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INTRODUCCION

Los problemas inherentes al crecimiento y estructura del sector
industrial en los paises en vias de desarrollo, representaﬁ in
discutiblemente un campo de sumo inter&s para cualquier econo-
mista avocado al planteamientode estudios, cuyo objetivo sea la
bidsgqueda de soluciones a las dificultades presentadas dentro de

su contexto especifico,

En el caso de Mé&xico, si se aisla de la diversa gama de dificul-
tades que enfrenta el sector industrial el papel gue la indus-
tria manufacturera ha jugado en el planc del comercio exterior,
se pone de relieve la inadecuada trayectoria de &sta para rom-
per el m&dulo tradicional gue le caracteriza, es decir, la ri-
gidez de las importacicones y la dificultad permanente para in-

cursionar en los mercados del exterior.

Dado que el sector manufacturero conforma un nmueroso grupo de ra
mas econSmicas, las cuales presentan caracteristicas peculiares,
como sus respectivos mercados, su estructura industrial, inten
sidades diferentes en el uso de factores, etc., resulta intere
sante abordar el problema en el caso de una industria en parti

cular.

La industria automotriz mexicana constituye un caso doncreto de
desequilibrio comercial, de ahf gue el enfoque fundamental del
trabajo sea el de analizar y discutir algunos de los factores

gue influyen en tal situacién.



Uno de los rasgos fundamentales del proceso evolutivo de la in
dustria mexicana de automotores ha sido el de mostrar un compor
tamiento diferente al observado en el caso de los paises de tem
prano desarrollo automotriz en lo gue respecta a su natural ten
dencia a la concentracifn. En esos pafses varias circunstancias
se conjuntaron para que tal fenfmeno se llevara a cabo, una de
las mis importantes fue sin duda el contfnuo cambio en la técni
ca y proceso productivo, el cual permitié que las empresas triun
fantes en la innovacién pudiesen reducir sus costos de fabrica
ci6n y en consecuencia los de venta, ensanchando asf su partici
pacifn y cobertura en sus respectivos mercados. Este proceso

fue permanente y contfnuo en los principales paises productores

de vehficulos automotores durante la primera mitad del presente

siglo,

En México, tal hecho no se hizo presente debido a que las empre-
sas armadoras de vehiculos se instalaron desde su origen bajo

condiciones tecnolfgicas establecidas y agregando solo un peque
fio valor a la produccién, es decir, realizando casi.exclusﬁnmeg:
te el ensamble de los vehiIculos con base en componentes importa
dos. Lo anterior motiv8é a un numeroso grupo de empresas tanto
nacionales como extranjeras al establecimiento A~ pknﬁasanmadg
ras de vehfculos, utilizando m&todos, té&cnicas y componentes de

sarrollados en el exterior.

El periodo durante el cual prevalecieron tales cordiciones defi



ne la etapa de ensamble de la industria (1925-~1960). A partir

de la década de los sesentas,‘se pPlanteé modificar la etapa de

-

ensamble por una de¢ mayor incorporacifn de fabricacifn nacional,
sin embargo, la estructura de la industria caracterizada por la
permanencia de un nimero igual © superior de empresas y modelos

fabricados,imposibilitd8 la fabricacién nacional de todos ague-

llos componentes cuya técnica y proceso de produccién requerirfan

de una escala de operacifn mayor a la gue el mercado interno,

dada su fragmentacifn, podfa ofrecer, La relacién que existe en
tre el hecho de que la industria de automotores no tendif acon
centrarse y la importancia que reviste la escala de operaci®n en
esta industria explican el bajo grado de integracién nacional

(aproximadamente 50% desde la década de los sesentas hasta prin
cipios de los ochentas) de la fabricacién de automéviles en el

pais.

A su vez, ante un contexto de exportaciones no significativas,
el grado de integraci&n nacional conlleva a la generacifn de un
saldo deficitario en la exportacifn e importacifn de productos

automotrices.

Al respecto, debe resaltarse que la existencia de dos factores
han sido definitivos para permitir la permanencia de tal dese-
quilibrio: el hecho de que el Estado mexicano nunca seavocO a es
timular la concentraci®n en la produccién y;la polfitica cambia

ria mantenida a lo largo del periodo, la cual estimulS la impor
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tacifén y frenS la posibilidad de expoxtar los productos en los

que se pudiese contar con una ventaja comparativa.

El cuerpo de hip&Stesis del trabajo son las siguientes:

La evolucién de esta industria no siguif un comportamiento

semejante a la de los paises de temprano desarrollo automotor.

L}
La industria automotriz presenta un relativamente bajo apro -

vechamiento de economias a escala,

Las diferentes medidas legislativas no han sido capaces de so

lucionar el deseguilibrio comercial externo de esta in -

dustria.

Durante el periocdo 1950-1981 la industria automotriz de MeExi-
co ha mantenido un permanente y creciente saldo negativo en

las compras y ventas de productos al exterior.

El planteamiento 168gico de cada una de las hipStesis se reforza -
r& mediante la presentacién de la evidencia estadistica corres-

pondiente, obtenida en base a investigacifn documental.

El siguiente diagrama ilustra en forma esquemdtica el plantea -

miento del trabajoi
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Una de las limitaciones del trabaijo es gue concentra su atencifn
b&sicamente en aspectos relacionados con la estructura de esta

rama industrial, tratando de aislar algunos factores explicati -
vos del macroconjunto de factores que influyen en el déficit co-
mercial de la industria automotriz. Por otro lado, es convenien
te sefialar gue la Sptica del trabajo recae en el sector propia -
mente secundario de la industria, de ghI que no se considere a

las dos restantes actividades auéomotrices: la red de distribu -

cién y los talleres de servicio,

En el primer capftulo se destacan los principales aspectos eco-
némicos de la industria automotriz mexicana, desglosando los cé
rrespondientes al sector automotriz terminal y al sector de au-
topartes, a efecto de ofrecer al lector una visifn de caréicter

general de la importancia que esta actividad reviste en el entor

no econfmico e industrial del pafis.



Dentro del capitulo segundo se revisa a grandes rasgos el proce
so de fabricacifn automotriz senalando la importancia que las
economfas a escala mantienen dentro de las principales etapas
del proceso; ademds, se discute el grado en el gque tales econo-
mias dificultan el gue un pals de bajoc nivel de desarrollo ode

pequenio tamano de mercado relativo pueda realizar internamente

determinadas fases del proceso productivo. Por su parte, se -
compara el aprovechamiento de economfas a escala en la indus -

tria autcmotriz mexicana con los niveles de produccifn de efi-

ciencia sefialados por algunos estudios t&cnicos realizados en
algunos paises industrializados. Ademds, se destaca la trascen-
dencia del mfvil de competencia en las posibilidades de incursio

nar en ciertas etapas del proceso de produccién.

En el tercer capitulo se presenta brevemente la evolucién hists
rica de las industrias automotrices de los pafses precurscres

a nivel mundial, poniendo €nfasis en los cambios experimentados

en sus respectivas estructuras, Tal evolucidbn es comparada con
la correspondiente a los pafises gque son simplemente receptores
del avance tecnol8gico realizado por aguellos. Especificanente -
se discute el caso de !éxico y por Gltimo se destaca el caso de
Japdn por presentar algunas caracteristicas similares a las de

México en su etapa inicial de desarrollo.

En el capftulo cuarto se discute el marco legislativo y de rer

gulacién en el gue se ha visto inmersa la industria, sehfialando



asimismo los distintos periodos o formas que ha adoptado el Es
tado mexicano en materia de politica automotriz. Ademds, se ha
ce un andlisis de los efectos y alcances de las diferentes polil

ticas sobre el o los cbjetivos pretendidoé.

En el capitulo gquinto se presenta la informacifn estadfstica co
rrespondiente a la importacifn y exportacién de productos auto-
motrices, suAgrado de importancia en la balanza comercial del
pals y los segmentos de la industrjia automotriz que influyen

determinantemente en el problema del intercambio externo de la

industria.

Por filtimo, se presentan las conclusiones y la bibliograffa en

la parte ginal del trabajo.
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CAPITULO I: ASPECTOS GENERALES DE LA INDU.STRIA

Para comprender e-n una forma clara la importancia de la indus -
tria automotriz, es preciso seﬁaiar algunos de sus principales
aspectos econfmicos, asfi como lo relevante del papel funcional
gue ejerce en la economia del paig. Puntos tales como la campa-
racién del producto interno bruto de la industria autamotriz con
respecto al del total del sector manufacturero (én el cual se
agrupa dicha industria), la cantidad de vehifculos automotores
por habitante, el valor total de lgs activos de la industria, el
empleo generado, sus principales segmentos (terminal y autopar
tes), asf como la participacifn extranjera en la industria, son
algunos de los aspectos gue se presentan brevemente en este ca
pitulo definido como "aspectos generales" a efecto de ofrecer el

marco necesario para dar una idea general del entorno econfmi-

co de la misma.

A. Definicifn de la industria automotriz

Como industria automotriz se define a todas aquellas activida
des productivas relacionadas con la fabricaci6én y ensamble -
de vehiculos de motor, carrocerfas, partes, refacciones y las
materias primas correspondientes. De acuerdo &l decreto para el
fomento de la industria automotriz del 20 de junio de 1977 se
define en forma separada los dos segmentos gue componen la in
dustria: como industria automotriz terminal a los fabricantes
nacionales de automfviles, camiones, tractocamiones, autobuses

integrales y tractores, gque realizan el ensamble final de estos
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vehiculos utilizando componentes de produccién nacional, tanto -
propios como de la industria de autopartes, complementados con -
componentes de importacién; por otro lado, como industria de
autopartes, a los fabricantes nacionales de componentes y sus =
partes que se utilicen en el ensamble de vehfculos © en el merca
do de repuesto, asf como los fabricantes naciocnales de remolques,

i/

plataforma o cualguier otro tipvo de carrocerfa =, Ademds de es
ta definicién, se puede anadir gue son empresas integrantes de -
la industria de autopartes, agquellas gue destinan el 50% o méds -

de su produccidén a la industria terminal_y/o al mercado de re --

puestos.

B. Niimero de empresas

La industria automotriz mexicana nacid en el ano de 1925, cuando
se establecid la planta ensambladora de la empresa Ford Motor -
Company. ﬁoco tiempo después, en 1935, entr8 en operaciones la
planta de General Mctors de Mé&xico, S.A. de C.V. vy en 1939, se -
instalS la planta de F&bricas Automex, S.A. Durante el transcur
so de la quinta y sexXta décadas, numerosas empresas se instala -
ron en el pafs para dedicarse casi exclusivamente al ensamble de
vehfculos con autopartes importadas. Para 1960 existfan en el =
pais aproximadamente 15 empresas autamwtrices terminales. Ademds, en ese ano

habfa cerca de 20 empresas importadoras de unidades terminadas,

1/ Articulo 20. del Decreto presidencial para el Fomento de la Industria Au
tanotriz, publicado en el Diario Oficial de la Federacién del 20 de ju -
nio de 1977,
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las cuales abastecfan una fracciénrimportante de la demanda in-

terna.

El nfimero total de empresas terminales al finalizar 1983 es dé
13,gée las cuales, no en forma excluyente, seis fabrican automg
viles de pasajeros, seis producen camiones, seis fabrican trac

tocamiones y solo dos producen autobuses integrales.

Las seis empresas productoras de automéviles de pasajeros son:
Volkswagen de México, S.A. de E.V.
Nissan Mexicana, S.A. de C.V.
Renault de Mé&xico, S.A. de C.V. 3/
Chrysler de Mé&xico, S.A.
General Motors de Mé&xico, S8.A. de C.V.

Ford Motor Company, S.A.

Las empresas productoras de camiones son:
General Motors, S.A. de C.V.
Chrysler de México, S.A.

Ford Motor Company, S.A.
Renault de M&xico, S.A., de C.V.

Diesel Nacional, S.A.

F&brica de Autotransportes Mexicana, S.A. de C.V.

2/ De acuerdo a los boletines mensuales de la Asociacifn Mexicana de la In-
Gustria Autamotriz (AMIA)

3/ En septiembre de 1983, la Renault absorbid a la.empmesa.vehiculos Anto—
motores Mexicanos, al concretarse la venta-del paquete accionario pro -
piedad del Estado Mexicano tanto de VAM camo de Renault a la enmpresa »
francesa Regie Nationale Des Usines Renault.
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Las empresas productoras de traétocamiones sons
F&brica de Aufotransportes Mexicana, S.A. de C.,V.
Kenworth Mexicana, S.A. de C.V.

Diesel Nacional, S.A.
Trailers de Monterrey, S.A.
Victor Patrén, S.A.

Traksomex, S.A. de C.V,.

Las empresas productoras de autobuses integrales son:
Mexicana de Autobuses, S.A. de C.V.-i/

Diesel Nacional, S.A.

Por su parte, el nfimero de empresas que integran la industria -
de autopartes ha evolucionado constantemente, llegando en 1980

a una cifra aproximada a 550, 2/

Las empresas de la irdustria de autopartes estdn dedicadas a pro
ducir una diversidad de componentes, gue van desde partes para

la transmisién hasta partes para el motor, la suspensifn y direc
ci6én, para el sistema eléctrico, para el sistema de frenos, es-
tampados, etc. Algunas de las principales empresas de la indus

tria de autopartes de acuerdo a2zl valor de las ventas son las

4/ Actualmente en proceso de fusidn con DINA

5/ Vé&ase El Mercado de Valores. La Industria de Autopartes en M&xico, M&-
xico, Nacional Financiera, S.A. Ano XLIII ntmero 17, abril 1983 pdg.416
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siguientes: -—
Transmisiones y Eguipos Mec&nicos, S.A. (TREMEC)
Spicer, S.A.
Motores Perkins S.A. de C.V. (MOPESA)
Eaton Manufacturera, S.A.
Motores y Refacciones, S.A. (MORESA)
Bend:x Mexicana, S.A. de C.V.
Metalsa, S.A.

Automagneto, S.A. de C.V.

C. Participacién Extranjera

La participacifn extranjera en el capital social de las empre -
sas de la industria es elevada: en lo gue se refiere al sector
terminal, la participacifn m&s importante del capital extranjero

se localiza en la produccién de automéviles de pasajeros, en la
cual todas las empresas son completamente extnmﬂeras-z{ General -
Motors de México, S.A. de C.v. (100%), Ford Motor Company, S.A.
(100%), Chrysler de Mé&xico, S.A. (99%), Volkswagen de Mé&xico, =
S.A. de C.V. (100%) y Nissan Mexicana, S.A. de C.V. (100%). En
1983, el paguete accionario propiedad nacional de Renault y de

VAM fue vendido a la empresa francesa Regie Nationale Des Usines -

Renault, por lo que a partir de tal hecho, la participacifn nag

6/ Revista Expansifn: lLas 500 empresas mis grandes de México. MExico
agosto 1981 y Bolsa Mexicana de Valores. Prospectos de Colocacién de -
Papel Camercial. 1981-1982,

7/ Segtin "Industria Autamotriz, Intermedia y Terminal™. Industri—data-—
1981-1982. Mercemétrica Edicicnes, S.A. MSxico 1982.

.12
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cional en la propiedad de las empresas fabricantes de vehiculos

para pasajeros desaparecié por completo.

