre superar las barreras de costo,y -
fabricacidn eficiente.

Por otra parte, los automdoviles utilizaran una ma--
yor cantidad de componentes electrénicos para desempefiar funcio
nes de operacidn e informacidon al conductor, Este nuevo campo -
tecnoldgico, al empezar a incluirse dentro de los componentes -
Bdsicos en las unidades automotores, proporcionard una mayor --
participacidén en la industria.
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E1 aluminio y sus aleaciones tendrdn una aplica-
cién importante en fabricacidén de partes y componentes, espe
ciaimente en motores y ruedas, como sustituto de componerntes
de hierro,radiadores y algunos accesorios, Sin embargo, la -
importancia de este material no sera tan relevante como el -
plastico, en funcidn de la nacionalidad en el consumo de e--
nergétizos y costos de fabricacidn,

PRONOSTICOS.

El desarrollo industrial del pais y la moderniza
cidn del aparato productivo en general, requerirdn de un sis
tema de transporte adecuado, el cual, a su vez, no seria po-
sible sin la participacian tanto de 1a industria terminal --
como de la de autopartes, razones por las que en el plan Na-
cional de Desarrollo Industrial se les ha considerado como
actividades prioritarias. ©n consecuencia, er el mes de ene-
ro de 1980, se emitid el programa de fomento para Industria
Nacianal Fabricantes de Autopartes,el cual tiende a sentar -
las bases para que este sector cobre un crecimiento mds dind
mico y sostenido que permita satisfacer oportunamente los re
querimientos de l1a industria terminal.

En tal virtud, conforme a las necesidades previs
tan por el GoBierno federal, se estima que la industria de -
autopartes deberd crecer a una media anual del 13% en el pe-
riédo comprendido de 1980-1982, crecimiento que se espera --
fiabrd de continuar a una tasa anual del 15% entre 1982-1390,
de acuerdo al Plan Naciona! de Desarrolle Industrial.
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CUADRO No 5
PRONOSTICO DE LA DEMANDA DE AUTOPARTES
Millones de pesos constantes,

EQUIPO MERCADO

ORIGINAL INDEPENDIENTE TOTAL
1980 « 26,035 8,592 34,627
1981 29,419 9,709 39,128
1982 33,244 "10,972 44,215
1983 38,230 12,617 50,847
1984 43,965 14,509 58,474
1985 * 50,560 16,685 67,246
TMCA 14,2 14.2 14.2
REAL

Con los porcentajes minimos de integracidn nacio-
nal fijados, la obligacidn de exportar un montor igual al del
sector terminal y las expectativas de crecimiento cel mercado
se Yarantiza plenamente el incremento delos volimenes de com-
pra por parte de la industria terminal al sector de autopar--
tes .Asi, se estima que en el mediano plazo la demanda de par
tes y componentes, aumentard mas gue proporcionalmente al cre
cimiento del mercado.

Es conveniente sefialar que este escenario se basa
en 21 supuesto de que durante el horizonte de proyeccidon se -~
mantendrd una participacidn de la produccion nacional similar

a la que prevaltece en la actualidad.Sin embargo, se considera
que dados los cambios tecnoldégicos que estd experimentando la
industria automotriz, podrdn desarrollarse. nuevos productos
sustituyendo a materiales tradicionales.



Por 1o que respecta a Ta oferta, se considera que
la industria de autopartes se encuentra trabajando a casi to-
dz su capacidad instalada., lo que ha ccasionado Ta importaci-
on de compcnentes que tradicionalmente evan de origen nacio--
nal, asi como la imposibilidad de iacrementar el volumen de -
exportaciones.En el periddo 1978-1982, la indusiria automotriz
realizaria inversiones en activos fiios del orden de 123 mil
millones de pesos a precios de 1980, de las cuales 88mil pro-
vendrdn de la industria terminal y los 35 mil restantes de --
la industria de autopartes. En consecuencia, se estima que Ta
capacidad instalada actual es insuficiente para abastecer las
necesidades futuras de produccion nacional y exportaciones --
de Ta industria terminal, Si se-consifera el periddo de madu-
racién de las inversiones, debe concluirse que hay un atraso
en las inversiones y que es necesario iniciarlas 1o antes po-
sible.

Las nuevas inversiones deberdn orientarse a la -
construccion de plantas industriales, que permitan concurrir
al mercado nacional y al de exportacidn con productos automo-
trices tecnoldgicamente actualizadosy competitivos en calidad
y precio,



ASPECTOS DE LAS POLITICAS SOBRE EL IMPACTO DE

REQUERIMIENTOS DE EJECUCION E INCENTIVQS DE IN-
VERSION EN LA ECONOMIA INTERNACIONAL
POLITICA AUTOMOTRIZ MEXICANA Y RELACIONES.
ESTADOS UNIDOS MEXICO.

INTROCUCCION,

La cuestidn de si a un pais en desarrollo es el

mis c¢dnveniente promover a sus obietivos de industrializa--
cion a través de la adoptacion de:
1.~ Politicas internas de sustitucidnes o.

2.- Estrategias basadas en forzar la exportaci-
6n de bienes manufacturados.

Continta estando sujeta a ceontroversias entre -
la comunidad profesional de expertos en desarrollo interna-
cional y entre los varios grupos asociados existentes en -
Tos pafses desarrollados y en vias de desarrollo, cuyos in-
tereses estdn directamente motivados por las opciones que -
son seleciopnadas.A pesar de esta construccidn de lo que en
realidad es un conjunto artificial de enfoques de politica
alterpativa, el debate sobre la direccidn de las politicas
de industrializacién ha enfocado la atencidn critica inter
nzcional en algunos de los verdaderos obstdculos que impi--
den la bdsqueda de un mejor estandar de vida a gran canti-
dad de pafses en desarrollo, Sin embargo , se sigue consen-
trande la mayor atencion a niveles muy generales, con reco-
mendaciones de polfticas propuestas que a menudo s6lo hacen
referencia de una estrategia mds internacional de industri-
alizacion para agrupaciones seleccionadas de los paises en
vias de desarrollo, Poco se ha escrito en una base pais-sec_



tor y con la intencién de asesorar las consecuencias poli-
ticas vy econdmicas de las politicas que estdn especifica--

mente orientadas a la expartacidn.

E1 presente estudio intenta responder a esta -
necesidad de un andlisis mds especifico al repasar algunos
de los puntos de mds controversia que pudieran surgir en--
tre los paises desarrollados y no desarrollados sobre el -
uso de requerimientos de la ejecucidn relacionados al co--
mercio e incentivos de inversidn para la promocidon de las
exportaciones de bien manufacturados no tradicionales,
para dar un enfoque concreto , en este estudio se exami--
nan lcs intereses de ias funciones americanas formuladores
de poiiticas sobre los requerimientos de ejecucidn e encen
tivos en relacion al comercio de la politica automotriz --
mexicana, con la finalidad de encontrar posibles ramifica-

ciones de las relaciones comarciales entre México y Esta-
dos Unidos.,

En la subsiguiente seccién de nuestro estudi-
0, se describe en términos generales el aspecto del impac-
to dereguerimientos de ejecucidn e incentivos relacionados
con el comercio, sobre la economia internacional. En las -
secciones III y IV, estas politicas generales se evallan -
en base al impacto recibido de los requerimientos de ejecu
cidn de comercio de la industria automotriz mexicana, en -
la econcmia americana. La seccién tres (III) describe los
objetivos y resultados de la politica automotriz mexicana
y desarrollos de mercado de los (ltimos 20 afios y concluye
con un examer detallado de la industria mexicana de vehicu
los de motor desde 1977,

Una vez entendido el enfoque pasado y presente
de la industria mexicana de vehiculos de motor, en la sec-
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cion IV se discuten los intereses especificos que tienen 10s
funcionzrios americanos formuladores de politicas. sobre los
requerimientos mexicanos de comercio automotriz.Los oficia--
les americanos estdn molestos de la existencia de estos reque
rimientos en México y en otros paises desarrollados y en vyi-
as de desarrollo. En su opinidn, estos intentos de balancear
el comercio en una base sectorial, distorsicran artificial--
mente lujos deinversidn y causan severos dafios econdémicos --
en firmas y empleados americanas.Esta seccidn concluye con -
un repaso que intentara enfrentar estos aspectos debido a --
esfuerzos americanos, La seccidn V concluye nuestro estudio
con vn intento de aplicar Jo aprendido en el ejemplo de Méxi
co en un conjunto de politicas mds genaralizados.

REQUERIMIENTOS DE EJECUCION RELACIONADOS CON EL
COMERCIO , INCENTIVOS DE INVERSION Y LA ECONOMIA
INTERNACIONAL:

POLITICA.

La cuestidn del impacto de reguerimientos de --
ejecucidén relacionados con el comercio e incentivos de inver
sifn en Ta economia internacional y el desarrollo de una res
puesta internacional apropiada estd siendo tema de gran deba
tz, especialmente con respecto al gobierno de los Estados -~
Unidos. A raiz de la afirmacidn hecha el afdo pasado en la --
aministracidn Reagan el comercio y estudios superiores de es
ta cuestidn por la Coalicidn Trabajo Industria para comercio
internacional (LICIT) y el Departamento de Comercio de Jos -
Estados Unidos,se muestra el aumentc de interés por parte --
de oficiales del gobierno americanos y ciertas organizacio--
nes del sector privado scbre las implicacicnes para los Esta
dos Unidos en su economia, de la proljferacién percibida de
reguerimientos de ejecucibn relacionados con el comercio ex-
terior, Audiencias efectuadas el ano pasado ante el Comité -
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de Relaciones Exteriores en Politica Econdmica internacional
y audiencias generales sobre polfticas de comercio por el --
subcomité de Causas Domésticas a finales de 1981, tratan mds
a. fondo esta cuestion y definen los térmicos de el préximo -
debate sobre politicas doméstica e internacional,

E1 debate por una politica fuente que neutralice
leas mencionadas consecuencias negativas de requerimientos -
de ejecucidn relacionados con el comercio e encentivos de -
inversion en los Estados Unidos y dentro del Acuerdo General
en Tarifas v comercic (GATT), estd mejor planteada en 1o an-
tes mencionado estudio de ¥a LICIT., Los reguerimijentos de -
ejecucidn relacinados con el comercio estdn contenidos ep --

dos grandes categorias;:

1.- Reguerimientos de ejecucidr de exportaciones.

2.~ Reguerimientos locales,

Los reguerimientos de ejecucidn de exportacidn -
en general son conpramisos impuestos a una firma inversionis
ta para exportar un cierto porcentaje de su produccidon o pa-
ra compensar sus importaciones con exportaciones, mientras -
que los reguerimientos locales de ejecucidn generalmente es-

pesifican que una proporcidn dada del valor de la producidn
final se deberd obtener de fuentes locales o producir local
mente por un inversionista extranjero.

Se astima que el uso de estas politicas por Tos
gobiernos de los paises desarrollados y en desarrolio produ-
ce una serie de consecuencias negativas para la economia in-
ternacispal . E] estudfo LICIT y la afirmacidn sobre la politi
ca de comercio echa por la administracidn Reagan declara que
el aumento en el uso de estcs reguerimientos conduce a la --



trasferencia.directa de inversidn, trabajo v produccidn al pafs
que los impone y fuera dei otre pais © paises.fEsta tr-apnsferen--
cia estd considerada no sdloc como dafiina a otros paises sino --
tambi&n como una mala distribucidn de recursos agicbales con con
secuencias negativas para la eficiencia internacional y la maxi
mamizacion del bienestar global. La LICIT y otros sehalan gque -
que estos traslados en inversiones no estan ocurriendo en respu
esta a las fuerzas del mercado sino como resultadc politico gu-
bernamental.fn su opinidn , esta inversidn por parte Jel gobier
no crea distorsiones que producirian futuras distorsiones, fi--
nalmente forzando a cada pais a adoptar politicas designadas a
proteger al empleo doméstico v a las industrias contra estas --
"practicamnente de comercio injustas’. E1 relativamente abierto
sistema econdmico internacional estd siendo efectada. Ademds,es
tas practicas violan algunos articulos del GATT, del reciente--
~mente creado cédige de Subsidio de la dltima Negociacién de Co-
mercio Multilateral (MTN}, asi como algunos aspectos de los tra
tados americanos bilaterales de Amistad, Comercio y Navegacidn
(FCN].

Como resuyltado de estas acusaciones, el gobierno de
19s Estados Unidos ha colocado el asunto de los reguerimientos
de ejecuctdn relacionados con el comercio e incentivos cerca --
de la parte superior de su agenda de politica comercial.A peti-
cidn de los Estados Unidos, el secretario cel GATT en 1981 en--
tregd a sus miembros un estudioc sobre la incidencia e impacto -

de lps reguerimientos de ejecucion en la economla global.Dentro

de la Organizacién para la Cooperacién Econfmica y Desarrollo -
{0ECD), los representantes. de lcs Estades Urnidos ha fementado

la idea de hacer una reyisidn agresiva de los reguerimientos --
de ejecucidn y aspectos de incentivos con respecto a los compro
misos de los paises miembros en la decisidn sobre Incentivos --
de Inversidn Internacional de la CECD en 1976 ;ara limitar su -

uso . Los Estados Unidos también discutieron existosamente a fa -

vor de un estudio que serd echo por el comite de Desarrollc del
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Banco Mundiai y el fondo Monetario Internacional en este aspec-
to. E1 estudio del Comite de Desarrollo repasard la experiencia
de Tos paises en desarrollo con estas politicas y sera compie--
tando a principios de 1983, Al mismo tiempo, los Estados Unidos
estdn promoviendo el colocar esta cuestion delante de ia revisi
6n ministerial del GATT en noviembre de 1982 con la finalidad -
de negociar un cédigo de conducta sobre el uso apropiado de re-
guerimientos de ejecucidn de comercio e incentivos. En esta a--
firmacidn en politica de comercio, la posicidn del gobierno de
los Estados Unidos parece clara:

La politica de los Estados Unidos deberd enfrentar-
se al rargo de los aspectos de inversion que distorsionan los -
flujos de intercambio tan seriamente como lo hacen las barre -
ras de tarifas y de otro tipo, Los incentivos de inversidn rela
cionados con el comercio y los reguerimientos de ejecucién,tie-
nen serios efectos de distensidn de comercio. Estdan siendo am--
pliamente utilizados por paises en desarrollo e incluso por al-
gunos paises desarrollados.Trataremos estos aspectos y sobre el
largo plazo esperamos negociar nuzvas disciplinas multilatera--
les.

Antes de compreometernos en algunas estas denuncias
sobre el impacto de reguerimientos de ejecucidn e incentivos --
dz ivarsidn,es importante mencionar el rango general de progra-
mas nacionales que influencian las decisiones de comercio e in-
versidon,la aparente incidencia de estos programas en paises aje
nos a los Estados Unidos, y los sectores que parecen influenci-
an. Esta visidn general ayudard a colocar el aspecto del impac-
to internacional de estas practicas extranjeras en una perspec-
tiva més real.

Los reguerimientos de ejecucidn generalmente ocurren

en conbinacidn con otras politicas gubermamentaies que limitan
las importaciones de productos similares al pais huésped. Tales
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politicas de limitacidn de importaciones pueden incluiraltas
comun mente proiibitivas terifas, varios tipos de impuestos -
y otras barreras de otro tipo que discriminan en contra de im
portaciones, limitaciones en disponibilidad en el intercambio
exterior para importaciones, u otras formas de restricciones
como las cuotas. Para estimular la pbroduccidn doméstica del -
producto de importacidn limitada,las concesiones en tarifas
gue ha habido reducen o nivelan las altas tasas impuestas en
importaciones seleccionadas son dadas a firmas que hacen las
inversiones deseadas en produccidn local, Otros incentivos --
de inversidén podrd dar devoluciones en impuestos aplicables a --
ventas locales, o a ventas de exportacidn de articulos en el
pais huesped, o a la inversidn requerida para lograr producci
6n local. Incentivos adicionales de produccidén podrian inclu-
ir medificaciones de limitaciones en inversidn extranjera,tér

minos mas liberales para remitir dividendos , importacién, 1i--~

bre de impuestos,de maquinaria y equipo,etc.,.Aln mds muchas-
ce estas politicas podrdn ser informales o adecuadas para sa-
tisfacer las necesidades de programas de inversidn individual
o aprobados por el gobierno huésped.

Con respecto a la incidencia de tales programas -
nacicnales,el recién publicado estudio de puntos de referen--
cia por el Departamento Norteamericano nos muestra datos " im-
portantes de la frecuencia y tipo de programas encontrados por -
por las firmas americanas con afiliados operando en ultramar-
desde 1977.Existen limitaciones a estos datos. Por ejemplo,--
las observaciones aplicadas tan sGlo a un afio en los paises -
y sectores en que los Estados Unidos decidieron operar. Sin -
embargo,este estudio indica en qué partes siguen prevalecian-
tes dichos programas y los sectores que han sido afectados.

La frecuencia con que afiliados norteamericanos -
los incidentes de las politicas industriales relacionadas con
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el comercio en paises desarrollados y en vias de desarrollo se
muestran en la tabla 1 y II, Aunque la incidencia de regueri-
mientos de ejecucidn tiende a ser mayor para los paises en de-
sarrollo que para los desarrollados, Las proporciones son ba--
jas para ambos grupas. Ademas,el rango en la frecuencia de o<~
tros incentivos de inversidn relacionados con el comercic de -
Tos pafises desarrollados compite con el de los pafses en de
sarrollo,A ese respecto, la mayor parte de los gobiernos esta-
tales de Tos Estados Unidos tienen programas activos de incen-
tivos de inversidén para atraer a la Yolkswagen (W) a Pennsyiva
nia,por ejempio, el gobierno estatal y local ofrecid a la W un
préstamo 1ibre de intereses de $40 millones a 30 afos y gastéd
$ 28 millones adicionales en la adqqisidén on de la propiedad -
y ta planta. Ademds , las jurisdicé?ona]esloca]es acerdaron en
renuciar al 95% de impuestos de propiedad en los primeros dos
afios y 50% en los tres préximos,Mis de $25 millones fueron dis
tribuidos por el estado en mejoramiento de infraestructura;se
gastd dinero adicional para reclutar y adiestrar a los trabaja
dores.

Estos datos no miden la diferencia en la magnitud
de los requerimintos' de ejecucidn entre industrias y sectores
como tampoco proveen de una base evaluar el impacto relativo -
de tales politicas nacionales sobre la inversidn, comercio y -
empleo.Si sugiereni sin embargo, que tales politicas no son (-
nicas para los paises en desarrollo.

PORCENTAJE DE AFILTADOS EN EL EXTERIOR PERTENECIENTES A
E.U.A AFECTADOS POR POLITICAS INDUSTRIALES RELACIONADAD
CON EL COMERCIO POR PAIS.

PAISES DESARROLLADOS (OECD)
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TIPG DE POLITICA INDUSTRIAL CANADA  EUROPA  JAPON AUSTRALIA TOTAL
IMPUESTOS 14 ¢ 20 % 8 ¢ 34 % 192
TARIFA 5 4 3 14 1
SUBSIDIOS 6 14 1 10 11
MINIMO EXPORTACION Neg 1 0 1 1
LIMITE EXPORTACION 1 1 1 4 1
CONTENIDO LOCAL 1 1 1 2 1
TRABAJO LOCAL 2 4 2 3 3
0TROS 4 5 2 10 5
NUMERO DE AFILIADOS(0Q00}) 3.3 9.9 0.9 1,5 15.6
PAISES DESARROLLADOS
TIPO DE POLITICA INDUSTRIAL AMERICA MEDIO ASIA TOTAL
LATINA AFRICA ORIENTE  PACIFICO  22%
IMPUESTOS 24 g 15 % 19 % 20 2 14
TARIFA 15 15 12 13 5
SUBSIDIOS 5 2 7 3 3
MINIMO EXPORTACION 2 1 4 5 5*
LIMITE IMPORTACION 5 “7 2 6 6*
CONTENIDO LOCAL 6 4 3 5 18
TRABAJO LOCAL 20 25 13 11 5
0TROS 5 6 6 5 7.6
NUMERO DE AFILIADOS (000} 4,8 0.7 0.5 1.6

FUENTE: U.S. Direct Investment Abroad,1977, U.S.