Por su parte, en la produccién de camiones, cuatro empresas son
completamente extranieras y las dos restantes, Diesel Nacional,
S.A. y Fibrica de Autotransportes Mexicancs, S.A, de C.V. son de

participacifn mayoritaria nacional,.

Debe destacarse que en lo que respecta a la produccifn de trac-
tocamiones y autobuses integrales, la totalidad de las empre-
sas fabricantes son completa o© en su mayor parte de capital

nacional.

La participacifn extranjera en la industria de autopartes resul
ta en algfin grado menor que en la industria terminal, ya gque en
este sector la participacién extranjera estd restringida a un
madximo de 49%g/.Sin embargo, en todas las principales empresas
de la industria de autopartes se regiétra participacifn extran
jera:

Transmisiones y Ecuipos Mec&nicos, S.A. (N.D.)

Spicer, S.A. (33%)

Motores Perkins, S.A. de C.V. (31%)

Eaton Manufacturera, S.A. (40%)

g_/ Con excepcifn de las empresas de la industria llantera, en la cual la ma
yor parte de estas son de propiedad mayoritariamente extranjera.



Motores y Refacciones, S.A. (44%)
Bendix Mexicana, S.A. DE C.V. (40%)
Metalsa, S.A. (40%)

Automagneto, S.A. de C.V, (N.D.)

FUENTE: Secretarfa de Patrimonio y Fomento Industrial. Progra-
mas de Fomento 1982.

"Industria Automotriz, Intermedia y Terminal”. Industri-data - -
1981-1982. Mercam&trica Ediciones, S.A. MSxico 19B2.

La explicacifn a la generalizada participacifn extranjera en
las principales empresas de la industria de autopartes se en-
cuentra en el alto grado de tecnologia en la fabricacibn de
los componentes, requerida por las empresas terminales para

la adecuacifn de estas en las unidades ensambladas. Esto con
duce a que las empresas de la industria de autopartes celebren
contratos con eméresas tecnologistas extranjeras {(gue en muchas
ocasiones sdh filiales de las mismas corporaciones autamotrices
terminales extranjeras), de ahi que a menudo tales empresas tec-
nologistas participen con un porcentaje en la estructura delCa

pital Social de las empresas.

D. La Industria Autonotriz en el Sector Manufacturero

Ia participacitn de la industria automotriz en el valor bruto de la -
produccidn (VBP) del sector manufacturero durante el perfodo 1970 -
1979, fue muy importante y creciente. En 1970, el VBP de lain

dustria, a precios de 1960,registré un nivel de 11,258 millones .



CUADRD No. 1.1
MEXTOO
VALOR BRUTO DE 1A PRODUCCION, 1970~1979
(Millones de Pescs de 1960)

SECTOR MANUFACTURERD INDUSTRIZ AUTOMOTRIZ

aRo mc%%m. MONTO ARTICIPACTON MONTO PARTICTPACTON
(2) 3=2/1 (4) Smd /2
1970 479,687 170,556 35.6 11,258 6.6
1971 495,688 176,077 35.5 12,076 6.9
1972 534,561 191,191 35.8 13,207 6.9
1973 577,141 208,724 36.2 16,151 7.7
1974 613,507 221,631 36.1 19,747 8.9
1975 643,329 230,662 35.9 20,753 9.0
1976 654,812 237,897 36.3 18,562 7.8
1977 677,064 246,137 36.4 16,877 6.9
1978 731,372 268,826 36.8 22,031 8.2
1979 793,497 292,380 36.8 27,379 9.4

FUENTE: Banco de M8xico, S.A. Cifras publicadas en la Industria Automotriz
en MExico, Secretamdeprogramacimypresupmto.néxlcowal.

¥4
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de pesos =  para representar una participacién ligeramente supe-
rior a 6.5% en el VBP total del sector manufacturero. A fina-
les de la d&cada, en 1979, dicha participacifn se incrementé$ a
9.4%, una vez gque el VBP de la industria lleg$ a 27,379 millo-
nes de pesos de 1960, registrando una tasa media de crecimiento

anual de 10.4% para ese periodo, a diferencia de la tasa media
de crec:miento del VBP del sector manufacturero de 6.2% para el

mismo periodo.

En lo gue se refiere al producto interno bruto de la industria
en relacifén con el sector manufacturero, durante el periodo 1970 -
1982, se observa una participacifn asimismo creciente de 5.0% en -
1970 a 8.4% en 1981, pese a gque en 1982 dicha participacibn se
redujo a (7.0%. De 1970 a 1981 la tasa media de crecimiento del

PIB real de la industria automotriz fue de 11.3%

9/ Seglin cifras del Banco de M8xico, S.A. publicadas en La Industria Auto-
motriz en MBxico. Secretaria de Programacifn y Presupuesto. Mé&xico 19381.




PRODUCTO INTERNO BRUTO 1970-1982
(Millones de Pesos de 1960)

CUADRO No. 1.2

MEXTICO

.17

SECTOR MANUFACTURERD

INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

ARO NAC?E?AL MONTO PAPTICIPACION MONTO PARTICIPACION
(2) 3=2/1 4) 5=4/2
1970 296,600 67,680 22.8 3,390 5.0
1971 306,800 69,745 22.7 3,626 5.2
1972 329,100 75,524 22.9 3,989 5.3
1973 354,100 82,255 23.2 4,850 5.9
1974 375,000 86,941 23.2 5,924 6.8
1975 390,300 90,060 23.1 6,216 6.9
1976 398,6C0 93,244 23.4 5,589 6.0
1977 411,600 96,588 23.5 5,140 5.3
1978 441,600 105,250 23.8 6,673 6.3
1979 476,900 114,288 24.0 8,309 7.3
1980 516,483 122,517 23.7 9,314 7.6
1981 557,285 131,093 23.5 10,954 8.4
1982 554,499 127,291 23.0 8,927 7.0

FUENTE: Para 1970-1979, Banco de M&xico, S.A. Cifras publicadas en la In-
Secretarfa de Programacifn y Presu

dustria Automotriz en M&xico.

puesto. MSxico 1981%1.

Para 1980-1982, calculado en base a las tasas reales de crecimien
to del PIB por ramas de actividad, segtn datos de la SPP, Sistema
de Cuentas Nacionales de MExico 1980-1982. MExico., Agosto de 1983.
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E. Producto Internco Bruto de la Industria Automotriz

Dentro de la generacifn del producto interno bruto de la indus-
tria automotriz el segmento gue normalmente contribuye con la

mayor parte es el de la industria terminal. A iﬁicios de la -

década, en 1970, el PIB de la industria terminal representd un

poco mids del 60% del PIB total de la industria automotriz.

CUADRO Mo. 1.3
MEXTCO
PRODUCTO INTERNO BRPUTCO DE LA INDUSTRIA AUTCMOTRIZ: 1970-1982
(Millones de pesos corrientes)

PIB autamotriz PIB automotriz autamotriz.
Aho terminal ] autopartes % total 3
1870 2 283 60.2 1 500 39.7 3 783 100
1975 4 213 49.9 4 231 50.1 8 444 160
1976 4 600 46.9 5 213 53.1 9 B13 100
1977 8 444 53.5 7 335 46.5 15 779 100
1978 14 285 58.0 10 333 42.0 24 618 100
1979 21 939 58.0 15 875 42.0 37 814 100
1980 33 276 58.0 24 079 42.0 57 355 100
1981 . 51 111 58.0 36 985 42.0 88 096 100
1982 * 59 044 83.0C 52 285 47.0 111 329 100

FUENTE: Secretarfa de Patrimonio y Famento Industrial. La Industria Autam
triz en MSxico. 1982. .
Secretarfa de Programacién y Presupuesto. Sistema de Cuentas Nacio
nales de MExico. 1980-1982. MSxico, agosto de 1983,

*/ Los datos de 1982 resultan de una estimacién propia en base a la varia -
cifn real del productc interno hruto de la fabricaci®n de autanSviles
Y del PIB de la fabr.cacifn de motores, partes, carrocerfas y accesorios
para autanSviles segln datos de la SPP, aplicando en ambos casos el Ifndi-
ce de precios "producto" de la rama vehfculos, refacciones y otros mate -
igggﬂsde transporte, publicado en el Informe Anual del Banco de M8xico




Para 1975, dicha participacién cay6 al 50%, sin embargo, esto
puede ser explicado por la expectativa recesiva de la industria
para ese anho, ya que para 1978, la participacién del PIB de 1la
industria terminal volvié a alcanzar un nivel aproximado al de
1970 permaneciendo asf hasta 1981. En 1982, al igual gue en -
1976 el segmento de la industria terminal pexrdié participacién,

lo gue indica que el segmento terminal es mids sensible a las -
pérdidas en el dinamismoc de la economfa en relacifn al segmento

de autopartes.

F. Produccifin de Vexhfculos Automotores

La produccién de vehiculos ha constitufdo uno de los sectores
mis dindmicos de la economfa, al registrar una tasa media anual
de crecimiento de 11.3% para el periodo comprendido entre 1950
y 1981. La produccién total 4de vehiIculos se increments de -

21,575 unidades en 1950 a 597,118 en 1981 y 472,637 en 1982,
JUADRO No. 1.4

MEXICO
P. CDUCCION DE VEHICULOS
{Unidades)
Produccitn de
Produccitn de vehiculos de Produccidn

ANO autamfviles carga total
1950 10 384 11 191 21 575
1960 28 121 21 686 49 807
1970 136 712 52 274 188 986
1980 7 303 056 186 2<0 490 006
1981 355 497 241 621 597 118
1982 300 579 172 058 472 637

FUENTE: Nacional Finarnziera, S.A. la Econcnfa Mexicana en Cifras. MSxico
1982. Asociacifn Mexicana de la Industria Autamotriz. Boletines
mensuales, varios nimercs.

wid



Tal como se desprende, la produccién de automfviles para pasaje
ros ha crecido mis rdpidamente que la produccién de vehiculos de

carga, llegando aguella a representar el 60% de la produccibn to-
tal en 1981. No obstante, la producci®n de vehfculeos para el -

transporte de carga ha representado una fraccifn importante de

la produccifn total.

Debe senalarse gue tal incremento en la produccifn corresponde
casi exclusivamente a la expansifn de la demanda interna, ya gue
la exportacifn de vehiculos ha representado solo una pequefia frac

ci6n de las ventas totales.

CUADRO No. 1.5

MEXICO
VENTA TOTAL Y EXPORTACIONES DE VEHICULOS
(Unidades) '
aRo _ (1) (2)- (2) /(1)
_ VENTA TOTAL DE VEHICULOS EXPORTACICNES (%)
1975 345,897 2,938 0.8
1976 303,367 4,172 1.4
1977 289,240 11,743 4.1
1978 361,029 25,828 7.1
1979 425,231 24,756 5.8
1980 464,411 18,245 3.9
1981 571,013 14,388 2.5

FUENTE: Boletines mensuales de la Asociaci®n Mexicana de la Industria Auto -
motriz (AMIA) wvarios nifneros.

G. Evolucifn del Pargue Automotriz

El parque automotriz en M&xico para el periodo 1950-1980 es el

siguiente:



CUADRO No.

MEXTOO
UNIDADES EN CIRCULACICN Y POBIACICN BOONOMICAMENTE ACTIVA POR
VEHICULO EN CIRCULACION

1.6

nGmero de poblacifn nGmerao de .
unidades en ‘ econfmicamente habitantes activos
Ano circulacitn activa (PEA) por unidad
(miles) - (miles) *
1950 302.8 8 272 27
1960 802.6 11 274 14
1970 1 791.9 13 343 7
1975 3 339.6 16 334 5
1976 3 621.1 17 003 5
1977 3 947.9 17 700 5
1978 4 712.2 18 422 4
1979 5 332.3 19 172 4
1980 5 827.8 19 951 3

FUENTES: Asociacifin Mexicana de la Industria Automotriz (AMIA). lLa Indus—

tria Automotriz en MS8xico en Cifras 1982. M&xico 1482.
Nacional Financiera, S.A. La Econamia Mexicana en Cifras, NAFINSA

Mexico 1982.

De acuerdo a las cifras anteriores, el parque automotriz en Mé&

xico o0 el total de unidades en circulacién, se ha incrementado

notablemente a consecuencia del mayor flujo de entrada (produc-

cifn anual de vehfculos) con respecto al flujo de salida (com-

pleta depreciacién de unidades),

En 1950, el nimero de’unidades

en circulacisn era de 303,000 unidades, mientras que para 1980

tal cantidad se elevS a 5.8 millones de vehfculos. Una forma

que enfatiza el aumento en la poblacién vehicular en el pals, es

la comparacifén entre el nGmero de unidades en circulacitn con la
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poblacisn econfSmicamente activa. En 1950 el ndmero de habitan

tes considerados dentro de la PEA por vehfculo en circulacién

era alrededor de 27; tal ndmero ha observado una permanente re

duccién al pasar a 14 en 1960, a 7 en 1970 y a solo 3 habitantes

activos por vehficulo en 1980.

H. Emplec Generado

Para el periodo entre 1977 y 1981, el personal ocupadoen la in -
dustria automotriz terminal y de autopartes fue el siguiente:

CUADRO No. 1.7

MEXTICO
OCUPACION TOTAL DE 1A INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
(Plazas)
ARO . TERMINAL % AUggggg;ES ? AOTAL *
1977 39,806 43.9 50,800 56l1 90,706 100
1978 47,823 43.9 61,010 56.1 108,833 100
1979 50,534 42.5 68,470 57.5 119,004 100
1980 57,573 41.7 80,355 58.3 137,928 100
1981 63,582 41.2 90,706 58.8 154,288 100

FUENTE: Industria Nacional de Autopartes (INA). Memoria del 2o. Simposio
sobre la Industria Autamotriz Mexicana. México 1982

Un detalle sobresaliente con respecto al personal ocupado por la
industria automotriz es la mayor participacién del emplec gene-
rado por el sector de zutopartes dentro del total. Esto contras -
ta con la participacifn del PIB del sector de autopartes ya que

como se observé antes, dicho sector participa con la menor parte
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en la generacién del PIB total de la industria automotriz. En
1981, la ocupacién generada por la industria automotriz fue de
154,288 personas, de las cuales 90,706 correspondieron a plazas

de la industria de autopartes y el resto a la terminal.

I. Activos

El valor total de los activos totales de la industria autamotriz
]

para el periodo 1977-1981 es el siguiente:

CUADRD No. 1.8
MEXTCO
ACTIVOS TOTALES DE LA INDUSTRIA
(Millones de pesos de 1978)

Ano sector terminal sector autopartes _ total
1977 32,260 13,790 46,050
1978 43,342 24,620 69,962
1979 64,199 32,302 96,501
1980 85,372 43,465 128,837
1981 106,545 54,188 160,733

FUENTE: Industria Nacional de Autopartes (INA) Memoria del 2o. Simposio so—
bre la Industria Autamotriz Mexicana. Mé&xico 1982.

Como puede observarse, el valor total de los activos de la indus-
tria muestra un crecimiento bastante din&mico, alcanzando en 1981

un valor de 160,733 millones de pesos de 1978.

La participacién por segmento en el valor total de los activos
determina que la industria automotriz terminal mantiene un acervo -~

en activos superior al de la industria de autopartes.



CAPITULO II: EL PROCESO DE PRODUCCION. LA IMPORTANCIA DE LAS

ECONOMIAS A ESCALA

Una vez presentados algunos de los principales aspectos econb-
micos de la industria autamotriz tanto terminal camo de autcopartes, resul-
ta conveniente entrar de lleno en el andlisis seralando algunos aspectos -
del proce-so productivo, de la estructura de costos. y, en forma especial del
importante papel que juegan las economfas a escala dentro de la fabricacifn

autcmotriz.

A. Proceso de Procduccién

El proceso de produccitn de los vehiculos de motor constituye una operacién
extremadamente campleja. En €1 intervienen miles de elementos, por ejemplo
en la fabricacitn de un autcmbvil de pasajeros se requieren aproximadamente
2,500 partes Y. m proceso de fabricacifn autamotriz comienza desde la -
transformacitn de las variadas materias primas uﬁlizadas en la manufactu-
ra de todas las partes caomponentes necesarias, para continuar en la unidn

de las mismas y finalmente ensamblar el wvehiculo.

.La mayoria de las partes son de metal, principalmente de hierro
y acero. A pesar de gue recientemente en algunas partes se ha -
buscado sustituir el hierro o acero por aluminio o pl&isticos,
estos metales siguen constituyendec los insumos principales en la

fabricacifn de las partes autonlotrices, los cuales se coamplemen

1/ v€éase Jack Baranson. Autcmotive Induscries in Developing Countries. In
ternational Bank for Reconstruction and Develcmment. Distribuido por —
John's Hopkins Press, Baltimore, 19692, psg. 22.
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tan con otras materias primas como los cristales, texpiles. cue
ros y hules. Un ejemplo aesglosado de la utilizaéian de las ma
~terias primas se presenta en el Cuadro No. 2.1, para el caso dé
un automévil Ford en 1974. 2/

CUADROD No. 2.1
PESO DE LOS MATERIALES EN UN AUTOMOVIL FORD (USA) /g

_Kg. —
Acero 1,530 71.8
_Hierro 345 16.3
Caucho 60 2.8
Pl&sticos 54 2.6
vidrios 52 2.4
Otros materiales : 88 4.1

2,129 . 100.0°

=

FUENTE: Detroit News, 1974, citado en Gerald Bloamfield. The World Auto—
motive Industry. David and Charles Inc. G.B. 1978,
*/ Estos pesos fueron calculados para el caso de un modelo "Gran Torino®
de Ford.

Los metales utilizado# en la fabricacién automotriz tienen que

transformarse de acuerdo a las especificaciones de su utiliza- -
cifn y pasar por diferentes procesos, como la fundicifn, el for
jado, el maguinado y el prensado. El proceso de fundic:l.ﬁn consiste en
calentar el rnetal al grado de derretirlo para posteriormente vaciar-

-

2/ Gerald Bloomfield. The World Autamotive Industry. David and Charles Inc.
G.B. 1978, pig. 34.
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lo en moldes y esperar su solidificacién. El1 proceso de forja-
do, consiste en calentar el metal (sin derretirlo) para qué este
ﬁ‘:eda ser moldeado o formado a base de golpeo con la utilizacifn
tanto de prensas, m3quinas "martillo” o incluso fuerza humana.
Por su parte, el prensado gie l4mina de acero utilizado en la fa-
bricacifn de las’ carroce}:tas, consiste en formar “cuerpos™ con

la utilizacién de complejas y sofisticadas prensas y herramenta-

les.

Tanto las partes fundidas como las forjadas tiénen que ser maqui

nédas _wantes de gue puedan estar listas para ser ensambladas den -

tro del vehfculo completo. El trabajo de ingenierfa imvolucrado

en el maguinado es una parte muy importante dentro del proceso

de manufactura de los vehIculos. El maquinado significa barre
e

nar, cortar, reducir, perforar, afilar y terminar las partes de

metal tanto forjado como fundido.

Las partes externas de un vehiculo, gque forman el éuerpo exterior
del mismo, son fabricadas utilizando un proceso deproduccién di
‘ ferente al de las partes internas de metal. Su fabricacifn im-
plica el uso de un gran ntmero de prensas de i}rarios tamanos para -
imprimir las hojas de metal (normalmente l&mina de acero)enla
forma de cuerpo que se desee tanto para las'partes voluminosas
cOomo para 1&3 partes pequeflas. Para lograr esto deben utilizar-
se una amplia variedad de grabadores en hueco (herramentales);

los cuales son diferentes para cada uno de los modelos afabricar.
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El ensamble finalndel vehiculo eviﬁentemente se lleva a cabo por
la propia empresa ensambladora o armadora; sin embargo, la fabri
caci6n de los subensambles y de los componentes es realizada tan
to por la empresa ensambladora, dependiendo del grado de integra
cifén vertical de la misma, como por un gran nimero de otras em -
presas que constituyen la industria de autopartes. Debe senalar
se, ademds, que la empresa ensambladora puede abastecerse de sub
ensambles © componentes tanto de empresas de origen nacional co-
mo extranjero, lo cual en su conversifn al costo, determina el -
grado de integracifn nacional (GIN) del vehifIculo fabricado. Da-
do gque la fabricacifn de las autopartes (subensambles y componen
tes aislados) reguiere como insumo principal los metales sefhala-
dos, el proceso de produccién total de los vehfIculos puede divi-
dirse en cuatro grandes etapas:

- Forja y/o fundicién de acero o hierro

- Maguinado de las partes forjadas y/o fundidas

- Prensado de la 1l8mina de acero (fabricacifn de carrocerfa

o "cuerpos"”)

- Ensamblé final

El proceso de produccifn puede representarse en forma esquem&ti

ca de la siguiente manera:
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ESQUEMA No. 2.1

PROCESO DE PRODUCCION AUTOMOTRIZ

MATERTALES ETAPAS

IAMINA DE ACERO > (3) PRENSADO _‘L
BARRA DE ACERO -3 FORIA
3 | M\QUDNADO DEL MOTOR,{——> | ENSAMELE DE
(1) (2) TRANSMISION, (4) | CARROCERIAS
HIERRO ~————3 | FUNDICIN SUSPENSION, EIC. Y ENS.FINAL
COMPONENTES CCMPLEMENTARICS T

FUENTE: Gerald Bloamfield. Op. Cit. Fig. 6, p&g. 35

B. La Importancia de las EconomfIas a Escala

La alternativa sobre la té&cnica a utilizar en cada una de las

etapas es flexible. Tal ¢omo lo seftalan Maxcy y Silberston, ai

ferentes técnicas son apropiadas a diferentes volimenes de produc

cifén, en las cuales a medida que la escala de un producto estan

darizado crece, los costos pueden reducirse por medio de la uti-

lizacifn de una técnica mi3s eficiente pero solo econfmicamente

rentable a determinadas escalas de produccifn. 34

En un estudio m&s reciente, Maxcy ratifica la importancia de

las economias a escala en la industria automotriz al sefialar -

3/ . George Maxcy and Aubrey Silberston. The Motor Industry. George Allen
and Unwin Ltd. Londres 1959, pag. 55




-29

gque "pocas industrias han sido tan profundamente influenciadas
por tales economfas como la industria automotriz. Lo anterior
conduce a la explicacifén del porgué la produccién de los veh.f.cg
los de motor es tan altamente concentrada en los mis importan -

tes pafses industrializados®™. L4

Un punto interesante a abordar es el de la bdsqueda del nivel &p
timoc de produccifn, en el gue se maximizan las economfas a esca-

la en la fabricacifn de un solo modelo basico. 3/

La restriccién gue surge inmediatamente es que tal &Sptimo solo
puede establecerse de acuerdo a un estado de té&cnica utilizada
en un determinado tiempo y lugar; sin embargo, la presentaciSn
de las principales conclusiones de una serie de estudios realiza
dos en torno a la determinacitn de los niveles Sptimos de fabri-
cacibn, se justifica para dar una idea de dichos niveles ypoder
compararlos con los niveles de fabricacién local, aunque no debe

olvidarse gue tales niveles deben tomarse con reservas.

En un trabajo de R.O. Jenkins se presentan los principa s resul

tados de algunos estudios realizados en torno a la proviemftica,-

4/ George Maxcy. The Multinational Autamobile Industry. St.Martin's Press
New York. 1981, pag. 199.

5/ Por modelo bisico se entiende todos 2aquellos modelos que derivan de un

T sgimilar tren motriz y carrocerfa bisica. Véase el Decreto para laracio
nalizacifn de la Industria Autamotriz, publicado en el Diario Oticialde
la Federacifn el 15 de septiembre de 1983.




de las economfas a escala en las industrias automotrices dedife
rentes paises. &/ En ellos se realizan estimaciones acerca de
los diferentes niveles de péoduccién en los cuales, de acuerdé
a la apreciacidn particular de cada estudio, los costos de fabri
cacibn incurren dentro del rango de bajos promedios de costos,
ademds de estimar los niveles de produccién en los cuales se
maximizan las economfas a escala. Estos estudios se refierenal
concepto de economfas a escala "variaciones en el costo unitario
de fabricacifn a consecuencia de variaciones en el nivel depro
duccidn”, suponiendo un estado de conocimiento tecnolfgico deter
minado. Lo anterior justifica en parte las diferencias encon -

tradas en los resultados de los estudios ya que &stos han sido

realizados en diferente tiempo y lugar.

Todos los estudios concuerdan en gue la escala regquerida en la
forja y fundicién es relativamente baja. Maxcy y Silberston -

consideran una produccién entre 100,000 y 200,000 unidades anua

6/ R.O, Jenkins. Dependent Industrialization in latin America. Praeger
Special Studies in International Econamics and Development. Londres
1977. los estudios citados son los siguientes
1) Bain; Maxcy and Silberston; Kaiser; Rammey; Jurgensen and Beryg.
Todos citados en Fonzentration und Wettbewert im Gemeinsamen Markt:
Das Beispeill der Automobilindustrie. Vandenhoeck and Ruprecht,
Gottingen, 1968

2) L.J. white. The Autarobile Industry since 1945 Cambridge: Harvard
University Press, 1971.

3) D.G. Rhys. The Motor Industry. London: Butterworth, 1972.

4) C. Sicard. Les Relations Cout-Volume dans l'industrie Autamobile.
UNIDO, 1970.

5) C. Pratten., Ecarxries of Scale in Manufacturing Industry. Cambridge:
Cambridge University Press. 1971.

w0
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les como el nivel en el cual se minimizan los costos. Ademis de
be sefialarse que en esta etapa, el costo en el gque se incurreal
producir varios modelos es menos significativo que en la fabrica

cién de las carrocerfas y en el maquinado.

En la operacifn de ensamble final, Maxcy y Silberston en Inglate
rra y Maxcy en Australia consideran el 6Sptimo de produccifn en
100,000 unidades; White y Rhys lo estiman en 200,000 unidades

mientras que Pratten en un estudio realizado a inicios de losse
tentas para el caso de Inglaterra 1lo estima en 300,000 unidades.
El nivel de produccién en el cual comienzan los bajos pramnedios

de costos en esta operacidén se sitda entre 25,000 unidade$ por
ano segfin Jurgensen y Berg en un estudio de 1967 para la Comni-
dad Econfmica Europea, 50,000 unidades segtin Bain para el caso
de los Estados Unidos en un estudio realizado en 1954, hasta un

nivel superior a las 100,000 unidades en el estudio de Pratten
de 1971 para el céso de Inglaterra y en el estudio White para -

el caso de los Estados Unidos en 1967.

En el caso de la operacifn del maguinado, White, Pratten y -
Maxcy establecen el nivel Sptimo ventre 250,000 y 350,000 unidades
por aio. Rhys establece el 6ptimo para el caso del maguinado
de las cajas de velocidades, el blogue del motor o de la trans-
misién, en un nivel de -produccién de alrededor de 1 millén de -
unidades por afno, aungue manifiesta que en el maguinado deotras

partes el Sptimo se logra a un nivel entre 250,000 y 350,000 unida
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des. Maxcy Yy Silberston estimaban que en el caso del maguina
do los bajos promedios de costos comienzan a una produccién de
500,000 unidades; sin embargo, Jenkins establece que la flexibi
lidad de las lfneas de maguinado se ha incrementado reduciendo
los requerimientos de produccidén Optima, ademis de que el uso de
mejores t&cnicas tanto en las plantas de forja como en las fun-

7/

diciones ha reducido los requerimientos del magquinado. -

Finalmente, en la etapa del prensado, todos los estudios estahle
cen que es ahf donde las economfas a escala resultan de mayor -
magnitud e importancia y por tanto la incorporacifn de esta eta

pa define los niveles Sotimos para una produccifn autamotriz integrada.

En este caso, los niveles de produccifin en los cuales los costos
entran dentro del rango de bajos promedios de costos por unidad
fluctdan entre 200,000 y 400,000 unidades por afio, mientras que
los niveles de producciSn 6ptimos en los cuales se minimizan los
costos en una produccifn automotriz integrada fluctfian entre --
400,000 unidades y 2 millones de unidades producidas anualmente.

Los resultados de los diferentes estudios para una produccifn -

integrada se presentan en el Cuadro No. 2.2

Es conveniente senalar que los cdlculos anteriores se refieren

a la produccién de un solo modelo b&sico. Si se considera la

7/ R.0. Jenkins, Op. Cit. pag. 269
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producc_:idn de una variedad de modelos, la escala minima se incre

menta considerablemente. Los cdlculos de Pratten para una empre

sa gue produce tres carrocerfas bfsicas y cinco miquinas bésicas
concluyen que los requerimientos de escala se incrementan casi -

propercionalmente con el ntdmero de modelos producidos.