Department of Commerce,abril de 1981 (Parcialmente estimadas ) En

cuanto a las acusaciones especificas sobre el impacto,requerimientos
de ejecucidn comercial e incentivos de inversién, obviamente produ
cen alteraciones en comercio internacional y en flujos de inversi-
dn,pero poco se sabe del objeto de estas politicas y su actual im-
pacto en la economia internacional,

Debido a la falta de comprensidn de la LICIT y otras -



de que tales requerimientos son una mala influencia para los pa-
trones de inversion internacional y de distorsiones flujos in-
ternacionales de comercio y capital, no son garantfa, Los re--
guimientos de ejecucidn e inceg}ivos en conjunto con otras pa-
liticas de sustitucidn podrdn conducir a largo plazo a la cre-
acion de industrias internacionalmente competitivas. En estos
casos, el costo de alteraciones en comercio internacionai-y s
flujos de inversidn a corte plazo,podrdn ser justificados por
mejoramientos a largo plazo de la eficiencia y el bienestar --
internacional,En otros casos, podrd no haber oportunidad de --
(compatividad internacional eventual, y estas distorsiones tempo
rales poaran tener justificaciones dudosas.

TABLA 1T

PORCENTAJE DE AFILIADOSS EN EL EXTERIOR PERTENECTENTES A E.U.A.
AFECTADOS POR POLITICAS INDUSTRIALES RELACIONADAS (CON EL COMERCIO
POR PAIS.
SECTORES INDUSTRIALES PRINCIPALES
COMERCIO

TIPC DE POLITICA INDUSTRIAL MINERIA PETROLEO FINANCIAM

Impuesto 24 % 13 3% 11 %
Tarifa 12 % 8 3
Subsidios 5 5 3
Minimo Exportacién 3 5 Neg.
Limite Exportacidn 3 2 1
Contenido Local 4 3 1
Trabajo Local 15 13 5
Otros 8 is 2
Numero de Afiliados (000) 0.3 1.9 8.1

0TROS
11 %

3
3

Neg.

1

w N, e

FABRICACION
31%
14
16
3
]
4
10
9
9.7

v @

~

W ;e W nNMN
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SECTOR DE FABRICANTES SELECCIONADOS

TIPO DE POLITICA INDUSTRIAL  ELEC./ TRANS PRODUCTOS QUIMICOS
ELECTRON EQUIPO ALIMENT.
[mpuesto 37 % 34 % 35 % 33 %
Tarifa 21 18 13 16
Subsidios 18 16 16 16
Minime Lxportacién 5 5 2 2
Limite Exporgacidn 4 6 5 4
Contenido Local 5 13 4 3
Trabajo Local 13 12 12 10
Otros 11 11 7 9
Namero Afiliados (000) 0.5 1.0 .8 2:3

FUENTE: U.S. Direct. Investment abrezad, 1977, US Despt. of commerce de

abril 1981,

En vez de continuar con reacciones especificas a es--

tas politicas generales es mds ilustrativo evaluar el casc en con
tra de requerimjentos de ejecucidn e incentivos examirando prdcti
cas extranjeras especificas y su impacte ecordmico petencial. Los
funcionarios interesados en €stas prdcticas 2 menude sefalan poli
tica automotriz mexicana como un ejemplo primario de este tipo de
politica distorciona al comercio, dafiando a la industria y al tra
bajo norteamericano. Hablando en térmiros de singularidad e inten
to existen prdcticas gubernamentales extranjeras mds numerosas po
tencialmente y desarrolladas, Las siquientes pdginas de este estu
dio estardn enfocadas sobre México y los requerimientos de ejecu-
cidn e incentivos de inversidon de su politica automotriz debido a
su posicion simbolica en discusiones de politica piblica corrien-
te de esta cuestidn.

POLITICA AUTOMOTRIZ MEXICANA Y EL DESARROLLO
DE UNA INDUSTRIA NACIONAL DE VEHICULOS DT MOTOR.,

FABRIC.
HETAL

31%
11

18
2

5
5
9
8

1.1
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Desde finales de 1920 a 1962, la industria mexicanade vehi
culos de motor consistfa en una operacidn de ensamble de equipos
completamente desarmados de piezas de automévil importados de --
los Estados Unidos y Europa, El1 desarrollo de esta industria se
acelerd dramdticamente en 1962 cuando el gobierno mexicano pro--
mulgé la primera de varias directivas sobre politica automotriz.
Se dieron a conocer importantes modificaciones adicionales de --
politica automotriz en 1972 y en 1977 pero sin embargo,los obje-
tivos de las polfticas mexicanas han pemanecido constantes a -
través del periddo de 18 afios de participacion activa del gobier
no.Estos objetivos son -

1.- Desarrollar una industria nacional de automdvi--
les,de acuerdo a upa estrategia de industrializacidn general y -
de sustitucidn de importaciones;

2.- Mejorar el equilibrio comercial de vehiculos de
de motor,en especial con los Estados Unidos;

3,< Generar oportunidades de empleos.

El mejoramiento del déficit persistente del comer--
cio automotriz mexicano con E.U.A asumid muncha importancia en
el decreto de 1972 y se convirtid en el objetivo principal del
Decreto de 1977 se le asignaron los siguientes objetivos prinei
pales como se muestra en el Diario Oficial de México del 20 de
junio de 1977; )

1,- Enfrentar los niveles de priductividad internacional para -
consalidar los logros pasados;

2.- Racionalizar los reguerimientos de divisas;

3.- Desarrollar en el corto plazo una industria automotrizque
pueda contribuir a trayés de exportaciones a un equilibrio de -
la balanza de pagos de la industria automotriz del pafis.

4.- Reguerir niveles mds altos de productos producidos localmen
te para ser incorporados en el producto final;
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5.- Generar un nivel de empleos mas alto;

6.- Sustituir los productos de importacion que son vendidos en la
frootera y zonas libres por productos fabricados Tlcocalmente;

/.- Racionalizar mds adelante la produccidn de vehiculos y tracto
res para aumentar la productividad y para poder utilizar eficien-
temente los recursos locales escasos;

8.- Dar incentivos especiales a las compafiias que tengan una mayo
ria de propiedad nacional.

Para poder lograr sus objetivos,el gobierno mexicano
desde 1962 ha seleccionado varias combinaciones de paliticas en--
tre un rango de herramientas de politicas de industrializacidn --
para la sustitucidn de importaciones., Estas incluyen una combina-

cidn de tarifas altas, licencias,reguerimientos de ejecucidn de -
contenido local y otros de ejecucidn de exportaciones y un tipo -
de cambio sobrevaluado. E1 decreto de 1962 prohibia la importaci-
6n de vehiculos de ensamble total,y en 1964 se prohibié la impor-
tacién de vehiculos de ensamble total.El decreto de 1977 reafirma
ba las interciones anteriores de México en el sector de vehiculos
de motor y a su vez establecia nuevos reguerimientss de ejecucidn
mds orientados a la exportacidn. Las principales de las politicas
contenidas en el decreto de 1977 son: ( 20 Junio 1977).

I.- REQUERIMIENTOS DE EXPORTACION:

E1 decreto demanda compensacion total en todos los gastos de in-
tercambio con el exterior ( incluyendo las importacias de los --
distribuidores fronterizos y las importaciones de los proveedo-
res) al 110% si la firma trabaja a un minimo de requerimientos -
de contenido local,al 100% si la firma opera de acuerdo a los --
requerimientos de contenido local " recomendados” en junio de --
1981. Las unidades fabricadas en México y vendidas en la fronte-
ra seran consideradas como exportaciones del fabricante del ve-
hiculo.E1l pago de interés



a préstamos extranjeros,regalias,honorarios,por seryicios,asis-
tencia técnica,flete externo de las importaciones,etc.,estd su-
jeta a una compensacién de exportaciones como también lo estd -

la importacidn de partes y accesorios.Ademds,por lo menos un --
50 » del total de las exportaciones deberdn provenir de la in--
dustria provedora,y las exportaciones echas a través de plantas
fronterizas contaran con sdlo hasta el 20 ¥ de 1os reguimientos

totales de las divisas,

REQUERIMIENTOS DE CONTENIDO LOCAL:

Se establecieron requerimientos con un minimo de con

tenido local basados en la férmula de costo material de 50% para

automoviles de pasajeros y 65% para vehiculos comerciales. E1 --

R ) .
contenido es medido por modelo, incluyendo opciones con tasas de

utilizacion de por 1o menos 609 Y se recomendaron aumentos gra--
duales sobre niveles principales.

Niyeles sugerfdbs de contenido para 1981 en adelante son de 75%

para autos y 75% para camiones.No hay necesidad de cumplir con -
los niveles recomendados para obtener incentivos de impuestos --
perao, sin embargo,un fracaso en alcanzar estos niveles se refle-
jard en reguerimientos de exportacidn con un valor de 13% mds --
que de importar material en partes separadas. De la misma manera

“los requerimientos de exportacion seran mds bajos en un 30% que-
importar si se cumplen con los niveles de contenido local. A --
los fabricantes con mayoria de capital mexicano se les asingna--
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ron requerimientos de contenido local y y de exportacidén menos -

restrictivos.



entos de contenido local y de exportacidn menos restrictivos.

Ademas de cumplir con los niveles de contenido prin
cipal,ciertos componentes deberdn ser comprados a productos lo-
cales. La importacion de éstos sélo serd posible cuando se demu
estre que no hay disponibilidad local;ademas tales importaciones :

estdn sujetas a pago de impuestos de importacidn.