En un estudio m&s reciente, publicado en 1981, George Maxcy con
cluye que-para el caso de la industria automotriz brit&nica la
fundicifn y el forjado siguen constituyendo operaciones de rela-
tivamente pequeiia escala; gue la escala de eficiencia minima de
las plantas de ensamble final se ha incrementado considerable -
mente debido a la creciente utilizacién de mi&quinas "robot"
para el ensamble de las carrocerias, y que en el magui-
nado de los motores, transmisiones y ejes, las economias

a

escala son muy pronunciadas. Por su parte, en el prensado de

las carrocérias concluye gue con base en una plena utilizacidn
de los dados o herramentalgs, el volumen 8ptimo de produccibén
requerido en el prensado es de 2 millones de unidades al ano

para 3.5 anos de utilizacitn de dichos herramentales. El si-

guiente cuadro muestra las principales conclusiones del estudio

de Maxcy:



CUADRO No. 2.3
ESCAIA DE PPODUCCION EFICIENTE
GRAN BRETARA 1981

ESCALA DE PRCDUCCION EFICIENTE
(unidades anuales)

Pundicifn del blogue del motor 100,000
Maguinado del motor y de la transmisién 500, 000
Ensamble final 250,000
Prensado (fabricacifn de carrocerias) 2'000,000

FUENTE: George Maxcy: The Multinational Automobile Industry., St. Martin's
Press. Nueva York 1981, pag. 201 .
George Maxcy, después de sefialar que aGn a nivel mundial la fa-
bricacifn de ningfin modelo bSsico logra tal 6ptimo de produccitn, con-
sidera también el caso de la produccifn autamotriz en. los paises en vias de
desarrollo. Al respecto se pregunta hasta‘ que grado es con -
veniente que estos pafses avancenen la incorporacifn de con --
tenido local antes de gue esto sea antieconfmico. Para esto -
considera la produccién de un vehfculo de pasajeros con las ca-
racterfsticas de simpleza y austeridad lo.cual significa que no
se le incorporan componentes adicionales a los estrictamente -
necesarios. Los resultados de su estudio indican: gue a una -
produccién por modelo de 50,000 unidades por ano y considerando
un 100% de contenido local, el precio deberfa ser 1.4 veces el de -
un vehfculo de produccifn masiva en el exterior; gue a una pro--
duccifn amual por modelo de 200,000 unidades y a un 100% de contenido lo-

cal el precio deberfa ser competitivo en los mercados mundiales,
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Y gue a una produccién por modelo de 300,000 unidades anuales, -
esta fabricacié6n élcanzaria los estandares europeos. Asimismo,
sefiala que en la fabricacién de un solo tipo de automévil de -
caracterfsticas promedio, los volGmenes minimos de produccién
requeridos son: para el ensamble final,de 20,000 unidades por -
ano; para la produccifn de tal automfvil excluyendo de la fabri
cacién la produccién de las carrocerfas,de 50,000 unidades por
ano,y para la produccifén integrada (incluyendo la fabricacién de

las carrocerfias o "cuerpos"),de 200,000 unidades por aifio. B

Con base en lo anterior, Maxcy propone a los pafses en vias de
desarrollo gue adopten una politica de estandarizacibn en sus
industrias automotrices, restringiendo el ntimero de compafiias
ensambladoras y los modelos producidos, si es que se pretende
incrementar el grado de integraci&n nacional e incursionar en
los mercados mundiales, pero hace mencién gue la adopcién de
esta politica resulta econSmicamente wviable s0l0 en los palses

gue enfrentan un mercado de mds de 200,000 unidades por aﬁo.g/

Algo que es importante mencionar es un comentario de Maxcy con

respecto a las industrias automotrices de los pafses en de-

8/ George Maxcy. Op. Cit., pig, 123

9/ En el capftulo primero puede cbservarse gue el mercado automotriz mexica-
no rebas6 hace muchos afnos tal cifra de produccifn anual. En 1981 la in-
dustria automotriz mexicana produjo una cantidad de vehfculos casi tres
veces la sefalada, aunque dividida en una alta cantidad de modelos.



sarrollo. Textualmente sefiala: "La economfa de la indusfria
automotriz conduce a los pafses en desarrollo a la proteccién de

sus mercados y al monopolio de la produccifn o al menos al olige
polio. Sin embargo, esta es una estructura industrial acerca -

de la cual los economistas tienden a ser altamente crIticos".l—o/

C. La Estructura de Costos

Hasta aquf se han senalado diferentes aspectos del proceso de
fabricacitn de los wvehfculos automotrices, sin embarge, no se
ha hecho mencién de la estructura de costos en la fabricacibn
de los mismos. Al respecto, MaxXxcy ¥y Silberston muestran la
estructura de costos en la fabricacifn de un vehiculo de pasaje
ros "modelo"™ en la industria brit&nica. Sin embargo, al igual
gque en el caso de los estudios de las economias a escala, tal
estructura debe considerarse con reservas ya que existen va --
ricos factores que inciden en variaciones en la estructura de

ééstos de una empresa.a otra ubicada en un contexto diferente;
por ejemplo, el avance tecnolégico en la fabricaciétn de deter-
minados componentes; los diferentes grados de integracifn ver-
tical y nacional de las empresas; la escala de operacidn;el ta-
mafnio de los vehiculos y de las m&quinas; si se trata de un -

vehiculo de pasajeros o de carga; utilizacifn de capacidad, pro

ductividad en los factores, etc. No obstante, el ejemplo que

10/ George Maxcy, Op. Cit. pig. 214
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se presenta a continuacién permite dar una idea de tal estruc-

tura:
CUADRD No. 2.4
ESTRUCTURA DE COSTOS DE UN VEHICULO DE PASAJEROS

"MODELO™
%

Carroceria 38.4
Motor 14.6
Suspensifn 9.2
Chasis-metal 7.1
Chasis—eléctrico 6.1
Rines y llantas 5.6
Ensamble final 5.0
Transmisifn 4.0
Otros 10.0
TOTAL 100.0

FUENTE: G. Maxcy y A. Silberston. The Motor Industry. Cambridge Studies in
Industry. George Allen and Unwin Ltd. Londres 1959. Tabla 5.2 p&g.63

D. las Econanfas a Escala en el Casc de la Industria Automotriz Mexicana

Regresando al anflisis de los niveles de producciin requeridos para lograr
los estandares J&ptimos de costos, resulta discutible

el hecho de que en un mercado relativamente pegueno camo el de la industria
automotriz mexicana se presente la caracteristica de una amplia variedad de
modelos y tipos de vehfculos, tanto considerando a la industria terminal en
su conjunto, canc en el caso de las diferentes empresas terminales en for

ma Individual,
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La estructura de la produccién de vehiculos automotores en Mé&xi-

co se ha caracterizado tradicionalmente por la diversificacifn -

existente en cuanto al tipo y nGimero de modelos fabricados. Par
ticularmente, en la produccifn de automéviles, en el aio de 1965
se fabricaban 36 modelos diferentes,l'-li‘/ entre los cuales Fdbricas
Automex, S.A. y General Motors de México, S.A. producian 1la
mitad de, los modelos al fabricar 9 de ellos cada uno. Para
1975 la cantidad de modelos producidos por el conjunto de
la industria précticamente permanecié inalterada al regis - -
trarse 37 modelos, de los cuales, las empresas gue produc:[a.n una
mayor variedad de modelos fueron Chrysler de Mé&xico, S.A.'-l-z—,/ Ford
Motor Company, S.A. y VehiIculos Automotores Mexicanos, S.A. los
cuales fabricaron en ese afnio 7 modelos cada una. Sin embargo,
posteriormente el nGmero 'de modelos en cada una de las empre -
sas y para el conjunto de la industria se incrementd notablemen-
te ya que pasS de 37 en 1975 a 55 en 1981, de acuerdo con los da
tos de la AMIA. Dicha cantidad de modelos . resulta elevada
pPara un mercado de la dimensi6n del mexicano. En ese ano las -
enpresas con mayor variedad en sus productos fueron Chrysler de
México, S.A. y General l;lotors de México, S.A. con una cantidad

de modelos de 13 y 9 respectivamente.

11/ Segfin cifras de la Asociacin Mexicana de la Industria Automotriz (AMIA)
~  boletines mensuales.

12/ BEn 1971 la estructura del capital social de la empresa Fidbricas Autamex

—  s.A. sufri6 una modificacifn importante al adquirir Chrysler Internatio-
nalcorp.lamayorpartedelasaccicnesdelaeqxesaacaasecue_ncxade
los problemas financieros de la empresa. Asi pues, la raztn social cam-
bis a Chrysler de Mé&xico, S.A.
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En el resto de los vehfculos, también se observa una diversidad
de moéelos aunque mucho menor que en el caso de los automfSviles.
En 1981 el nGmero de modelos en la produccifn de camiones comegp
ciales fue de 13, mientras que en los camiones ligeros y en los
camiones pesados fue de 6 y 16 respectivamente. Asimismo en el

caso de la produccifin de tractocamiones, el nimero de modelos fa
bricados fue de 6 en ese mismo ano. Sin embargq,debe'seﬁalarse
que para el caso de los camiones y tractocamiones las diferencias
existentes entre los modelos sonenla mayorfia de los casos reduci

das.

En el caso de los automSviles, si se divide la produccifén de au-
tos para pasajeros entre el nimero de modelos en 1981 se obtie-
ne una produccifn promedio por modelo. En este afio la produc -
ci6n de este tipo de vehfculos fue de aproximadamente 355,500 -
unidades mientras que el nmero de modelos, como se sehald fue
de 55, asf pues, la produccién promedio por modelo fue de 6,463
unidades. Por otra parte, si se considéra que el total de mo-
delos ba&sicos de automSviles fabric&dos en 1981 fue de 27, la
produccibfn por modelo basico fue en promedio para ese afio de -
13,167 unidades, cifra sumamente inferior a la Sptima sefialada
por los diferentes estudios mencionados con anterioridad. En
ese anho, la produccifn por empresa de vehiculos de todas clases
fue en promedio de 46,000 unidades aproximadamente. Si se con-

sidera unicamente el segmento de los automéviles para pasajeros,
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la produccién promedio por empresa fue de 50,785 unidades.

La explicacién a la enorme cantidad de modelos existentes en la
fabricacifn de autom&viles puede encontrarse en la diferente -

forma de competencia observada para los pafses que como Mé&xico -
comienzan la produccidn de vehficulos en la operacidfn de ensam -
ble,a diferencia de los paises en los cuales la industria auto-

motriz se desarrolla simultdneamente en las cuatro operaciones

principales. En estos (ltimos paises, en los inicios del desa-
rrollo de sus industrias automotrices, los requerimientos de ca
pital eran pequenos y los conocimientos de tecnclogia eran rela
tivamente simples, por lo gue las escalas de producci6n Sptimas
resultaban de baja magnitud; de esta forma pricticamente no -
existfan barreras significativas a la entrada de nuevas empre-
sas a la industria ya que un conocimiento de té&cnicas de inge -
nierfa general y una relativamente pequefila cantidad de - -
capital, constitufan los Fequisitos principales de entrada. En
los Estados Unidos aproximadamente 180 empresas se dedicaban a

producir o ensamblar vehiculos en la primera década del siglo,

mientras gque en Gran Bretana en esa d&cada, 198 empresas fabri-

13
cantes de vehfIculos estaban constituidas.-‘/

A partir de los inicios de la industria automotriz, la competen-

cia en los principales paises productores adopté la forma de re-

13/ FRhys Owen Jenkins. Op. Cit. Pag. 16
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ducciones er los precios como el mecanismo mediante el cual se

consegufa ampliar ias ventas y conseguir c¢con e€sto una mayor par
ticipacifn en los rercados de sus respectivos paisesgﬁ/La reduc
cifn en los precios de venta se consegufa a travé€s de un efecto
conjunto realizado por la innovacifn tecnol&gica en los procesos
de fabricacién y por la mayor escala de produccifn, gque per -

mitfa obtener considerables economfias a escala; esto naturalmen
te producia un efecto de disminucifn de costos unitarios y per-
mitfa reducir asimismo los precios de venta. Las empresas que

enfrentaban un rezago ya fueze en la escala de operacién o en la
incorporacifén de procesos tecnolfgicos ahorradores,se vieron -

obligadas a salir de la industria paulatinamente. En los Esta-
dos Unidos este proceso resulté dramitico,al pasar de 180 empre
sas a inicios de siglo a inicamente 12 empresas fabricantes de

vehiculos en 1941. In los principales paises productores de Eu
ropa como Gran.Bretaﬁa, Francia, Alemania e Italia,se observd -
un fendmeno similar sobre todo en el periodo posterior a la se-

gunda guerra mundial.

A diferencia de los paises industrializados, en Mé&xico el
proceso de desarrollo de la fabricaci6n de automSviles co-
mienza en la etapa de ensamble exclusivamente y con una -

estructura de oferta no competitiva sino m8&s bien oligop&-"

14/ En el capitulo sicuiente se analiza con mayor amplitud la evoluciSn au-
tamtriz en los paises lideres a nivel mundial
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lica, en la cual las principales empresas del mercado eran

empresas filiales o bajo licehcia de empresas extranjeras.

Dada esta estructura de mercado las empresas ensambladoras en -
lugar de tratar de reducir sus costos mediante la adopci&én de -
una politica de estandarizacién de partes y el logro de econo -
mfas a escala en su fabricacifén interna, prefirieron adoptar co
mo mecanismo de reduccifn de costos el importar todos agquellos

componentes cuyo costo relativo fuese menor al gque se incurrirfa
en la fabricacidn local, dados los diferentes voldmenes de pro

duccitén entre las plantas del extranjero y las nacionales.

Adicionalmente a la protecci6n gque lo anterior implicaba en cuan
to a la canpetitividad de las empresas ens-ambladoras, estas adop
taron ademds una polftica de diversificacifn y constante cambio
en los modelos producidos, ademds de fuertes gastos publicita -
rios y recursos para financiar las compras de vehiculos, todo es
to a efecto de conseguir una mayor participacién en el mercado.
El descuido de cualguiera ‘de estas variables implicaba para las

empresas ensambladoras pé&érdida en la competitividad. i3/

15/ Inclusive, esta forma de competencia tiene que adoptarse actualmente en
el caso de los pafses en los que el tamafic de sus respectivos mercados
les ha permitido la fabricacifin de una variedad de modelos bisicos de
produccifn. .En estos palises, Maxcy advierte del peligro que representa
el que alguna enmpresa en su afan de conseguir economfas a escala se es
pecialice en la fabricacifin de un solo modelo bisico ya que en esos
palises se establece la necesidad de producir un rango de modelos para
cubrir los mds importantes segmentos del mercado. Véase Maxcy. The
Multinaticnal Automobile Industry. St. Martin's Press, New York, 1981

pig 220,
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Sin embargo, el efecto de tal forma de competencia para la in-
dustria automotriz mexicana fue un considerable grado relativo
de fragmentacién en el mercado, tal como se refleja en la pro-

duccifén por empresa y por modelo bé&sico.

Lo anterior es un factor muy importante, especialmente porgue se
trata de una industria como la automotriz, en donde las econo-
mfas a escala suelen ser de significacifn. Con untamafio de mer-
cado dado, un relativamente alto nGmero de modelos implica ya
sea un elevado nivel de costos a un determinado grado de integra
cifn nacional o bien un bajo nivel de integracifn local a un de
terminado nivel de costos. En la actualidad, no obstante que el porcen —
taje de integracién nacionai de la industria automotriz mexicana
es aproximadamente del 50%, la baja produccibn por modelo trae
por consecuencia gque los precios de los automSviles en el pais
sean relativamente mds elevados que sus similares del exterior.
En un estudio realizado por J. Orvananos Lascurain en la década
de los sesentas, se estim6 que una reduccifn en el nfimero de em—
presas a tal grado que cada .una._. pudiese producir una cifra
aproximada a las 120,000 unidades, se podrfan reducir los cos-

tos en mids de tres cuartas partes del costo excesivo relativo. !'-6'/

La fragmentacién de la industria automotriz mexicana ha sido -

-

16/ J. Oxvafianos Lascurain, Aspectos de la demanda y oferta automotriz. Te
sis, Instituto TecnolSgico AutOnamo de MExico 1967. Citado en R.O. Jen-
kins, Op. Cit. pag. 205.
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un factor muy importante en explicar los altos precios de los
vehiculos producidos en México; este enfoque resulta m&s signi
ficativo gque el argumento tradicional del pegueno tamafic rela-

tivo del mercado.

La baja produccifn por modelo incrementa en forma segura los -
costos, debido a que esto trae por consecuencia una:produccién
m&s pegueha para aguellas partes gue no son comunes para todos
los modelos, disminuyendo la posibilidad de alcanzar escalas

mis grandes de operacién en la fabricaci6n de las partes no -
corunes. Debe sefialarse gue las partes no comunes mis costo -

gas son las carrocerfas de los vehfculos.

Segtin Jenkins i?-/, en el caso de 1los paises en gque sus empre-—
sas mis grandes son subsidiarias extranjeras, algunos de los so
brecostos adicio.nales no se presentan ya gue en estos paises no
se realizan las inversiones en investigacifn y desarrollo @e un
nimero de modelos, sino gue &stos son importados; agreca ademis
que los costos de la diversidad de modelos se refleja en elgra
do de integracifn nacional y menciona que los costos de producir
un determinado nimero de modelos deben ser mayores en el caso
de Argentina, en - donde la mayor parte de los cuerpos externos
son fabricados jinternamente y por lo tanto la industria de ese

pais presenta un mayor grado de integracifn nacional gque en el

17/ R.O. Jenkins, Op. Cit. pag. 206



caso de México,en donde los cuerpos externos se importan y por
lo tanto el grado de integracifn nacional (GIN) es menor gue en el
otro pals. No obstante, ain en los casos como Mé&xico en donde
el GIN es relativamente menor, los costos se incrementan como

un resultado de la diversidad de modelos.

Un segundo problema consiste en que a altas frecuencias de cam-
Ll:é‘os en los modelos, el peric;do de vida de estos disminuye y por
lo tanto se requiere modificar la produccién de las partes gque
no sean comunes de un modelo a otro nuevo; asf, algunas herra -~
mientas o maguinarijias pudieran ser prematuramente obsoletas, 1lo
que incrementarfa necesariamente los costos de produccifn al ab-

sorber una mayor cantidad de costos fijos por unidad producida.

En la operacién de ensarblado, el costo de mantener bajos periodos de vida
en los tipos de véhiculos, es menor que en las restantes operaciones del
proceso productivo, de tal modo que en las industrias con bajos gra-
dos de integraciéfn local (como M&xico) hay pocos incentivos pa-
ra conservar modelos en produccién sobre un largo periodo. El1 -
tiempo de vida de un modelo resulta mucho mds significativo a
elevados grados de integracién nacional, lo gue implica que la
mayor parte de 1los cuerpos externos sean pro.ducidos internamen-
te. En el estudio realizado por Pratten se estima que ex-
tendiendo la vida de un modelo de dos a diez afios, los costos -
de fabricacifn de los cuerpos externos o carrccerfas (la operacién del -

prensado) se reduce aproximadamente 30 por ciento a un nivel de



8/

produccién de 25,000 unidades al ano., Jenkins 48, senala que

los ahorros al congelar modelos tambi&n pueden aprovecharse en
la fabricacifn de los motores pero ya que €stos se cambian con
menor frecuencia que los cuerpos externos y ademds un conjunto
de maguinaria puede ser adaptada para producir diferentes moto-
res, estos ahorros resultan menos significativos gque los anorros
en el prensado.- Lo anterior explica el porgué& los cambios de -
modelo tiénden a ser menos frecuentes en pafses donde la opera-
ci6n del prensado se realiza internamente como en Argentina, -

Brasil y paises europeos, que en el caso de paises donde las ca
rrocerfias son importadas como en Mé&xico. Un estudio de Nacio-

nal Financiera realizado en 1960 recomendaba al Estado el desa-
rrollo de una industria automotriz encaminada a reducir el nGme
ro de modelos a un midximo de cinco para que la industria automo:
triz mexicana pudiera ser capaz de sostener una escala eficien-

te de produccibn. L8/

18/ R.0, Jenkins. Op, Cit, pag. 207

19/ Macional Financiera, S.A. Elementos para una polfitica de desarrollo de
la fabricacifn de wvehfculos autamotrices en México. MSxico 1960 citado

en R.O. Jenkins Op. Cit. pag. 58
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CAPITULO III: EL MERCADO: CONCENTRACION Y COMPETENCIA

En el capitulo anterior se puso de relieve el significativo pa
pel gue juegan las economias a escala dentro de una industria
como la automotriz. E1 aprovechamiento de tales economias en
cada una de las naciones, puede conseguirse mediante el efec-
to de dos factores, presentados ya sea conjuntamente © en for-
ma alternativa: un mercado relativamente grande y en expansién
donde el propio tamano del mismo permite a las empresas parti-
cipantes producir a escalas eficientes o bien un mercado redu-
cido en el cual la fabricacién se concentra en pocas entida-
des productivas. La dindmica de crecimiento de las industrias
automotrices de los principales palses industrializados se vio
fuertemente apovada por ambos factores, lo que les permite ac-
tualmente mantener en sus propias industrias auvtomotrices una-
estructura mis bien concentrada. En contrapartida, la indus -
tria automotriz nacional, si bien ha enfrentadc un mercado en
permanente expansifn, no ha podido consclidar una estructura -
industrial automotriz acorde al tamano relativo del mexcado me
xicano. En el presente capftulo se pretende realizar una com-
paracifn entre las caracterfsticas manifestadas en el proceso
de desarrollo de las industrias automotrices de los principa -
les pafses industrializados, poniendo &nfasis en los cambios -
de estructura y en la forma general de competencia observada a

través de su evolucién, en contraste con el caso de los paises
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en vias de desarrollo en los gque se incluye a Mé&xico. Por
iltimo se presenta brevemente el caso de la evolucifin automo -
triz japonesa por mostrar caracteristicas diferentes a las del

resto de los paises industrializados.

A. Pafses de Temprano Desarrollo Automotor

En las pr%meras etapas de la evoluci6n de la industria autawtriz
a nivel mundial, algunas de sus caracteristicas principales fue-
ron: la utilizacifn de tecnologias relativamente simples, proce —
sos de produccibdn cuyos requerimientos de capital eran pequeibos,
y escalas de producci6n reducidas. Sin embargo, el conjunto de
condiciones que permitfan un f&cil acceso a la industria fue mo -
dificdndose a medida que se agr;egaba un nivel tecnolbSgico supe-
rior al proceso de produccifén. La mids importante innovacifin tec -
nolSégica fue la introduccifn de la produccibén en masa de Ford

al incorporar lineas de ensamble. Esto coincidif con el cambio
de cuerpos de madera a cuerpos de metal en el ensamble de los
vehiculos. Entre 1909 y 1921, Ford increments su pnthcﬂﬁaae -
12,000 a cerca de 2 millones de carros ' al afo y su participa
cifn en el mercado de los Estados Unidos passd de 10% a 55%. Al
mismo tiempo, para la industria automotriz norteamericana en -
conjunto, la relacién capital/trabajo se incrc::mentd de 58.5% en

1909 a 93.6% en 1919 /. E1 fndice de precios de los vehfculos

1/ 1929=100 D. Creamer, Capital and Output Trends in Manufacturing Indus -
tries, citado en Maxcy and Silberston, Op. Cit. p&g. 207,




en los Estados Unidos cay$ de 100 en 1924 a 52 en 1934 a conse-
cuencia de la disminucién en los costos, ademds, a mediados de
los treintas se utilizaron grandes prensas por primera vez, in-

crementando los requerimientos de escala considerablemente. -?-/

Como resultado de 1lo anterior, en el perfodo de intergquerras
se incrementS notablemente la concentracifn tanto en los Estados
Unidos como en Europa. El nGmer¢o de empresas en la industria -

terminal de los Estados Unidos declind de 108 en 1923 a 35 en

1931 y a solamente 12 en 1941. Asimismo, las tres empresas mas
grandes en ese mercado, Ford, General Motors y Chrysler, llega-
ron a participar con el 90% ya para 1238. En Gran Bretana, el nfi—

mero de empresas disminuyS de 88 en 1922 a solo 22 para 1939.

En este ano, las seis empresas mis grandes de la industria autc
motriz britaniqa participaron con el 90% del total. En Francia
Y Alemania se registraron similares incrementos en la concentra
ci6n., A fines de los treintas,- las tres principales empresas -
francesas participaron con el 80% del total, mientras que las tres
alemanas participaron con el 85%. Fl caso de Italia fue mis sor-
prendente al concentrarse mis del 80% de la produccif6n automo-

triz total en una sola empresa (véase Cuadro No. 3.1}).

El aumento enrn la concentracidén durante ese periodo puede ex -

plicarse en términos del mecanismo de competencia con ren -

2/ R.O, Jenkins Op, Cit., Pag. 17
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dimientos crecientes. Las economfas a escala-,en comi:inac.tﬁn con
el avance tecnolGéico, propiciaron una significativa wventaja de
costos para determinadas empresas, lo cual las capacitf para ex
panderse y crecer m8s ripidamente gue sus competidores. La ia
troduccifn de la produccifn en masa - Yy la sofisticacidn tecnolé

gica aumentaron considerablemente la escala de produccifn en la

que se minimizan los costos,

Después de la segunda guerra mundial, la concentracifn registré§
posteriores incrementos en cada uno de los principales pafses productores de ve—
hiculos en el mundo, al realizar un conjunto de fusiones, ya fuese entre em
~presaspeque.iiasobiene.ntfemmaetpr&sagrémdeconm'laovariaspequeﬁas,
ademis de las naturales quiebras y fugas de empresas. En los Estados Unidos
la fusifn mds importante entre empresas pequefias fue la de Nash
Hudson, parfa\ canstituir la American Motors, tnica empresa nortea
mericana actualmente sobreviviente independiente de las tres

3/

grandes. =~

En Gran Bretajia se observ6 el mismo fenSmeno. La "British Ley-
land” es la ftnica empresa britdnica importante gue compite
con la incursidn norteamericana en ese mercado. En Francia,

a mediados de los setentas cuatro empresas produjeron

talidad de la wvwroduccidn de autgméviles, Renault, Citroen,

3/ No cbstante, en 1982, parte del capital accionario de esta eupresa foe
adquirido por la enpresa francesa Regie Nationale Des Usines Renault
(RNUR)
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Peugeot y Simca (Chrysler); sin embargo, pOSteriomentg Peugeot
y Citroen se fusionaron en una sola. En Alemania, las cin
co empresas que para mediados de los setentas producfian casi el
95% de la produccién total son: Volkswagen, Daimler-Benz, BMW,
General Motors y Ford. En Italia la Fiat précticamente domina
el mercado, solamente enfrenta la competencia de Alfa Romeo de

participacifn estatal. 4/ (Ver Cuadro No. 3.2)

La causa principal de concentracifn en esos mercados continub
siendo la mayor escala de produccién regquerida para reducir los
costos a un nivel semejante al del competidor; asi pues, esto se
constituye como el principal factor de competencia y el gue mo-
tivS obligadamente la concentracifn dentro de los principales

paises productores de automotores en el mundé.

Este proceso de concentracifn guarda relacién con el concepto

*destruccifn creativa® definido por J. Shumpeter como la conve-
niencia de despojar a la industria de sus entidades muertas pa-
ra promover el restablecimiento y la aparicifn o sobrevivencia

5/

de productores mids sanos y eficientes. =

Las principales empresas automotrices a nivel mundial en 1981 -

eran las siguientes:

4/ G. Bloomfield Op. Cit. pSg. 88

5/ Citad6 en K.D. Walters y R.J. Monsen. "Des Concurrents Dangereux pour =
L'industrie Americaine: Les Entreprises Publiques BuropZennes”. Revista
Problé&mes Econcmiques. Francia, 2 de enero de 1980, pag. 7.



CUADRD No. 3.3

PRODUCCION ANUAL MUNDIAL DE LAS PRINCIPALES EMPRESAS. 1981

EMPRESA PAIS DE ORIGEN . o O 0O e cem)
General Motors EUA 6,762
Ford Motor Co. EDA 4,402
Toyota Japén 3,290
Nissan Japép 2,814
Volkswagen RFA 2,196
Peugect-Citroen Francia 1,585
Renault Francia 1,527
Fiat Italia 1,364
Toyo Kogyo Japbn 1,230

Chrysler Corp EUA 1,082

FUENTE: Autamotive News, 1982 citado en Secretaria de Patrimonio y Famento
Industrial. la Industria Antamotriz en Mxico. M&x. Mimeo 1982 p. 222

B, Principales Industrias Automotrices de Latincamérica

El origen histfrico de la industria automotriz en Latinocamérica
se puede ubicar con el establecimiento de la primera planta de

la Ford, localizada en Buenos Aires, Argentina, en 1916.- Asf,

Ford se constituyd comc la empresa lider en el temprano desarro
llco de la industria en Latinoamé&érica. Posteriormente esa empre

sa abril plantas de ensamble en Chile en 1924, y en Brasil y MSxi-

coO un ano despu€s, En los inicjios de los treintas, tanto la Ge

neral Motors como la Chrysler establecieroni plantas en la regiotm.



En todos los paises donde se establecieron plantas de ensamble
de vehiculos, los -gobiernos correspondientes inplementaron me-
didas para proveer cierto grado de proteccifn al ensamble local
con el prop8sito de fomentar el consumo de los productos ensam

blados en el interior y limitar el de los vehiculos importados.

Sin embargo, en el periodo previo a la segunda guerra mundial, -

las medidas protectoras no fueron capaces de lograr mis qize el
ensamble final dentro de los paises. La incorporacifn de partes
de fabricacifn nacional era.. escasa, debido a que el propSsito
fundamental de la expansifn al exterior de las empresas norteame

»

ricanas fue lograr mayores economias a escala en la produc—

cifn de partes con el establecimiento de subsidiariass

Un cohjunto de factores impulsaron a los gobiernos de los princi-
pales pafses latinocamericanos a desarrollar la manufactura local
de sus vehiculos. En la mayor parte de los casos, el.factor do -
minanté fue la necesidad de ahorrar en el intercambio externo,

ya que las importaciones de partes e insumos automotrices repre-

sentaban una sustancial participacifn de las importaciones to-

tales. §/

Un segundo factor detrids del deseo gubernamental de promover la

manufactura interna de los vehfIculos en Latinocamérica fue el dg

6/ Para el caso de !¥&xico, en 1960 el déficit camercial generado por la in-
dustria automotriz represents aproxiradamente el 33% del dé&ficit’ camer-
cial del pafs.

56
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seo de crear mayores oportunidades de empleo bien remnerado ya
que con solo el ensamble de los vehiIculos, la generacién de e'r_n
pleo era reducida. Una consideracién adj_.cional que hacia reco
mendable la incorporacién de un mayor nlmero de comronantes de
fabricaci6én naciocnal fue el deseo de nodernizar la estructura

industrial del pals y conseguir eslabonamientos de demanda ha-

cia otros sectores.