LIMITACION AL PRODUCTO:La autorizacidn para impor--
tar,fabricar,e instalar motores diesel en camiones esta reserva
da a conpafiias con mayoria de pertenencia local, aunque la ins-
talacion de motores diesel en automoviles estd permitida a com-
panias de propiedad extranjera.lLos fabricantes de vehiculos que
deseen producir mds de una familia de motores deberdn exportar
por 1o menos el 60% del total de la produccion de la familia de

motor adicional.El nimero de lineas y modelos de automéviles no
estd restringido,pero por autorizacidn del gobierno se podrdn -

aumentar o sustituir.

4.- MANUFACTURA DE PARTES:Las partes manufacturadas
deberan ser por lo menos 60% de potencia loca].ﬁara que un com-
ponente pueda ser utilizado como fuente debera tener por lo me-
nos un mivel de 80% de contenido local.Se ha asignado un 60% --
de contenido local a la industria proveedora.

5.- OTROS REQUERIMIENTOS,

©.- Se elimind el control de precios en autos de pa



sajeros pero sigue en efecto en vehiculos comerciales. Se elimi-
naron las cuotas directas a los productos,pero la produccién fue
indirectamente limitada por la capacidad de exportacion fue indi
rectamente limitada por la capacidad de exportacidn de la firma.
A este respecto,se asignd a cada planta una base de intercambio

con el exterior (para ser gradualmente reducida en 4 afos) con -
el propdsito de empezar la produccidn inicial que mds adelante -
sera incrementada con exportaciones y reducida en importaciones.

Desde 1977,el gobierno mexicano también ha empleado
encentivos de inversion y fiscales como herramientas de politi--
cas adicionales.Los incentivos asignados para facititar sumisidn
con los del decreto de 1977 son numerosos y liberales en extremo
Como una politica general de exportacidon, México reembolsa los -
siguientes impuestos y obligaciones en productos manufacturados:

1.- Obligaciones de importacién en material importa
do en la fabricacidn del bien exportado.

2.- La participacién del gobierno federal en las --
ventas e impuestos sobre 1las utilidades para exportaciones manu
facturadas que contienen por lo menos 60% del valor local aumen-
tado.

3.- La participacidn federal en otros impuestos in-
directos que se aplican a bienes manufacturados.

La siguiente lista de incentivos de inversion se --
aplica especialmente a fabricantes de motores y partes de vehicu
los, pero sdlo aquellas firmas en desacuerdo con los reguerimien
tos de ejecucién del tratado de 1977:

1.- Los fabricantes de automdviles,camiones,trair.-
les y camiones de carga son candidatos para una exencion de - -
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obligaciones del 100% en importacidn de maquindria nueva,equipo,
materia prima y componestes producidos fuera de México.

2.- Una tarifa de 75% de reduccidn en la importacidn de materia
primas y comvonentes fabricados en México es ofrecida si estas
importaciones son consideradas "indispensables" y de poca ofer-
ta en México.

3.,- Las partes sobrantes no producidas en México califican para
rebaja de 75% en obligaciones y la importacifn de partes dispo-
nibles localmente un 25% de exencion.

4.- Las partes importadas de maquinaria y equipo no son elegi-
bles para obtener concesiones arznceiarias.

5.- Una variedad de incentivos locales son ofrecidos por cons
truir nuevas facilidades fuera de areas congestionadas y en -
zonas pralorida incluyendo concesiones en impuestos y obliga-
ciones de importacién,

6.- Incentivos fiscales para compafias que inviertan en la -
producion de motores diesel, trailers y camiones.

En enero de 1980 se designd un nuevo paguete de -
inversidn para consolidar y expander rdpidamente la producci-
on de partes de automdviles.Este nuevo programa:

1.-Extiende los incentivos del decreto de 1977 a productores
de partes de automoviles;

2,-Extiende los créditos a impuestos por el programa de desa
rrollo industrial CERROFI:

3.- Provee de incentivos de precios de energfa preferencial
y de rebajas en impuestos de exportacidn;



4.- Otorga peraiso para impotar maquinaria usada.

Cmo se pueds imaginar,la forma dehacsr 13 politica
automotriz mexicana y los desarrolle fel mercado en el trénscg
so de los Gltimos 20 afios ha producido cambies dramdticos en
el tamano y estructura de la industria. La produccidn total de

vehiculos en 1961 fue de 597,118 unidades.Si el crecimianto es
perado se realiza,la irdustria automotriz mexifana representa-
ré el 6,2% del GNT en 1982, a diferencia del 1.6% amediados de
1970.En términos de empleo,el Secretario de Fatrimonio y Fomen
to Industrial,Sr.José Andrés Oteyza,ha afirmado que el empleo
sectorial se incrementd de 90,000 en 1976 a 120,000 en 1979,

La polftica autometriz mexicana junto con los desa -

rrollos del mercado han dejado activos a siete principales fa-
bricantes de vehiculos de motor en el mercado mexicano:
Chuysler de México,S5,A; Nissan Mexicana; Volkswagen de México,
S.A de C.V.;Diesel Nacional,S.A.( DINA, unién entre el gobier-
no mexicano y la Ranault); y Vehiculos Americernos de México --
{ V.A.,".;una firma mexicana que tiene a ta corporacidn America
na Motors como socio minotario), Con respecto 2 productores de
autopartes,participan las firmas americanas y mexicanas a la -
vez,aunque el decreto de 1977 demanda que los productores de -
partes debeydn pertenecer a industrias 60Z mexicana.A pesar de
que no existen datos especificos de propiedad. es sequro afir-
mar que hay una proporcién de equidad mexicana en la industria
en partes de equidad mexicana en la industria de partes en con
traposicidn a la de fabricantes-de vehiculos.Cl gobierno mexi-
cano tambien participa en una variedad de empresas colectivas
a través de Dina y una situacidn financiera,Nacional Financie-
ra,5.A.; se ha formado una variedad de arreglos en terminos --
de acciones,licencias y aspectos técnicos entre firmas mexica-
nas y norteamericanas. ' o
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Podemos darnos cuenta del ct imiento de la industria
de veh?-ulos mexicancs si examinamos 1 ., estadisticas de preducci
6n de los Gltimos 30 afios.Los niveles de produccidn en México en
21,575 unidades en 1950,aumentando a 49,807 en 1960 ,498,812,en -
1980 y 597,118 en 1981.La tabla III nos muestra un desglose mas
detallado de la produccidn de camiones,autos y tralers en 1979, ,.-
1980 y 1981,

TABLA III

PRODUCCICN DE VEHICULOS DE MOTOR EN MEXICO

1979-81
RESUMEN
1981 1980 1979
Unidades Unidades Unidades
Carros de pasajeros 355,497 303,161 280,049
Camiones de carga 231,963 178,160 153,103
Cami6n tractor 8,217 6,819 4,376
Camiones Integrales 1,441 1,672 1,907
TOTAL 597,118 489,812 444,426

Informacidn de la Asociacidén de Ta industria Automa
triz,como fue citada en Wirld motor Vehicle Data Boak 1981,Aso-
ciacidn de fabricantes de vehiculos de motor de los E.U.

Las tendencias del balance comercial automotriz me-
xicano no son fdciles de trazar debido a las posibilidades casi
infinitas para definir los articulos apropiados que deberdn to-
‘marse en cuenta en las cuentas comerciales de automdviles. Las
extortaciones de vehiculos mexicanos crecieron de 2,212 unida--.
des en 1970 a 24,756 unidades en 1979,y disminuyeron a 18,245 -
y 14,388 en 1980 y 1981 respectivamente.Con respecto a las ex--
portaciones de partes automotrices y componentes,en 1978 esta -
industria reemplazd productos de maguinaria mecdnica y electro-



mecanica en la posicidn ndmero uno para exportaciones fabrica-
das en México.Los niveles de exportacicn de partes y componen-
tes se elevaron de § 36.5 millones de délares en 1970 a $151.6
millones en 1977 y rebasaron e] doble en 1978 para alcanzar --
$342,5 millones de délares.Al repasar el periddo inicial de --

1976 -79 del gobierno del presidente Lopez Portillo,el Sr.José
AndrésQteyza,Secretario de Patrimonic y Fomento Industrial,co-
locd a las exportaciones mexicanas de vehfculos terminados,par
tes y accesorios en $ 924 millones, sobre los $352 millones de
1976.

A-pesar de esta impresionante ejecucidon de exporta
ciones,el déficit comercial de México en la industria automo--
triz continda.

Por todo lo discutido anteriormente,es obvia la --
importancia de la industria automotriz en Tos planes de México
de 1legar a ser una nacidn industrial.Ademds la ejecucidn pasa
da en México en el sector automotriz promete ser empefiecida --
por un futuro crecimiento que serd en parte el resultado de un
crecimiento econdmico nacional general y en parte el resultado
de una estrategia de desarrollo economico mds abierta y que da
importancia a la exportacion de competentes automotrices.lLa in
dustria de vehfculos de motor ha sido indentificada por los --
funcionarios que hacen la politica como un sector 1ider en el
intento de México de utilizar sus recursos bpetroleros para --
transformarse y convertirse en una potencia industrial y le --
asignan un papel principal en el Plan Nacional de Desarrollo -
Industrial de México.Estos funcionarios han extablecido que --
habrd una tasa de crecimiento para las ventas de vehiculos del
11* y un crecimiento en las exportaciones de 25% andales por -
1o menos hasta finales de 1982.E1 rasgo de produccidn anual de
vehiculos se calcula entre 695,000 unidades para 1985.Se espe-
ra que la industria de componentes mantendrd el 13% en la tasa
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de crecimiento que promedid durante los setentas.Se pronostica
ave el rendimiento anuai de la industria de componentes para -
autos aumentard de aprcximadamente 49 millones de pesos en ---
1980 a 165 millones de pesos en 1985,Se espera que las exporta
ciones igualen a las importaciones a finales de 1984 6 1985 y

se prayecte un pequefio exedente de comercio en el sector auto-

motriz para 1990.

E1 Secretario Oteyza anuncio en enero de 1980 que
la industria de vehiculos de motor (fabricantes de vehiculos y
componentes) invertiria 3.5 millones de dbélares para 1983,en -
el oroceso de aumento de exportaciones a 4.4 millones (la --
conparacidén de 224 millones en (1979) y crearia 30,000 nuevos
empleos.Una lista de los planes de inversién de los fabrican--
tes de ensamble final se muestra en V.