Comc resultado de esas ventajas internas y del favorable am
biente exterior creado por la desviacibn de la produccidn de los
paises industrializados hacia productos bé&licos durante el periodo
de guerras, los gobiernos de algunos pafses latinoamericanos
como Brasil, Argentina y México comenzaron a reguerir ma - -
yores niveles de contenido local en sus vehiculos. El primer
pals en adoptar un plan sistemdtico en materia au'l;.omotriz fue -
Brasil, mediante la emisién de un decreto en 1956, que formu -
16 las normas gque deberfan ser aplicadas en la industria.z/El ni
vel de contenido local requerido al inicio fue de 35% para camio
nes y 50% para los autom&viles, elevandose cada uno de ellos a
90 y 95% para 1960 respectivamente. Para lograr esto, el gobier
no brasilefio ofreci® un buen nfimero de incentivos como exensio

nes de impuestos para la importacifn de las partes permitidas y

de impuestos y derechos para la importacifén de miquinas y equipo,

;/ Véase Edgardo Lifschitz."Camortamiento y Proyveccifn de la Industria Au—
tamwtriz en América Latina®™, Revista Canerxcio Exterior, julio de 1982,
p&gina 779




Argentina emiti6 un decreto anflogo en 1959, el cual estableci6
un conjunto de medidas para la organizacifin de la industria so-
bre un periodo de cinco afios. El gobiermo argentino ofrecif asi
mismo amplias wventajas e incentivos a las empresas que s; Campro
metieran a lcgrar un satisfactorio contenido nac-:tonal. La meta
argentina fue lograr en 1964 un porcentaje de integracifn nacio=
nal de B0% para los camiones y un 90% para los autom6viles. Por
su parte, el gobierno mexicano comenz® a reorganizar la indus -
tria automotriz limitando la importacién de vehiculos y motores
requiriendo a las empresas el cumplimiento del requisito de in-
corporar un 60% de integracifn nacional a la produccifn de ve -
hiculos en general, & El decreto emitido por el estado mexicano

eximi6 completamente a las empresas terminales del pago de los

impuestos a la importacién de maguinaria y materias primas:

Una consecuencia sobx;esaliente del marco fiscal favorable fue la
multiplicaci6n de firmas en las industrias nacionales, es decir,
ademis de las empresas nor.teamericanas. otras empresas extranjeras
Y nacionales establecieron plantas para ensamblado y {fabricacitn
de vehiculos automotores. En Argentina y Chile se registrs 1la

mayor afluencia de fabricantes.

R.0. Jenkins, seiiala al analizar la internacionalizaci6n de la

industria autbmotriz gue: "la ‘naturaleza de la competencia en

8/ Decreto publicado en el Diario Oficial de la Federacifn el 23 de agos—
to de 1962, expedido por el presidente Adolfo LSpez Mateos.



la industria automotriz a nivel mundial es tal gue la decis;i.én
de una empresa para invertir en un particular pals precipitara
una decisib6n similar en algunas de las empresas cmpet.‘l.don.'as".gl
Lo anterior indica gue fue la perspectiva de absorber un mercado
potencial marginal, en conjuncién con un marco fiscal favorable, loque con-
dujo a las eq)resas extranjeras a la implantacifn de empresas subsidia

rias en los paises latinocamericanos.

C. En Mé&xico

Como se sefiald anteriormente, en las industrias autawtrices de
los paises desarrcllados se observaron incrementos en los
niveles de concentracifén como una funcién del mayor aprovecha-
miento de economfas a escala para lograr mayores tasas de parti
cipacién en los mercados internos respectivos. En la parte ini-
cial de este capitulo se sefialé la forma en,que una de las ca -
racterfsticas bisicas del proceso evolutivo de las principales
industrias automotrices a nivel mundial fue la de incrementarse -
notablemente la concentracifin, Por su parte, si se analiza la
evolucifén de la concentracifSn en la industria automotriz mexica-

na se comprueba su nulo avance a través del tiempo,

En las medidas de concentracifn industrial, el problema puede ser
enfocado en dos dimensiones: la desigualdad en la distribucifn

del mercado; y el nfmero total de empresas productoras. Sin embargo, siuni

9/ R.0. Jenkins. Op.'Cit,, pdg. 56



camente se considera alquna de estas en forma individual se puede caer -
en un error de apreciacicm, va que si se toma solamente la primera, no se

podrfa distinguir entre un mercado distribuido en dos partes igquales y
‘un mercado dividido en forma uniforme entre un nt@mero grande'de
empresas. Por otro lado, si se utiliza solamente la segunda, no
se podrfa distinguir entre una situacién donde una empresa par-
ticipa con un elevado porcentaje, dejando el resto a 50 empre -
sas de otra en la cual 51 empresas participan con un porcentaje -~

semejante.

Una medida que considera ambas dimensicones es el Indice de Her
findhal, que se obtiene al elevar al cuadrado las tasas porcen
tuales de participacién de cada empresa en el total de la in -
dustria, permitiendo comparar las diferentes situaciones a’tgg
vés del tiempo entre varias industrias. Mientras mayor es
el Iindice de Herfindhal, mayor es el grado de concentracitn de
la industria. Apl;c&ndose este Indice al caso especifico de la
industria automotriz en México, se puede demostrar el escaso in
cremento en el grado de concentraci®Sn de la industria en e{ pe
riodo comprendido entre 1960 y 1981, Esto es de suma import§§
cia ya gue establece una estructura automotriz terminal sin avan
ces en la concentracifSn a diferencia de la evolucibn de las in
dustrias de los paises lfderes a nivel mundial en mat;ria autg_
motriz. Las participaciones de las ventas de las empresas deg;
tro del total de la industria automotriz terminal mexicana son

las gque aparecen en los Cuadros No, 3.4, 3.5 y 3,6



.61

039 ST o -

*8ROTISYPRISH SUOTOROTTANd & SUTISTOY BOJUAIBITA * (VIWN) ZYXIOUCIW WIIISTEUL W] Op WRSTXGW UGTOTORY  SRINEN

£10 145

T0€ €0 682 26€

TIv b9P  €EO 19€ YOP €6 6TC LBT  LLLOYT  TISPIT  THP M6 EST S9 S0T ¥5 PIVIOL
- - - - - " - . - - 0L9’¢ L' SNSRISE SWIO
9ILS 006€ 685 €I - - - . - - - - VSRV
POP 6T O TZ ZI9NL  O06EW - - - - - - - - ITwuR
- - - - " T 08 6 6s 65 € 0z Q20N SIeTTEL
€Lz €2 68 o1t L2 805 v69 8ey Shy »op 92z 902 & s3eTTORY
85L v6L 026 0v9 £59 BLY £EE 891 8yt 80T 59 0 VoW
€06 8shZ 988 ' ML WET 109 s, 99¢ 8¥z 861 z0t €51 RSl
- - - - - - - €0y T - - - - Ve
TSESZ L9STZ ¢ L8P PT 2SS Ef 9ELZ LT TLSET  @9ZET | 8I¥6  20T9 899 825'¢ wia
PO OC LLY GOT 20 CL ' B6COL GES @6 2B 9S SOV SE  STZIZ  OKZLT  98E8 060 9 AR ‘M
69 £ 10 S 3 801 s R - L 8z L. I upIIRg 103977
eS €€ S8 LZ LZ¥ZZ  699TZ 60BOZ BZOST WLIET  00SOr  OM6L  600S 6862 SLE'T WA
- - - - - - - - - S8 1 0L5 € 265'1 wireq
28T 99 0ZC LY LESGE  ¥9Of €0TSZ Q29TZ 629ST W96 ot S8z 61 a'N weasTy
- - 886 TT SZT €98 €9 ' 16€ 9881  950¢  L6Z 619'¢  TwuUOTAALIequY
€T 09 b2z 8E 66 0S5  LSL9E L6T Oy €€z ZE 9829  BOL 82 9652 SIS 1T 6BY ST BYS'ET  SI0NW TRIRRD
SEZ TIT 68298 6LZ 69  L6¥ Sy €L VS ISGEY LELLE 06 0C . 9TT LZ 2L BT €8T €1 06221 o
109 ¥I1 TLLSOT S69 4L 626 G5 BET9 200 Ov €ILBE L6162 o9z  SITOZ  SIZTT 0IT*OT(aeT8AIYD) XuDINY
- - - - €19 £0€ 121 - " or o 4 90030y
1861 0861  8L6T 9761 VL6l il olet 8967 9961 (2731 7961 6961 vsaaE

(89pepTn)
VSAdWE 304 TUNRY INEA QOGN

T86T-0961

P°E "ON CHOWD



.62

039p 938TX® ON -

‘'t °"ON OIpPETMO T8 ue 8ERq UOD opeioquTd IEINANJ
0°00T ©0°00T  0°00T  0°00T  0°00T  0°00T  0°00T 0°00T 0°00T 0°00T »'¥6  L6°Z6 TVIOL
0°1 80 z°0 10 - - - - - - - - VSWYd
Pe 9°y Ty 0°8 - - - - - - - - ITneuey

- - - - £0°'0 10°0 €0°0 €00 S0°0  90°0 §0°0 ¥0'0 93I0N 819TFRIL
$0°0 00 20°0 ¥0°0 01'0 220 Lte'0  0€'0  BE'O €90 vE" 0 8t*0 *KIW saeryeIl
10 10 €90 20 02°0 0z°0 LT TT°0 €170 TT°0 01" 0 60°0 YSWW
§°0 0 2'0 "o ov°o $2°0 PZ°0  S2'0 20 T1Z°0 91°0 82°0 HLHOMNTA
- - - - - - - 96°0 - - - - VSVNYd
by 9°b, 0y N z'8 16 66 06 z'e 59 9°6 9 VNIG
8'22  b'EL 102 2°€C 9'62 €92 6°0T T'ST  1'ST  6°8 £9 s ‘MA
10 10 0°0 $O'0  £0°0 z0°0 10°0 - T0°0  £€0°0 €0 90" upa3Ied I0IOFA
6'S 66 29 §°¢L £'9 b 0L 'L 69 £'s . 9y v NYA
- - a - - - - - - 61 'S 6'2 . vated
9'1T  2'0T 86 0°TT  9°¢L 26 €8 9'9  LT'T 0°¢€ 6'1 - NYSSIN
- - €0 $°0  9€°0 L£°0 6E'0  LZ'0 9°7 '€ 9'y L9 TeuoFIRUIRIUL
s'0T  2°8 191 T'ZT T°IT- BUET 0'¥T  9'6T  L'6T  8'22 8°€2 0°s2 8ICI0H TvISUBY
$°6T 9781 Z°61 0°ST  #'91 L' 81 8'6T L°0Z L'€T  2°92 20z L'zz pI04
1°07 822 §°12 y 8T 9°8T 2Lt 9'0z 6°6T L'ZT €1 2Lt L8 (191skay)) xewoiny
- - - - 81°0 21°0 90°0 - £0°0 SO0 20°0 200 w0030y
1861 0861 BL6T 9L6T  ¥L6T ZL61 0L6T  B96T 9961 . 96T 2961 0961 vsaadug

{esfenjuadaod sexITd)

* T86T=0967 VSAWAWZ ¥0d 'ZIMIOWOLNV OQVOHEW 14 NI NOIOWMIANAL :0DIXTH

S'€ "ON QdND



.63

'

038P IITXS ON -
0AT3ROTITUDTS ON

"§'f 'ON OIpend 1@ U8 aseq UOD OpRIOqeRT3 1HINANd

ST9T* 19971, 009T1" BOST” Z081" GE9T" G38T° €191’ 2181’ ZEBT" 8LYT’ T€9T° IVLOL
¥ . v ¥ - - - = - - - - VSWYd
' Zr00°  TZOOT  LI00° K900 - - - - - - - - ITneusy
- - - - ¥ ¥ ¥ ¥ ¥ ¥ ¥ ¥ 830N JBTTRIL
¥ » ¥ ¥ ¥ . ¥ ¥ » ¥ ¥ * *&3W sIaTTRIL
» ¥ ) ¥ ¥ L ¥ » ¥ ¥ ) ¥ YSYH
¥ » ¥ » ¥ ¥ » » » » ¥ ¥ HILYOMNTN
- - - - - - - - - - - - VSYNVI
6100°  TeZ00° 9T00" 0z00"  L900° £6800° 8600° T800°  L900° 2ZV¥OO° 2600" Zyoo* ¥NId
0zs0®  LpSO° boto® 8es0”  9L80° 0650’ LSE0"  8Z20"  BTZO'  6L0O° 0v00° Lz00° "HA
¥ ¥ ¥ ¥ ¥ . ¥ ) ¥ [} ¥ ¥ upajed I03aja
S£00° SE00” 8£00° 9500° 0¥00" T400° 6v00° £s00" 8v00* #8z00° T200° 6100° HYA
- - - - - - - - - 000" ogoo0*® 8000° e31ad
SET0"  pOTO’ 9600° TZ106°  8500° cg00° 6900°  ¥b00" TOOO" 600D’ y000° = uessIN
- - v v ¥ v e +  £000" 0QT00"  TZOO SpOp* TeuoT3euIdIUL
0110° £900° 6610° 9¥IC” 9¥10° 06T0" 9610° r8co” 88E0” 0zs0° 9940° gZ90° SI0J0W Telauap
osfo’ 9¥€0° 89¢0° SZz0° 6920~ 06g0° ¢6e0” 8Zvo’ 7940° 9€90° 80k0° g150° pIod
bue0®  0Z40° z9vo’ 8€EE0"  9pE0’ 960" 124 VR T SV RS D T A 2 11 9620° 05€0° (I978414yD) TeD0NN
- = - * ] ¥ - ¥ ¥ ¥ » ~Xeooiny
1861 0861 8L67 9L6T bL6T ZL6T 0L61 8961 9967 p96T 2967 0961 esaydwd

(0Qvdavnd ¥ NOIDVHIANEd)
TEGT~0961 TVIAN J¥IN SHOIANI {O0DIXANW

YL OCON QHAVID



.64

De tal forma, el Indice de concentracifn Herfindhal para la in-
dustria automotriz terminal en Mé&xico en el periodo comprendido
entre 1960 y 1981 es el sigquiente:

CUADRO No, 3.7
MEXTICO: INDICE HERFINDHAL., 1960-1981

ARO INDICE
1960 .1631
1562 1478
1964 .1832
1966 .1812
1968 .1613
1970 .1585
1972 .1635
1974 .1802
1976 .1508
1978 .1600
1980 .1661

1981 1615

FUENTE: Cuadro No. 3.6

Adicionalmente, al observar el fndice de concentraciftn de la par
ticipacifn en el mercado de las cuatro empresas mayores de la in
dustria automotriz mexicana: Volkswagen, Chrysler (Automex},

Ford, Generai Motors y ocasionalmente Nissan, se ratifica el nu

lo avance en la concentracifn en esta industria.



CUADRD No., 3.8
MEXICO: INDICE DE CONCENTRACION DE ILAS CUATRO EMPRESAS MAYORES 1960-1981

ARO INDICE
1960 73.1
1962 70.8
1964 79.2
1966 81.2
1968 75.3
i970 73.3
1972 74.0
1974 76.7
1976 68.7
1978 74.9
1980 75.0
1981 74.0

FUENTE: Asociaci®én Mexicana de la Industria Automotriz (AMIA), Diferen -
tes boletines y publicaciones estadfsticas.

Al cbservar la participaci&n por empresa en el mercadc total, se
destaca el hecho de gque las empresas gque fabrican vehiculos pe-
guenos como Volkswagen y Nissan han incrementado paulatinamente

su participacifn en el mercado.

No obstante que la concentraciéfn en la industria automotriz me-
xicana no se incrementé durante ese periodo, 1la participacién
nacjional en la propiedad de las empresas fue disminuyendoc poco
a poco. Durante el periodo de ensamblado (1920-1960) se im -~
plantaron en el pafs un buen ntmero de empresas armadoras, con

alto porcentaje de participaci®fn nacional.