La industria automotriz mexicana fue afectada el
pasado octubre con un nidmero de medidas con el prop6sito de --
reducir su contribucidn al grave déficit de la balanza comer--
cial.Estas medidas reducirfan la tasa de crecimiento de la in-
dustria en 1982 y limitaria la importacion de partes y equipo
en un intento de mejorar la ejecucidn de las exportaciones de
Ta industria.

TABLA V

INVERSIONES ARTOMOTRICES MEXICANAS ANUNCI__
ADAS PUBLICAMENTE COMPARIAS MIEMBROS DE MVMA.

CARYSLER:Ha anunciado una planta de $109 millones en el esta-
do de Coazhuila para la produccién de motores de 4 ci
lindros.La produccién anual proyectada es de 200,000
unidades.la inversidn total de Chryler de México pa-
& 1vyol alcanzara aproximadamente S5 3Q00 millones.
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FORD:

GENERAL

MOTORS:

1) Ford y valores Industriales,S.A. (VISA], una de las
mayores enpresas privadas de México,han acordadc asoci
arse para producir productos pldsticos en México,comen
zando en 1982 .Esta sociedad de $45.6 millones emplea-
rd entre 200 y 300 personas.

2)Ford de Mé&xico construird un complejo de $365 millo-
nes en Cuatitlan,cerca de la ciudad de México,para po-
der incrementar su produccidn anual de 85,000 unidades
a 103,000 unidades. Empleado 1000 personas,este nuevo -
complejo también producird motores de 4 cilindros para
uso doméstico para exportar a los Estados Unidos y Ca-
nada.lLa planta de motores serd capaz de una ctroduccion
de 400,000 unidades anuales,

3) FORD (25%) y el grupo Industrial ALFA al firmaron -
un acuerdo para asociarse en la construccion de una --
planta de moldeo de cabezas cilindricas de aluminio pa
ra exportar a plantas de Ford en E.U.A. y Canada.Esta
planta de $52 millones empleari a 350 y serd capaz de
producir un milldon de moldes al afio

4.~-La Ford Motor Company y Vidrio PlLano de México.S.A

han acordado asociarse para fabricar vidrio de automd-
vil en MExico para vender principalmente en Europa y -
América Latina.Se invertirdn $47.8 millones en planta

y equipo,Vidrio Plano tendrd el 62% de la compafiia y -
Ford el resto.la produccidn anual proyectada es de --
800,000 juegos de vidrios para automdviles.

La General Motors estd gastando mds de $S160 miliones -
para expandir su planta en toluca y 5220 millones en -
una planta productora de 250,000 unidades anuales.An--
bas plantas empleardn 2,200 gentes.También se ha empe-
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AMERICA
MOTOR
CORP:

zado Ta construccidn de dos grandes plantas en Ramos
Arizpe,Coahuilajuna de ellas hara una linea de autos
de pasajeros hechos en México y la otra fabricarda -
motores de autombvil V-6,lLas plantas pequefas de pro
duccidn de partes automotrices también se construi--
rdn en el compiejo industrial de Coahuila.La inversi
6n total esperada es de entre $262 y 300 millones y
se crearan 700 empleos.Estas plantas fabricardn equi
pos para automdvil y controles de velocidad.Ademds, -
se agradard una operacion de embobinado en Juarez --
con creacion de 400 empleos.Como resultade de estos
proyectos,la GM espera que su exportaciones des Mé&-
xico ¢receran de $1C millones (E.U) en 1977 a $150 -
200 millones en 1983,

1)La American Motor Corp.Regie Nationale des Usines -~
Renault y VAM han acordado producir en México los mis-
mos autos de traccidn delantera que VAM construird en

su planta de Kenoaha Wisconsin.lLa produccidn se inici-
ard en 1982 .Primera vez Renault-AMC deciden construir

vehiiculos en E.U.A.La AMC proveerd componentes princi
pales a Renault de su planta en Kenoaha.American Mo---
tors incrementara su participacion en VYAM de 6 a 20 3%
y Renault en 4,5 Renault ha anunciado plantas para ---

construir motores en México para proveer

2)AMC a través de su posicidn minoritaria en VAM pla--
nea exportar 100,000 unidades de transmision anualmen-
te a la AMC en E.U.A. Todas las transmisiones serdn -
fabricadas por transmisiones y Equipos,S.A. (TREMEC) -
y representa un valor total de exportacidn de 1.6 mi--
1lones de pesos a precios corrientes.
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INTERNACIONAL En 1978 la IHC anuncid una nueva sociedad
para fabricar y vender camiones de carga -

HAVESTER(Harvester] medianas pesados y motores en México.Una

COMPANY : nueva compafiia accionesta tenfa 60% de ac-
ciones y IHC el resto.Esta compafiia se 11a
ma FMSA,La mayoria de los componentes se--
rdn fabricados en México,el resto en E.U.
Se anticipa que la produccion de motores -
se incrementard de 3000 unidades al afo a
17,500 para 1982 con una porcidn expotada
a E.U.A. para produccién de caminos de car
ga medianos.

YOLKSWAGEN: La W de México 1leva el mando en exportaci
6n de vehiculos fabricados en México, acor
dando expotar mds de 80,000 sedanes a Eurg
pa.La W en 1978-79 invirtid mas de $330 ni
1lones (E.U.A.) en su planta de puebla pa-
ra satisfacer la demanda y acorddé vender -
a W de América partes y accesorios por va-
lor de $258.7 millones de dolares.La W ti-
ene planes de aumentar su inversion en Mé-
xico por $131 millones de ddlares.

0TROS Nissan Mexicana aprobé la inversién de $9
millones para expandir su complejo indus--

FABRICANTES trial de Cuernavaca de $59 millones,Nissan
Mexicana actualmente exporta 60.000 partes

NISSAN: d2 mctor por afio y también tolvas de 1lan-
tas y parabrisas.lLas camionetas Datsun se
exportan a América Central y Sud América,

INTERESES DE E.U.A. CON RESPECTO A LA POLITICA AUTOMOTRIZ MEXI-

CANA;IMPLICACIONES PARA LAS RELACIONES COMERCIALES ENTRE E.U.A.
Y MEXIC
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Un aumento en las tensiones viene frecuentemente acom
pafiado por una indentificacién de la cooperaci¢én econdmica bilate
ral,y las relaciones automoc*trices entre £.U.A y México prueban no
ser una excepcidn a 1a regla.Aunque los requerimiertos de ejecuci
on e incentivos se han comBinado con una economta doméstica de rd
pida expansidn para estimular el desarroillo de la industria auto-
motriz mexicana.estas pOI?ticas gubernamentales también represen-

tan fricciones a futuras relaciones México-Estados Unidos.Dados -
los intereses de politicas generalizados descritos en al seccidn
II, los intereses de ciertas secciones del gobierno norteamerica-
nc se enfocan en las distorsiones de comercio internacional y flu
jos de invarsién que resultan del paquete de requerimientos de e-
jecucidon e incentivos dados por el gobierno mexicano,mientras que
a la organizacidn de trabajo de E.U.A. le interesa mds el aspecto
de que el éxito de esta politica de implementacidn mexicana se ve
rd traducido en un aumento de desempleo en E.U.A.De trabajadores
de la industria automotriz.Para la organizacidon de! trabajo de --
E.U.A,y para los funcionarios que hacen Ta politica norteamerica-
na,las nuevas y enormes inversiones en la industria automotriz en
México representan inversiones y trabajos que se podian haber rea
lizado en Ohio,Michuacan,y otros estados norteamericanos debido a
esta politica del gobierno mexicano,

Con respecto a 1os intereses de l1a politica econémica
internacional,la palitica automotriz mexicana es frecuentemente -
¢itada como un caso de estudic excelente de probiemas de politica
en goneral. Por ejemplo,el Decreto Mexicano de 1977 demanda a Tas
subsidiarios mexicanos de la Ford,General Motors,y Chuystes (en--
tre otros) aumentan su exportacidén de automdviles para poder per-
maneceyr en México y para poder sacar ventaja de los incentivos -
que también se ofrecieron en el Decreto como el monto de las nue-
vas exportaciones automotrices mexicanas entrard al merdado de --
E.U.A. es muy posible que la produccidon norteamericana de partes
automotrices y las exportaciones se veradn reducidas al igual que
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el empleo,especialmente si consideramos Jos bajos niveles de cre-
cimiento esperado para el mercado de yehiculos de motor de E.U.A,
En les afios 80. lo alarmante de este prospecto de una perspectiva
de politica norteamericana es que el resultado final de la produc
cién reducida de partes scurririd o se piensa que ocuryira no debi
do a consideractones econdmicas o a una ventaja comparativa de Mé
xico sino defido a una consciente Tntervencidn gubernamental para
capturar y distorsionar fiujos de comercio internacional.De la --
misma manz=ra,ios proyectos de inversidn de capital que deberan --
ser tomados por Ford,Chysler,y GM para obedecer a los requerimien
tos de ia politica mexicana son resultado solamente de una expor-
tacién en el mercadc de vehiculos de motor sino que también son -
resultado de Ta misma intervencidn gubermanental.los funcionarios
norteamericanos piensan que debido a que estos sobre flujos de -
capital no son sdlo respuesta a las dinamicas del mercado interna
cional,podrdn no ser automdticamente desplazados por flujos de --
capitai a los E.U.

Los intereses de los trabajadores norteamericanos de
la fndustria automotriz son quizas mas fundamentsles y relacio--
nan con sy percepcidn de que la poiitica automotriz mexicana pro
dugird desempleo en la industria de vehiculos de motor de E.U.A
primordialmente entre los trabajadores relacionados en la produc
cién de partes automotrices.Hasta ahora no se ha realizado un --
zndlisis profundo del impacto que producird la politica automo--
triz mexicana sabre el empleo en E.U.A,sin embargo,un reciente -
estudio por el Departamento de Trabajo de los Estados Unidos pa-
ra examinar el impacto de la politica automotriz Brasilefia en el
empieo de £.U.A., ilustra los intereses potenciales que tienen --
Jos trabajadores de la industria automotriz norteamericana con -
respecto a la nueva pol¥tica mexicana.Este estudio distingue en-
tre deos tipos de desempleo en E.U.A que resultan de algunos ti--
pos de politicas automotriz seguidos por brasil y México.

1.~ E1 desempleo es resultado de la clausura de un -



mercado extranjero que preyiamente fue abastecido por fabricntes
de E.U.A y es ahora,por decreto gubermamental,abastecido por sub
sidiarios extanjeros de los fabricantes norteamericanos, y

2,- Desempleo ya que mercados norteamericanos que inicialmente -
fueron obastecidos por facilidades de produccifn norteamericanas
afiora abastec?™dos por importanciznes de los subsidiarios extran-
jeros de fabricantes de vehfculos de motor de E.U.A,

Con respecto al primer tipo de desempleo que ocurrid
cuando Brasil (y México)cerrd su mercado a los exportaciones pa-
ra poder desarrollar una industria automotriz,el estudio descon-
t6 las preocupaciones del sector laboral norteamericano y encon-
tré que el impacto total sobre los empleos en los Estados Unidos
era minimo debido al echo de que 1)}1a mayoria de los desplazami-
entos de los subsidiarios brasilefos eran esencilamente reempla-
zados por productores europeos y japoneses en el mercado brasile
fio.E1 estudio concluye en que:S3 los afiliados no se habian esta
blecido,se esperaba que las compafifas controladoras norteamerica
nas podian retener sGlo aproximadamente el 5% de sus ventas Bra-
silefias.

Las implicaciones para el empleoc norteamericano de -
requerimientos de exportacidn de automdviles tales como lTos W.pu
estos por brasil y México parecen ser mds nefastos para el em---
pleo en E.U,A.Este estudio echo en condiciones de depresién ex-
ternas para el mercado de vehiculos norteamericanos de 1974-75,-
concluye que las exportaciones automotrices brasilefias podrian -
tener un impacto de 1 a 1 sobre el emplec en los Estados Unidos.

Dada la prediccidn citada con anterioridad en este trabajo de --

que el mercado de vefifculos de motor norteamericano logrardn tan
sdlo una tasa de crecimiento anual del 2.5% en los 80 a, la con-
clusifn del estudio pronostica drdmaticas consecuencias econfmi-
cas y politicas si los fabricantes de vehRfcules norteamericanos

contindan utilizando a sus subsidios en el extranjero para abas-
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tecer mercados que estdn cerrados a productos automotrices de E.-
U,A.atrayés de un mercado norteamericano que estd relativamente -
abierto a competencta con el exterior.La conclucidn general del -
estudio es que:

De todos los aspectos de la participacidn de firmasamericazas en -
la industria brasilefia, es el flujo de'exportac?ones de brasil a
los Estados Unidos el que podr¥a tener el mayor impacto en la for
ma futura de la industria norteamericana y que representa la ma--
yor amenaza a los empleos existentes en E,U,A.Para ser exactos, -
el impacto de exportaciones brasilefas es minlGsculo comparado con
el problema de la disminucion de la demanda que actualmente inva-
de a la industria de E.U.A.Sin emBargo,es precisamente bajo tales
condiciones de depresidn en que los castos individuales y socia--
les del desplazamiento actual y potencial son mas agudos.

iCudles son las implicaciones de estos intereses nor-
teamericanos para las futuras relaciones comerciales entre E.U.A
y México?:Qué barreras potenciales hay para evitar el acceso de -
las exportaciones mexicanas al mercado norteamericano?No ha 1lega
do el diaz enque se describan los posibles escenarios para la evo-
lucign de las relaciones comerciales entre E.U.A.y México,mostran
do la 1d6gica y Tas tensiones correspondientes.El orden de presen-
tacidn no implica un juicio de valor como tampoco algin aumento
0 disminucidn de p]ausib11ida¢Esta no es la primera vez en que --
los gobiernos de México y los Estados Unidos se han preguntade la
forma de actuar en una cuestién sensitiva.De alguna forma,el sec-
tor automotriz representa el micros.de la relacidén comercial en--
tre E.U.A. y M8xico,La verdadera cuestidn es de direccidn.E1 pre-
sente estudio considera tres caminos a seguir,

Camino A:Mantener la relacifn actual con un minimo de
de ajustes de las polfticas.

Camino B:Accidn unilateral de los Estados Unidos.
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Camino C: Compartir la producgidn.

Los camings dascriben diferentes direcciones generales

S

de poiliticas,prero cada uno de ellos cubre claramente una gama de -
posibilidades;por lo tanto,las afirmaciones podrdn fallar al hacer
urna sobresimplificacidn.Sin embargo,la importancia de los caminos

no debe ser descontada.

Camino A:Mantener la relacifn actual con un minimo de
ajustes en las politicas,

El primer camino se basa en el presente marco de traba
jo de la relacidn comercial E.U.A.- México en que los asuntos se -
resuelyven en una base de caso por caso.Eﬁte camino no sugiere aue
no habra cambios en la relacion.En el clima presente,cualquier op-
cién que no proponga un cambio seria claramente irreal.Lo que se -
implica es un juicio que,por 1o menos =n la evidencia presente,los
cambios que han ocurrido o que son predecibles,no son de una natu-
raleza a magnitud suficiente para convocar a una reorientacidn ba-
sica de Tas politicas de cualquier lado.

En terminos practicos,esto significa que el gobierno -
de los Estados Unidos reconocerd: 1) los esfuerzos de México para
proteger su desarrollo industrial y balancear su déficit comercial
y 2) que la combinacidn actual de exportacidn mexicana y de reque-
rimientos de contenido local representa una oportunidad para los -
Estados Unidos de seguir participando en unc de ios mercados auto-
motrices de mas rdpido crecimiento en el mundo.La politica mexica-
na actual serd vista no como una politica para ser estimulada por
reprecciones comerciales sino como un intento en la direccidn co--
rrecta,fuera de una polftica de industrializacidn de sustitucifn ~
de importaciones con niveles de contenido local que se aproximan -
al 100% y hacta una participacidn mds activa en la economia inter
nacional,En discusiones que condujeron al decreto de 1977,lo0s fun-
cionarios mexicanos se opusieron a la opcidon de aumentar los nive-



les de contenido local a niveles prohibitivos, pues esta deci--
si1dn habria recucido en mds de $ 1.6 billones de importacidon de
automotriz norteamericana a México en 1980. Mientras que tal po
1Titica no habria generado exportaciones debido a represalias po
tenciales de E.U.A., hubiera creado en México una industria au-
tomotriz ineficiente e internacionalmente no competitiva que --
habria eliminado a México como mercado de cualquier cantidad --
significativa de exportacion de componentes automotrices nortea
mericangs.

Aunque el desarrollo de ia industria automotriz me-
xicana pueda afectar a las relaciones comerciales,se deben or-
denar tres aspectos para colocar el asunto en su respectiva.re-
al primero la exportacidn de productos automotrices producidos
en México hacia los E,U,A.representa nenos del uno por ciento -
total de las importaciones automotrices norteamericanas de $24
billones er 1981,y por tantoe, no podemos considerar a los pro--
ductos eches en México como una causa de la disminuciéon del ba-
Tance comercial de E.U.A de productos automotrices.Segundo,es
importante recordar que mds del 90% del valor de la flota de --
vehiculos de fabricacidén norteamericana v canadiense se obtiene
de fuentes de éstos dos paises specialmente de E.U,A siendo asi,to
dos los requerimientos extranjeros de ejecucidn automotriz e ip
centivosihcluyen principalmente en un s6lo pequefio porcentaje
en el valor de menos de 10% de los vehiculos norteamericanos --
gue vienen de ultramar.Tercero,cualquier represalia en contra -
de l1a exportacidn mexicana de partes automotrices representaria
un intento en contra de los esfuerzos de México para lograr su
desarroilo industrial y generar empleos,siendo un esfuerzo cuyo

éxito estaria mas a favor de los intereses de los E.U.A,.

En resdmen,este camino considera que el gobierno me
xicano procurard el cumplimiento total del Decreto Automotriz -
de 1977,logrando sus propésitos a jran escala,la industria auto-
motriz mexicana aumentara su eficiencia,y por lo tanto,aumenta-
ra su competitividad.No se deben esperar grandes reducciones de
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precio en el mercado doméstico mexicano de automjviles y partes
debido al echo de que el decreto estd enfocado al mercado mexi-
cano y no estd dirigido hacia el mercado mundial,

<

Considerando la posivilidad de una represalia por -
tos Estados Unidos,los aspectgs comerciales de podrdn ver 1imi-
tados a una graduacidn potencial de productos automotrices espe
cificos fuera de las listas de elgibilidad y derechos de compen
saci6n del Sistema Generalizado de referencias por grupos nor--
teamericanos er contra de los subsidios e incentives de exporta
¢idn mexicanas.S1 la situacién de ta industria de E.U,A. mejora
disminuird la posibilidad de acciones en contra de las exporta-
ciones mexicanas.En otras palabras,la ejecucion de la industria
automotriz norteamericana estd negativamente relacionada con --
medidas proteccionistas ,Si la situacidn en la industria norte-
americana no mejora,los funcionarios formuladores de las polfiti
cas de E.H.A, en conjunto con grupos laborales e industriales
continuardn viendo desventajas definitivas para Tos E.U.A.como
resultado del curso seguido por la industria automotriz mexica-
na.Entonces,la posibilidad de una accidn unilateral de parte de
los Estados E.U.Aserfa mds real,y nos conduciria al segundo ca-
mino.

CAMINO B: Accidn unilateral de los Estados Unidos.