La empresa Fanasa, la cual fue un intento de establecer una em

presa mexicana independiente de licencias extranjeras, al com-

-65
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prar la planta Borgward de Alemania cerrd en 1970. Asimismo,
en 1971, F&bricas Automex, la mas importante de las empresas
de participacifn nacional, fue tomada en control por Chrysler,
la cual increment6 su participacifn en el capital social de

la empresa de 45% a 90.5% y posteriormente a casi el 100%., Al-
gunas empresas mexicanas como Delta, Rec e Impulsora Mexicana
Automotriz dejaron de operar en la misma década de los sesentas.-
Finalmente, en los setentas, la participacifn de American Motors
aumentd al 40% en la estructura del capital social de Vehiculos
Automotores Mexicanos, y la planta Renault de la empresa Diesel
Nacional, pas8 a constituir una empresa independiente denomina-
da Renault de Mé&xico en la cual el 60% era de propiedad nacional y
el 40% de la Renault Francesa. Finalmente, en 1983 tanto laem-
presa Vehiculos Automotores Mexicanos, como Renault de Mé&xico,
fueron adquiridas en su totalidad por la empresa francesa Regie
Nationale Des Usines Renault, con lo cual la totalidad de la pro

duccifn de automéviles quedd en manos de empresas extranjeras.

De lo anterior, se desprende que para el caso especifico de Mé&
xico la tendencia natural del mercado debfa haber sido la con—
centracién del mercado. Sin embargo, varios factores se conjuE
taron para prolongar la vida de las empresas relativamente pe-
quefias. Los costos de lo anterior para el conjunto de la indus
tria han sido la fragmentacifn de la produccifén automotriz, el

reducido grado de aprovechamiento de economifas a escala, y éen
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consecuencia, los mayores niveles de costo vy precio de wventa de
los productos automotrices mexicanos tanto finales como autopar

tes.

D. Evolucidn de la industria en el Japbn

El caso de la industria automotriz japonesa presenta un punto -
de vista nteresante ya gque hasta aguf se ha diferenciado entre
aguellos paises precursores de la industria automotriz a nivel
mundial y los gue han acogido meramente una industria cuyc¢ mol-
de se establecif en otros pafses. Se ha dicho gue las indus --
trias de los segundos paises receptores de la innovacifn exter
na, normalmente presentan una estructura automotriz cuyas prin
cipales empresas operan bajo licencia © son subsidiarias de em-

presas extranjeras, asi pues, Mé&xico, al igual que el Japén -

comenz® con este tipo de estructura. Asimismo el periodo en que
la produccifn automotriz en masa se desarrolla en estos paises
se remonta hasta despué€s de la primera mitad del siglo, a dife-
rencia de los paises lfderes a nivel mundial,en los gque la in -

dustria automotriz en masa se desarrcolls desde inicios de siglo.

Estos rasgos comunes entre la industria automotriz de Japén;rde_
las industrias automotrices de paises como Mé&xico reflejan la in
quietud de analizar a grandes rasgos lecs factores por los gue
la industria autcmotriz del primer pafs se desarrolla sorprendenteamente in-
tegrando nacionalmente su produccién y porgué las industrias autamotricesde

paises como M&xico no han evolucionado en una forma similar.



A fines de la década de los cincuentas,

cuando en nuestro pais

se comienzan a establecer las bases para una posterior etapa -

de fabricacifn, es decir,

pasar de una mera etapa de ensamble,

la industria japonesa era ain una industria comparativamente -

pequeinia con las industrias de otros pafses industrializados, -

en aguel entonces mis bien presentaba un tamano semejante al de México.

A continuacifén se presenta una comparacifn entre la produccifn automotriz
b ]

de Japbn, M&xico y otros pafses durante el perfodo 1950-1980.

CUADRO No, 3.9
PRODUCCION AUTOMOTRIZ ANUAL, DE PAISES SELECCIONADOS
1950-1980

Miles de Unidades)

PATS

Estados Unidos
Jap&n

M&xico

R.F.A.

Francia
U.R.S.S.

Gran Bretahna
Brasil

1950

8,006
32
22

306
286
363
784

1960

7,905
482
50
2,055
1,369
524
1,811
133

1970

8,284
5,289
193
3,842
2,750
922

416

1980

8,010
11,043
490
3,878
3,378
2,197
1,313
1,165

FUENTE: Basado en Autamotive News, 1982, citado en Secretarfa de Patrimo -

nio y Famento Industrial. Ia Industria Autamotriz en M&xico. Mex . Mimeo

1982, p. 191

La estructura de propiedad de la industria automotriz japonesa -

al comienzc de la segunda mitad del siglo fue en algunos aspec -—

tos similar a la de la industria automotriz de México.

Asf como

en México la empresa con mayor participacifn en el mercado F&bri
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cas Automex, S.A. tenfa vinculos con Chrysler, las empresas japo
nesas presentaban nexos de propiedad con empresas extranjeras, -
por ejemplo: Nissan Motors era filial de Austin (empresa ingle -
sa); la Isusu los mantenfa con Roates (inglesa}); la Hino con =

Renault (francesa) y la Mitsubishi Heavy Industries con Willys

(norteamericana). Adem&s, en los inicies de los cincuentas casi
la totalidad de las partes eran iﬁportadas en paguetes SKD (semi

knocked down) o CKD (completely knocked down) . 10/

A pesar de la estrechez del mercado japoné&és, 1la industria
de partes fue desarrollada nacionalmente bajo un régimen de -
proteccifn, lo que permiti6 que estas fuesen incorporadas gra -
dualmente. Para 1956 Nissan alcanzf una produccidn integrada na
cionalmente en forma casi total y dos anos déspués, tanto Isusu
como Hino alcanzaron casi el total de integracifn nacional. A-
pesar de gue no se dispone de la informacién adecuada es 16gi-
co pensar que en el corto plazo la industria automotriz japonesa

tuvo gque enfrentar un nivel de costos bastante elevado.

Una vez que estas empresas alcanzaron casi el 100% en el grado de
integracifn nacional, comenzaron a desarrollar sus propios modelos

de vehfculos cuando los contratos de vinculaci®fn con las firmas

10/ Paquete CKD = ensambles © subensambles desarmados sin requerir transfor-
macifSn en las partes individuales,
Paquete SKD = ensambles o subensambles desarmados con requerimientos de
una transformacifn marginal en las partes individuales



extranjeras cumplian su vencimiento. En 1960 el contrato entre Nissan y -
Austin terminé, con lo que Nissan desarroll8 su propio modelo, las
demis empresas Jjaponesas siguieron un comportamiento similar -
al de Nissan cuando terminaron sus contratos con empresas ex -

11/

tranjeras.—

En la década de los sesentas, la estructura de la industria au
tomotriz japonesa sufrid modificaciones importantes ya gue se

registrS un incremento en la concentracién de la produccién. -
En 1963, el Ministerio de Comercio e Industria comenzd a encau
zar una racionalizacifn de la industria al fomentar las fusio-
nes entre empresas nacionales: asf, en 1966 se realizé la pri-
mera fusién entre "Nissan" y "Prince"; en 1967 se realizé la -
fusitn entre "Toyota" y "Daihatsu Kogio". Posteriormente, ==
otras empresas independientes se fusionaron con las dos gran -
des empresas, Toyota y Nissaﬁ. Asi, se constituyeron grupos de
fabricantes, por ejemplo el grupo Toyota conjuntd ademis de -—-
"Daihatsu Kogio”, a "Hino™ y a "Suzuki™; por otro lado, el Grupo Nissan con

juntd a "Aichi Machine™ a “Fﬁji Heavy Industries™ y a "Nissan Diesel™.

Tal ooncentracifn, asi como el vigoroso crecimiento del mercado japonés,
permmitieron un incremento notable en la produccifn de las dos empresas o -
grupos m&s importantes. En 1979 la produccifn total de vehicu

los del grupo Toyota alcanzé 3'000,000 de unidades mien - -

11/ R.O. Jenkins, Op. Cit. pig. 240



tras gue la produccién total del grupo Nissan alcanzf cerca de

2'431,000 unidades. 12/

Una de las caracteristicas fundamentales de la industria auvtomo—
triz japénesa durante su evolucién fue la de gue cada empresa

se especializé en uno o dos modelos basicos, 10 gque les permi-
ti6 alcanzar una elevada produccién por modelo y el aprovecha-

miento de considerables economfas a escala.

Adem8&s, el periodo de wvida de los modelos fue mayor que los de
los vehiculos de otros palses (principalmente comparados con los
vehiculos de Estados Unidos). Otra de las caracteristicas de la
industria automotriz japonesa y que puede ser atribuida a la in
dependencia en los modelos, es el desarrollar vehiculos apropia
dos a las condiciones locales de sobrepoblacifn y escasez de -
energéticos. Virtualmente el total de la prl:oduccién de automd
viles en JapSn es austera en el tamafio y en la capacidad del mo
tor. Esto se logr5 a consecuencia de una deliberada polftica

gubernamental al dar un tratamiento preferencial a la produc -

cién de vehiculos austeros y pequefios. 134

Una vez que la industria automotriz japonesa logr6: 1) La inte
graci6n nacional, 2) La concentracifn de la produccifn, 3) laes

casa diversificacion de modelcs, 4) La baja frecuencia de cambico en - -

12/ Cifras obtenidas de George Maxcy, Op, cit, tabla 11.1 pé&g. 194
13/ véase R.0. Jenkins Op, Cit. pig, 241

o



los modelos y 5) la produccifn de carros austeros y pequehos, la
industria automotr-iz japonesa cambif el impulso primordial de ~
desarrollo; de depender del crecimiento del mercado domé&stico

se paSc a una situacifn en la gque la dinfmica bi&sica fue la pro-
duccidén orientada a la exportacifn. Este cambio de orientacifn

tuvo su mayor auge en la d&écada de los setentas, cuando la de

manda porx ‘las exportaciones de vehfculos japoneses mostrd un -
crecimiento sin precedente a consecuencia del mayor costo de los
combustibles derivados del petrfleoc en la mayor parte de los -
pafises no petroleros. En 1975 las exportaciones ascendieron a
poco mé&s de 2 millones de vehfculos de todos los tipos y en 1980

esa cifra se increment$ a mé&s de 5 millones de unidades. Ay

La .:estructura de la industria automotriz japonesa en 1973 era la

siguiente:
CU2DRO No. 3.10
JAPON: PRODUCCION AUTCOMOTRIZ 1973

PRODUCCTION ANUAL
TOTAL

. 2 FILIAL DE
{(Miles de Pesos)
Toyota Motor Co. Ltd. 2,308 32.6
Nissan Motor Co. Ltd. 2,333 gg.g
ic Co. Ltd. (Mazda) s

Iu'gyo-tsubxighi Motor Co. 563 7.9 Chrysler
Honda Motor Co. Ltd. 355 5.0
Daihatsu Kogio Co. Ltd. 307 4.4 Toyota
Suzuki Motor Co. Ltd 344 . 3.4
Izuzu Motor Ltd. 218 3.2 G.M.
Fuji Heavy Industries Ltd. 208 2.9 Nissan
Hino Motors Ltd. 77 1.1 Toyota
Nissan Diesel Motors Co. Ltd. T 24 0.3 Nissan

FUENTE: Gerald Blocmfield. The World Automotive Industry. David and -
Charles Inc. G.B. 1978. Tabla 38, pag. 230

14/ Segln cifras del Japan Ministry of Trade and Industry (MITI) citadoer.
la Industria Automotriz en MExico. AnfAlisis y Expectativas. SPP, -
SEPAFIN, M&xico 1982, pagina 207.
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En cuanto al papel del estado en la regulacifn y proteccién de la industria
automotriz japonesa, Jenkins senala que en algunos aspectos, lapoliticadel
gobierno japonés con respecto al desarrollo de la industria autamotriz na -
cional, fue similar a la adoptada por paises como MExico en cuan
to al grado de protecci&fn a la industria terminal, sin embargo,
la diferencia radica en gue la proteccifn fue generalizada a la
industria de partes a nivel masivo y a gue la participacién de
las empresas autcmotrices internacionales en la propiedad de -
las ensambladoras fue limitada. Antes de la segunda guerra mun
dial tanto lLa General Motors como la Ford ensamblaban vehiculos
en Japén, s';in embargo, despu€s de la guerra la participacién -
del capital extranjerc en la industria automotriz fue restrin-
gida al 20% de la estructura del Capital Social de las awpresas. }2/ Debe
senalarse que una polftica de tal naturaleza en la i.ndﬁstria autamotriz me—

xicana se aprecia de muy dificil realizacifn.

El tratar de imitar en lo posible el proceso de desarrollo de la industria
automotriz japonesa, puede contribuir a mejorar el papel que desempena di-
cha industrialen el desenvolvimiento econfmico del pais. Espe
cificamente se suglere la adopcidn de tres politicas: la espe-
cializacién de la produccifén por empresa en un solo modelo b&-
sico; la baja frecuencia de cambio en los modelos bisicos; y la produccifn

deczrnx;ausumxm;y'pemxﬁos.igy

15/ R.O.-Jenkins, Op. Cit. pig. 242

16/ Debe sefialarse que en septiembre de 1983 el estado mexicano public un
decreto para la racionalizacifn de la industria autamtriz, en el cual
se adoptan una serie de medidas tendientes a incrementar la concentra-
citn de la produccitn autamotriz. (este decreto se camenta en el capi-
tulo cuarto).
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CACITULO IV. ENTORNC JURIDICO

El espfiritu de la politica de r:.nch.1.st:r:u;nln.z.ast::Léen adoptado por las -
autoridades gubernamentales, dentro del contexto especifico de
una industria particular, en este caso el de la industriaautamo-
triz, puede observarse mediante el anflisis cronolSgico de las
diferentes disposiciones legales para controlar y regular el

comportamiento del conjunto de empresas que conforman esta in-

dustria.

Al respecto se pueden establecer cinco perfodos en los que pue -
de-diferenciarse el marco legal y el patrSn de conducta de la in
dustria automotriz en Mé&xico. El primér perfodo se ubica a lo
largo del lapso en gue la polftica de cor;trol ¥ regulacifn de la
industria automotriz fue relativamente escasa, es decir, en el
periodo comprendido a partir del segundo cuarto de siglo hasta
los inicios de los sesentas. El escaso control sobre la indus-
tria en este periodo permitié que las empresas que constituifan
la industria fueran en su mayor parte fabricantes de au -
topartes -muy - estandarizadas como acumuladores © neumdticos o
bien empresas terminales con un muy escaso valor agregado debido
a gue se constitufan como meramente ensambladoras de com -
ponentes, partes e insumos importados. FEn este primer periodo
no se ubica una polftica definida de industrializacifn Tespec-

to a la industria automotriz.