Suponiendo que continué el decaimiento de la indus
tria automotriz de E,U,A el deseo de una éncisiva alza en el -
proteccionismo aumente.La presidn ejercida por los sindica--
tos y alaunas compafifas podria lograr al gobierno de E.U.A.a -
tomar medidas rya sea para detener la entrada de importaciones
o para frenar el uso de politicas que,desde su punto de vista
transmiten el sistema global de comercio Justo y abierto.lLas -
condiciones para trabajar a faver de una politica unilateral -
de parte de los E,U.A.Para protejer a los productores de par--
tes domésticas y al empleo de una brﬁxima entrada de partes me
xicanas son las siguientes :
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RALANCE COMERCIAL PROYECTADO DE E.U.A. DE PARTES PARA VEHICULOS
DE MOTOR
En testimoniio de la Asociacion de fabricantes de Motor

ante el subcomité en comercio se indicd el 7 de marzo de 1980,que
el balance comercial norteamericana de partes para vehiculos de -
motor se nabia deteriorado de tener un excedente de 1.2 Billones
de ddltares en 1865 a tener un déficit de $1.4 billones de ddiares
en 1978.Esta asociacifn también indicd que en 1978 los Estados --
Unidos tenian un excedente con Cdnada de mds de $1 billdn de déla
res por lo que E.U.A tenfan un déficit actual de partes de $2.5 -
biliones de délares con el resto del mundo.Sus cdlculos siguieron
gque esta tendencia a la baja de 13 afics ha sido resultado de la -
pérdida de 100.000 empleos,nivel que se podria tripiicar en 1985.
Esta determinacién tan rdpida de una de las principales industri-
as manufacturas de £.U.A podria elevar las presiones sobre el Con
greso para gue hagan algo coh respecto a las exportaciones extran
jeras de partes de exportacidn.

SECCION 301 DEL ACTA SOBRE ACUERDOS COMERCIALES DE 19789.

Ante esta disposicion de 1a ley.el presidente puede --
imponer restricciones directas si considera que las politicas de
otros paises son injustificables,irrazanables o que descriminan o
agobian al comercio de E.U.A.Se han pedido restricciones en con--
tra de importacidn de partes automotrices mexicanas y brasilenas
debido a los reguerimientos de ejecucidn relacionados con el co--
mercio de éstos dos paises.Dicha accidn podria sin embargo,condu-
cir a algin tipo de represalias en contra de otras exportaciognes
de E.U.A. a estos paises o posiblemente,hablando a brasil,a una -
peticidén al GATT para que dé su opinidén acerca de si esta accidn
de E.U.A estd justificada.

ACCION DEL CONGRESO.-~ ln medio final para Buscar remedios unilatera
les es, por supuesto,directamente a través de la accién del Congre
so estd ahora considerando varios puntos legislatives que demandan



reciprocidad en la politica comercial de E.U.A. en una base es<
pecifica de sector y producto, :

Estas consideraciones ya estdn tenfendo efecto en -
la discusidon preliminar sobre el impacto de la politica automo-
triz mexicana en la economfa de 1os Estados Unidos.Durante la «
la audfencia efectuada e] 7 de marze de 1980 del subcomité en -
Comercio del Comité de la Cdmara de representantes sobre formas
y medios,mencionado anteriormente, el entonces presidente del -
subcomité Charles Vanik,mencioné su preocupacidon sobre el aumen
to en las exportaciones de partes mexicanas a los Estados Uni--
des y recordd a los trabajadores Unidos de ta industria Automo-
triz norteamericana a través de su presidente,el Sr.Douglas Fra
ser,que el sindicato podrfa,bajo una nueva legislacién de] co--
mercio,iniciar una propueéta para compensar derechos en contra
de partes subsidiadas de impsrtacidn mexicana.En un asunto rela
cionado Vanik,en conjunto con el senador Howard Matzenbaum,ex--
presaron su consternacifn sobre la dicisidn preliminar de la --
Ford Motor Company de mudar su pequefia produccidn de motores de
una planta en OKio a Méxicoc.La produccidén mexicana de motores -
seria exportada nueyamente a E,U.A.a gran escala y al mismo ti-
empd servirta para apoyar el desacuerdo de la Ford con los re--
querimfentoé de exportacidn mexicanas decretados en 1977.Mien--
tras que Ta decisidn original de la Ford de mudarse a México si
gue pendiente,el Senador Matzembaun y el representantivo Vanik
fueron capaces de obtener de la compafiia un convenio para rete-
ner y expandir la produccidn de motores aprovechando las faci
lidades en Cleveland,Ohio.

Finalmente,a finales de diciembre de 1981,el repre-
sentativo Brodhead,miembro activo del Subcomi{té en Comercio -
del Comité de la Cédmara de Representantes sobre formas y medios
Exigié al representante del Comercio de los Tstados Unidos a --
iniciar los procedimientos de la seccifér 301 en contra de las -
politicas automotrices mexicanas y brasilefas,

- R - . o e
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iComo reaccionaria México ante un intento unilateral
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para restringir exportaciones automotrices mexicanas para alte --

rar la politica automotriz mexig¢ana 7 México podria tomar repre<
salias directamente,reveocando el uso de‘prétfcas mds restricti--
vas tales como exigir un requerimiento de 100% de contenido lo--
cal para la industria autgmatriz,$tn duda alguna,ta] accidn de <
parte de los Estados Unides serfa extremadamente costosa para am
Bos pafses. Primero.el deterioro polftico tan s8lo conduciria a
una mayor polarizaci®dn de acciones de ambos Tadds.Segundo,adnque
Ya industiria automotriz mexicana pudiera lograr un 100% de conte
nido Tocal,los costos ltocales empujartan los precios a niveles -
que restringirtan severamente el crecimiento del mercado.Tercero
la exportacién de partes automotrices de los Estados Unidos se--
ria eliminada de exigirse un 100% de contenido,

Sin embargo,como se ha indicado anteriormente,exis--
ten restricciones legales y consideraciones ralativas a prosesos
en estatutos de los Estados Unides que restringen la utilizacion
de este tipo de represalias,Aun logrando que esto se llevara a -
cabo,con ta excepcidn de derecfios de compensacidn, y la gradua--
¢idn de partes automotrices del Sistma Generalizado de Preferen-
tias, los drganos relevantes del gobierno sdlo tienen poder para
recomendar al Presidente de los Estados Unidos la accidn que se
deberi seguir.Depende de é1 decidir Jla forma en que se procede-
ri. Este G1timo comentario es particularmente cierto en relacidn
al proceso de la seccidn 301,

. Considerando que existe un deseo de accidon wunilate-
ral debido a las razones antes mencionadas y que ambos ladoes es-
tdn concientes de las amplicaciones de un acuerdo bilateral,el -
tercer y tltimo camino surge como resolucidén mutua de intereses-

bilaterales.

CAMINO C: COMPARTIR LA PRODUCCEON,
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en dos situaciones indenpendientes que pueden

conaucir a la formalizacion de un acuerdo pare compartir la -

[o¥)
O

produccion.En 1a primera instancia,ambas naciones deherdn en--
tender que puede Haber intereses mutuos en la creacidn de un -
acuerdo de comercic de productos automotrices.En el segunde ¢a
so, se podra considerar un acuerdc como el med}o de evitar una-
guerra comercial mads amarga donde puede haber ner perdedores.
Hasta cierto punto la historia puede estar repitiendose ya, que
algunas de la variables que prescedieron la implementacidn de)

Acuerdo Comercial de productos Automotrices entre E.U.A. y Cana

dd se encuentran presentes en esta etapa pero con una nueva adi
cién importante, la situacidén critica de la industria automo---
triz norteamericana.

La integracidn econdmica entre vecinos que son si-
milares economicamente,naturalmente debe considerarse.La inte-
gracidn entre vecinos econdmica desiguales no deve ser conside
rada.En el caso de México,por consiguiente,la resistencia poli
tica a una integracidn econdmica formal con los Estados Unidos
estd reforzada por desigualdades econdmicas.Hasta ahora,los --
profundos resentimientos y percepciones histdricas por parte
de México han impedido,por lo menos para el futurc cercano,cu-
alquier .tipo de 1ibre acuerdo comercial que pudiera significar
un paso hacia una mayor integracidn econbémica.La experiencia -
del acuerdo comercial de productos automotrices entre E.U.A, y
Canadd (ACPA],sin embargo,ha probado que esta substancial preo
cupacifn acerca de los efectos en el acuerdo ha cido infundado
mds especificamente,un acuerdo de libre comercic sectorial 1i-
mitado no es necesariamente el primer paso de un proceso auto-
matico hacia una integracidn econimica total.El ACPA no ha llg
vado a mayores arregles de integracidn formal,

Analizando el ACPA,podemos concluir gue existe una
gran »robabilidad de que México y los Estados Unidos se puedan
beneficiar de manera similar si se 1lega 2 un acuerdo sobre ci

ertas condiciones entre ambos pafses,lLas condiciones podrdn in
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siguiente:

Salvacuardas en el valor agregado minimo contenido en uni-
dades completas.

Salvaguardas en niveles minimos de contenido doméstico.
Un mecanismo de disparo de déficit.

Participacidn en la produccidn de lineas de componentes y
de vehiculos con una creciente demanda mundial.

Transferencias ds Ta tecnologia mds competitiva.
Mayoria de propiedad mexicana en cualquier nueva inversidn.

La enumeracibn y discucién de todos los beneficios

costos va mds alla de la fanalidad de este estudio;solamente

algunos de los mas obvios serdn tocados.Entre los beneficios -

rds importantes que puede obtener México se encuentran:

o

L8 o B

Mayor eficiencia y competividad,mientras la produccidn ba-
sada de México estard viendo hacia un mercado substancial-
mente mayor que el considerado en el camino A. t
Menores precios para el mercado doméstico.

Creacidn de una importante industria de exportacidon de ma-
nufacturas.

Acceso al mayor mercado automotriz del mundo.

"so mds eficiente de los factores deproduccidn.

Se logrardn algunos eslabones futuros y pasados por la in-
dustria mexicana al adaptarse a ser altamente competitiva
en los mercados mundiales.

Participacidn en un mercado creciente, con la tecrologia y
lineas de produccidn mds modernas.

Se obtendrd un nuevo manejo y técnicas de produccién que -
podran ser traspasadas a otros sectores.
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10.- Generacidn de empleos,especialmente si existen una concen

11z

un

tracidn en la industria de autopartes gue tiepe un alto -
grado de preceso industrial.
Mientras la industria se vuelve mas eficiente,iidn desava
reciendo incentivos fiscales y de inversidnjesto se refle
jaria en un ahorre gubernamental del 50°% del total de los
créditos fiscales dados a ta produccidn industrial en Mé-
xico.

Aparentamente,México se puede beneficiar de

acuerdo limitado de comercio si las condiciones antes menci

onadas pueden ser negociadas:Sin embargo debemos preguntarnos

quiénes serdn Tos beneficiarios.Algunas preguntas deberdn ser

contestadas.

1.-

Un monto importante del mercado actualmente pertenece o es
controlado por multinacionales y no es factible pensar que
esta situacion cambiara.Posiblemente ocurrird lo contrario
su posicion en el mercado puede aumentar ya que estdn en -
la mejor disposicion para adaptarse a las nuevas condici--
ones

Los salarios laborales en la industria automotriz tenderdn
a igualarse en el largo plazo con los salarios de los tra-
bajadores norteamericanos de la industria automotriz,si el
proceso de integracion funciona.Aunque esto ocurre lenta--
mente,crecerdn mds rapidamente que los salarios de otras -
industrias.La existencia de notorias diferencias de sala--
rios entre industrias podra propiciar el requerimiento por
parte de los sindicatos de mayores salarios no representa-
tivos de su producto marginal,y por tantc se causardn mayo
res distorsiones a la utilizacion de factores de produc---
ciodn.

La industria mexicana deberd atravesar por un cambio estruy
tural considerable para adaptarse a la nueva capacidad pro
ductiva.lLos cambios mds drdsticos tendrdn que ocurrir en -
la industria de autopartes;varios talleres pequefios y negc
cios tendrdn que desaparecer,otros surgirdn.,las multinacic
nales y los grandes conclomerados mexicanos 2staran en la

mejor



posicidén para aprovechar la oportunidad,y por tanto,lograrfa la
mayor parte de los objectivos.Una mayor concentracidn de poder

econdmico en México podrd ser resultado de précticaé de mas mo-
nopolio y oligopolio,que asegurardn el beneficio a sdlo unos cu

antos.

4.- Habréd mas deplazamiento de trabajo,pues adaptardn tecnologi
as mas intensivas en capital, ’

Mds ain, debemos preguntar si vale la pena tomar los -
rieqos de exponer a un importante sector vicisitudes del mercado
mundial en conjunto con los gramsdes cantidades de recursos mate-
riales y finacieras necesarios para ajustar la industria mexica-

na.

Se puede mencionar otros varios problemas, tales co-
mo cuellos de botella, en finansiamiento, mano de obra califica-
de trabsportacidn adecuada, control de calidad, disponibilidad -
de materia prima y semi manufacturada etc; sin embargo, alin bre-
ve andlisis complejidad va mds alla de la finalidad del presente
estudio y tdn s6lo pocos aspectos podran ser senalados.

$1 los funcionarios de ambos lados manejan esta cues
tidn con tacto y habilidad un acuerdo como el sugerido en el ca-
mino C podria ser de interés comdin a ambos pafses.Tal Acuerdo de
berd considerar los objetivos de Tas politicas de ambésﬁpaises.-
Mds adelante,los salvaguardas que se negocien mutuamente podrah
ayudar al proceso de integracidn automotriz al segurar que --
los aspectos concernientes al comercio bilateral son los mads a--
propiados,reflejando los diferentes ventajas econdémicas de ambos
paises.Ademds,los mutuos intereses de México y Jos Estados Uni--
dos y los intereses de los mayores fabricantes de vyehiculos pro-
ducidos en ambos paises,sugieren gque cualquier diferencia que -=
surga podra ser resuelta a través de consulta y negociacidn.

Les tres caminos que se plantearon intentan descri--
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bir las diversas situvaciones que pueden ocurrir.Cada unc -
amerita un analisis mas detallado de los costos y benefi--
cios politicos y econdémicos.
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V. CONCLUSTIONES.

E1 ejemplo especffico de la reaccién hostil de una
nacibén industrializada,los Estados Unidos,Hacia los reguerimien
tos de promocidn de exportactones de un pa®s en vias de desarro
1lo.México,tiene implicaciones importantes para una eyaluacidn
de las cuestiones surgidas en 1a secc?dn tntroductoria de este
estudio.En primer lugar,es evidente que la reaccidn de ciertos
paises desarroillados fiacia los reguerimfentos e incentivos de -
ejecucion relacionados con el comercio estd mas basada ep obje-
ciones filosdficas a las politicas tomadas qué en un exdmen com
nrensivo del impacto actual de la polftica de promocidn de ex--
portaciones.Los politicos formuladores de las politicas en Esta--
dos Unidos raramente han enfocado su atencidn a desarrollos ace
tuales en la industria mexicana de vehfculos de motor como tam-
poco han citado desarrollos en términos de su relacidn con la
poiitica automotriz oficial.Por el contrario,estos funcionarios
estdn en contra de los objetivos establecidos poyr e} decreto --
gubernamental,sin considerar 1o que actualmente ocurre en Méxi-
co.Dada esta falta de informacidn acerca del impacto de estas -
politicas sobre los EStados Unidos y sobre la produccidn y el -
empleo internacional,es imperativo que los esfuerzos futuros =--
para citar estas cuestiones estén precedidos por una bisqueda -
detallada de echos y andlisis,

Dado el nivel actual de conocimientos, la sabiduria
convencional de la discusidn entre funcionarios norteamericanos
de que los reguerimientos de ejecucidén y otras politicas de in-
dustrializacidn de sustitucidn de importaciones son intentos --
mal dirigides universales 1),para dar forma a objetivos econbmi
cos a trayés de un gobierno "fiat"tal y 2)para circunvenir re--



gles internacionalmepnte aceptadas en contra de barreras de comer
cio discriminatorias no se {fncluye en un examen objetivo de los
echos.El éxito de algunos patses en atraer los niveles de inver-

si6n regueridos para sus estrategfas d€ sustitucidn de dimportacio_
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nes parece confirmar la profunidad de sy enfeque hacia la susti

tucidn de importaciones.En estos casos,la creacifn de un sector
manufactutrero internacionalmente competitivo representa un posi
ble objetive a largo plazo gue Bien ﬁodria justif#car Yos costos
provisionales involucrados.En otros paises donde la estrategia -
de sustitucifn de importaciones no se considera factible en el -
targo plaze,los fabricantes industriales Han optado en no parti-
cipar.

Segundo,por su impacto potencial sobre la economfa -
doméstica e internacional,los patses deberdn mantener estos am-
plios objetivos de ejecucidn y programa de incentives Bajo una -
revision constante que esté en funcidn de sus necesidades cambi~
antes.En e) sector de vehiculos de motor,los Gobierncs de Austra
1ia,Chile,Perd y hasta cierto punto Argentina son ejemplos de <«

paises que se dieron cuenta de] alto costo de sus po]fticas y -

por tante,revisaron ep grados variantes sus esfuerzos para desa~
rrollar una industria de velitculos de motop utilizando las berra
mientas de las polfticas de sustitucidn de importaciones.Estos -
cuatro paises también nos muestran la tnclinacién comin de vari~
0s paises de renavar sus experiencias con estrategiaside induse~
trializacidn de sustitucidn de importaciones.Por otra lado,el -
€xito pasado de Japén sirye como un ejemplo de un pais que estd

pagando los costos provisionales de desarrollar upa industria ﬁg
ciente a cambio de mejoramiento a largo plazo en Ja eficiencia -
y el bienestar doméstico e {nternacional, ’

Los goBiernos se fan dirigido en mayor grado hacia -
enfoques gue logrardn asus ofijetives nacionales pero todayia evi
tan penas de costo éxcesfvo al ﬁromover una produc¢cién a mayor -
escala de menos componentes a través de programas de exportacio-
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nes.El éxito de JapGn de dirigirse hacia Ta exportacién de produc
tos ciertamente Ra influido en este cambio,particularmente en el
Extremo Oriente,Al aumentar las exportaciones de ciertos componen
tes automotrices y también al aumentar las importaciones de otros
componentes automotrices y vefitculos los mismos objetivos naciona
les pueden ser logrados a costos mds Bajos.Esto significa precios
domésticos o locales menores a los que se pudieran obtener de o--
tra forma en autoes y camiones y por lo tanto,mas volimen Jocal. «
Frecuentemente tamb{én significa produccidn mds moderna debido a
ta flexifidad de seleccidn de tmportaciones.

De acuerdo a la experiencia de los paises desarrolla-
dos,tales -programas podran ofrecer sustacialmente mas oportunida-
des para exportar que las que pudieron ofrecer programas de sus-
titucidn de importaciones_mds tradicionales que se han 1levado a
cabo en muchos pafses en desarroldo durante los Gltimos 30 afios.Esto
es veridico de un and}isis de la situacion actual y de una perspe
tiya mis dindmica a largo plazo que toma en cuenta la exposién --
patencial del crecimiento de el mercado en el pais en desarrolla.
La experiencia antes sefialada de Tos fabricantes norteamericanos
respecto a recientes politicas automotrices de México ofrece un -
apoyo a esta propuesta.Es fméortante que estos aépectos positivos
sean evaluados a fondo por los functonarios formuladores de poli
ticas antes de que hagan conclusiones finales con respecto a los
efectos comerciales de los reguerimientos de exportacidn.

También,es importante que estos funcionarios en Tos -
Estados Unidos y otros paises industrializados recuerden que las
inversiones no ocurren tan sélo debido a la presencia de incenti
vos de inversidn y reguerimientos de ejecucidn.También tienen un
papel muy importante los factores econdmicos y seciales.lLas deci-
siones primar{as estdn sustancialmente influldas por las ventajas
derivadas de utilizar economfas de produccidn a escala y por las
efictencias generadas al resﬁonder a las diferencias en cestos de
fabricacidn entre economias nacionales.Tal produccién no intenta

_
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