El segundo periodo se ubica a partir de la definicifn con respec-
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to a e;.=;ta industria, de una polftica de industriaiizacifn orien =
tada a promover un desarrollc m&s amplio de la industrianacional
con el fin de gque las empresas terminales de autosdejarinde ser
ensambladoras de partes e insumos importados, para convertirse
ellas mismas en fabhricantes de algunas de las partes, o bien que
adquirjesen parte de sus requerimientos de camponentes e insumos,
a empresas establecidas o a potenciales empresas nacionales dedi
cadas a la fabricacifn de componentes e insumos autamotores. En
este segundo periodo se inicia propiliamente la etapa de fabrica
cifn interna de la industria automotriz mexicana y :se abandona
la etapa del ensamble exclusivamente al imprimir, el Estado me
xicanojuna polftica definida de sustitucibn de importaciones so-
bre la industria automotriz., De esta forma,se puede sefialar que
la industria automotriz nacional, es decir}, las emresasde pro—
pledad mayoritariamente mexicanas tuvieron su impulso fundamen -
tal en el marco de la politica de sustitucibn de importaciones
llevada a cabo por las autoridades estatales. El segundo periodo
se ubica pricticamente en toda la década de los sesentas y las -
medidas que en e] fueron adoptadas tuvieron como base de susten -
tacidn. la fuerte erogacifén de divisas que causaba la importacisn
de la mayor parte de los componentes e insumos requeridos para

el ensamble de vehfculos, 1o cual presionaba .el saldo de la ba-

lanza de pagos del pais.

bPado que las presiones sobre la balanza de pagos generadas por

la industria automotriz no se solucionaron en forma total por la
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politica de sustitucifn de importaciones debido al crecimiento
de la produccién automotriz y a las dificultades para incorporar
y fabricar componentes cuyos reguerimientos de inversifn ydeco
nocimiento tecnolfgico en sus procesos de produccién resultaban
elevados, el Estado traté de compensar las erogaciones de div:i;
sas causadas por la importacifn de las partes y camponentes difi-
ciles de' sustituir, con la adopcién de una politica de promocifn
a las exportaciones automotrices, al mismo tiempo que obligaba
a las empresas terminales de vehiculos a eguilibrar Sus balances
de divisas con la compensacifén forzosa mediante exportaciones, de
sus regquerimientos de componentes importados. La adopcitn de—

esta estrategia implementada a partir de 1los setentas mar -

ca el inicio del tercer periodo en materia legal de la indus

tria automotriz en Mé&xico.

Sin embargo, los problemas de balanza comercial causados por -
esta industria continuaron en aumento, por lo que fue pre
ciso, en 1977, revisar de nuevo la politica de fomento y re-
gulacifn de la industria automotriz mexicana. A partir de ese aio

comienza el cuarto periodo de esta industria desde el puntode
vista de su marco legislativo. Este cuarto periodo se caracte
riza por la conjuncién de los principios de la politica de sus
titucién de importaciones con la politica de la promocifn de ex
portaciones, es decir, se busc8 retomar y avanzar en €l proceso

de sustitucién de importaciones, sin abandonar la polftica gue

obligaba a las empresas automotrices a compensar las erogaciones



de divisas, con las exportaciones de partes y componentes fabri

cados internamente.,

Es conveniente destacar que el objetivo fundamental implicito en
cada una de las intervenciones legislativas de regulacidn de la
industria automotriz, ha sido el de encontrar una solucidn;xmmé
nente al fuerte gasto de divisas gue esta industria ha traido -
consigo. Finalmente, es posible sefialar un quinto periodo de -
acuerdo al m&s reciente Decreto automotriz emitido por las auto
ridades estatales, en septiembre de 1983, cuyo espiritu de requ
lacién intensifica la bGsqueda del equilibrio comercial externo

de la industria.

A. El Primer Periodo

La intervencifn gubernamental a nivel legigflativo para fomentar
la industria ensambladora de automéviles tiene su mas remoto an
tecedente en un decreto expedido en el ano de 1925, que tenia -
por objetivo proporcionar un tratamiento fiscal favorable a la
primera empresa ensambladora de vehiculos automotores estableci-
da en el pais: la Ford Mctor Company. Este decreto, que tuvo una
larga vigencia permitfa a las empresas terminales, ensumayor par
te subsidiarias de empresas extranjeras, la importacifn sin 1imi
te de sus requerimientos de partes, ademds de que reducfa al © -
los impuestos de importacién de los componentes e insumos requeri
dos para el ensamble, es decir, la implantacifn de este decreto

se realizf con la idea de propiciar el establecimuento interno de
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plantas armadoras para beneficlar al pafs con el valor agregadc generado -
por estas empresas. Sin embargo, al mismo tiempo que se pretendis el esta-
blecimiento de plantas msarbla&rasp se permitiS la relativamente f&cil im
portacifn de cualquier tipo de vehiculo; ante esto, la demanda creciente de
vehfculos importados a causa de su menor costo, amenazaba la operacién y -
rentabilidad de las plantas armadoras, de ahf que en el afio de 1984 apare -
cif6 una disposicifn legal que sujetf la importacifn de vehicu-
los al régimen de permiso previo de importacifn y al mismo tiem
po establecfa un limite mdximo o cuota m&xima de importacién.

Posteriormente se atribuyf al poder ejecutivo la capacidad de -

imponer precios mdximos al pGblico y establecer un sistema de -

cuotas de ensamhle.

Dade gue los requisitos para establecer empresas o plantas en -
sambladoras en México a lo largo de este periodo eran minimos,
se facilit6 el establecimiento de un nimero grande de ensambla-

doras, lo cual propicif que aparecieran en el mercado un eleva-

do nGmero y variedad de marcas y tipos de vehfculos. A fines -

de los cincuentas en México existfa una amplia gama de vehicu -

los ensamblados en el pais; sin embargo, los beneficios reales

del ensamble interno eran reducidos. Una estimacifn realizada

por R.O. Jénkinsl/'para determinar la cantidad de divisas ahorradas por la’
industria ensambladora autamwotriz en 1950 ilustra lo anterior. El1 valor en

1/ R.O, Jenkins. Op. Cit. psg. 51



d6lares de la produccién total de vehiculos ensamblados en el
pais en ese ano fue de €2 millones, mientras que las importa-
ciones directas de partes para el ensamble' local tuvieronunva
lor de 42.5 millones de dSlares. Las importaciones indirectas
las estima en 5.7 millones, lo cual suma un total de importacio
nes de 48.2 millones. Debido a gue el valor de la produccibn se
estim® a precios al pGiblico, se buede estimar un margenparael
distribuidor e impuestos locales del 15% (que es unmarﬁen bas-
tante conservaaor) , con lo cual se reduce el valor de la produccitn
local a 58.6 millones de d6flares. Ademds, si los flujos de ca-
pital son tomados en consideracién y si se atribuye al pago de
licencias por el uso de tecnologlia y al costo por regalfas un -
5% del precio ai pGblico del vehiculo, lo cual significa 3.5 mi
llones, el ahorro de divisas seria de solo 6.9 millones de d5 -
lares. Por dltimo, ya gue la mayor parte :ie las empresas ensam
bladoras eran empresas con buena parte de las acciones en manos
de extranjeros, el porcentaje en t&€rminos conservadores de la —
remisitn de utilidades al pafs de origen se estimS en el 50% de &stas, -
(5.1 millones), asi el ahorro de divisas total se reduce a solo 1.8
millones de d6lares, lo cual significa solo un 2.6% de las divi

sas erogadas en el caso de gue los vehfculeos se impartaran.

El surgimiento de la industria "auxiliar”™ o de "autopartes"en -
este periodo de debi mis a una reaccién obligada queaunaac -

cién inducida por alguna polftica de fomento, Yya que cam se se



fialé anteriormente, las restricciones a la importacién de par -
tes y componentes en este periodo eran escasas. Sin embargo, -
durante el pericdo de la segunda guerra mmdial, las industrias automotri-
ces de los paises industrializados involucrados enfrentaron una demanda en

exceso, producto de los requerimientos de wvehfculos militares, lo que moti-
v6 que el suministro de camponentes y partes a las companias subsidiarias -
enfrentara serias dificultades. Asi, los problemas de abasteci
miento de partes motivaron la fabricacifén interna de aquellas

autopartes de uso generalizado y de pegquefio cambio en los mo --

delos ']

B, Segundo Perijiodo

El inicio del segundo periodo se irigina a partir de la defini-
cién de la polfitica gubernamental en materia automotriz bajo un
principio mds generalizado con orientacifn a sustituir impﬁrta-
ciones, al mismo tiempo gue se foment8 el establecimiento de em
presas dedicadas a la fabricacifn de autopartes e insumos, lo -
cual significS expandir la produccifn automotriz hacia las etapas su
periores del proceso de fabricacién de vehfculos o imprimir el

efecto hacia atrds de la producciéng/. En cierto sentido, el ini
cio de este segundo periodo marca el principio de 1la etapa de fa
bricacién de la industria y se abandona la‘etapa de ensamble dé

vehfculos, al emitirse la primera legislacifn reguladora de la

2/ Se refiere al avance en la fabricacifn de las autopartes e insumos reque
ridos.
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industria (no hay que olvidar gue las primeras disposiciones
tenfan por objeto fomentar mas no propiamente regular). ILa in
terver_icidn del Estado en 1la regulacidn de la industria autam
triz terminal y en consecuencia en el fomento a la industria de
autopartes comenz® con el decreto publicado el 23 de agosto de

1962, 3/ que: establece la conven:‘_.encia de acelerar el programa
de integracién de la industria automotriz mediante dosvias: con
el estimulo al establecimento de nueva-s empresas conexas con la
automotriz terminal (la fabricacién de autopartes) ywmxcwx?ar
y expandir al midximo las instalaciones existentes enelpaisen

el campo de las industrias del acero, de fundicidén, de forja -
metalmecd&nica, gléctrica, etc. Los objetivos principales del -
decreto de agosto de 1962 eran: incrementar el gradode integra -
cién o contenido nacional de todos los Vehitculos producidos en

el pafs y en consecuencia estimular y fomentar el establecimien

to de empresas dedicadas a la fabricacifn de partes y componen-—

tes; producto de lo anterior, conseguir disminuir la fuerte ero -
gacién de divisas y generar empleos; aprovechar e impuaisar la in =
fraestructura .creada en las industrias sidertGrgica, elé&ctrica, -

mecdnica y otras relacionadas con la automotriz.

Entre las disposiciones m&s importantes de este decreto, las
cuales habrfan de propiciar una mayor integracitn de la in -

dustria automotriz, se encuentran las siguientes: a) A partir del lo. de

3/ Decreto publicado en el Diario Oficial de la Federacifn el 23 de agosto
de 1962, expedido por el presidente Adolfo LOpez Mateos.
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septiembre de 1964 gueda prohibida la importacifén de motores,

como unidades completas, para automSviles y camiones, asf como

la importacifn de conjuntos mec8nicos armados para uso o ensamble

de los mismos. b) A partir del lo. de septiembre de 1964, la

integraci6én de la industria automotriz nacional obtenida por es
ta regulacién, mas la incorporaci&n de las partes de fabrica -
cidSn nacional que actualmente se utilizan en el ensamble de vehicu

los automotores, representard cuando menos el 60% del costo 4i

recto del vehfculo fabricado en México. <¢) A solicitud delos

interesados, la Secretarfa de Industria y Comercio podri eximir

del requisito de obtener permiso previo de importacifn de par

tes para ensamble de automotores, a guienes después de haber-

cumplido con el programa de fabricacifn previsto en este decre
to, logren un avance de integracién que no sea inferior al 70%

del costo directo de fabricacién del vehicule de que se trate.

Como puede desprenderse de las principales disposiciones senaladas en el —
decreto de 1962, la polftica implfcita en este consisti6 fundamentalmente
en la adopcién. de medidas terdientes a sustituir importaciones y de -
forma impulsar el surgimiento de una industria automotriz na -~

cional con el advenimiento de la industria de autopartes.

En el perfodo previo a este decreto, la industria au - -

tomotriz mexicana se integraba por aproximadamente ‘15 empresas

ensambladoras de vehfculos a partir de piezas - sueltas, en su -
mayoria de importacidn,-por unas 20 empresas importadoras de

vehiculos ensamblados y por aproximadamente 70 empresas dedica:
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das en su mayor giro a la fabricacién de componentes.

Con las especificaciones del decreto de 1962, principalmente por los requisi-
tos en cuanto a la incorporacifn de partes fabricadas nacionalmente, algunas
empresas que pretendfan ensamblar vehfculos en el pais, enfrentaron serias -
dificultades 5—/: ademds, las empresas importadoras tendieron a desa-
parecer y para 1965 el nmero ée establecimientos o enmpresas dedi

cadas a la fabricacifSn de autopartes se incrementS a 183 empresas.

Una vez iniciada la fabricacifn de vehiculos en los terminos del

decreto, la produccifn de estos y de autopartes observsd un sustan:
cial crecimiento. La produccién tanto de automdSviles cam de ca-
miones pas6 de 67 mil unidades en 1962 a 230 mil unidades diez
anos mis tarde a.consecuencia de un crecimiento sostenido en la

demanda por vehiculos.

C. Tercer Periodo

Dado que el requerimiento establecido por el decreto de 1962, e
independientemente de si este porcentaje era cumplido © no, im-

plicaba por lo menos un 40% de contenido importado en cada vehfcu

4/ En el caso de la fabricacién de vehiculos para pasajeros, las empresas
que continuaron operando bajo las disposiciones del decreto fueron: =
Ford Motor Company, S.A.; Ger~ral Motors de México, S.A.; Fdbricas Au
tomex, S.A.; Volkswagen de M..1co, S.A.; Nissan Mexicana, S.A.; Vehfcu
los Autanotores Mexicanos, S.A. y Diesel Nacional, S.A. la cual pro ——
ducia también los automSviles Renault bajo licencia de fabricacién. Al
gunas de las empresas que desapareciercn fueron: Representaciones Delta,
que fabricarfa las marcas BMW y Mercedes Benz; Reo, gue fabricarfa los
autos Toyota y Fanasa que fabricS los autos Borgward.



lo ¥y ya que la demanda por autos se mantenfia en crecimiento, 1la

industria continué operando con un déficit comercial elevado,

presionando negativamente el saldo de la balanza de

pagos. A consecuencia de lo anterior, en el Diario Oficial de la

Federacifn del 21 de octubre de 1969,se public6 un acuerdo entre
las autoridadés estatales y los funcionarios de las empresas ter
minales, 'mediante el cual se condiciconaban las importaciones de
partes automotrices,al desarrcllo de un programa por empresa de
compensaciones de importaciones mediante las exporta;ciones de par -

tes automotrices fabricadas ya fuera por ellas mismas o por otras

adem&s, se pretendia hacer cum -

empresas del ramo de autopartes;

Plir con este acuerdo mediante un sistema de cuotas de fabrica-

cién, gue debfan ganarse mediante la compensacifn mencio

nada en un porcentaje creciente a través de los anos. Dicha cam

pensacifn deberia comenzar a realizarse a partir de 1970 para que

en un plazo de 8 a 10 afios, la compensacifn de importaciones me-

diante exportaciones alcanzara el 1Q0%; asf, en caso de gue

las empresas de la industria no cumplieran con 1a'disposic§6n,
las autoridades correspondientes podrfan reducir su cuwota de fa.~

bricacifn en la proporcifin a que se hicieran merecedoras.

Uno de los principales objetivos del acuerdo de 1969, tal cow lo

sehalan Bennett y Sharpe,é/ era conseguir mediante un instrumento

5/ Douglas Bennett y Kenneth E. Sharpe. "La industria automotriz mexicana
y la politica econfmica de la promocifn de exportaciones, algqunos probile
mas del control estatal de las empresas transnacionales™. El Trimestre
Econfmico, Vol., 46, No. 183 (3) Mé&xico 1979, pag. 728 v




legal, el gue las empresas terminales multinacionales promovieran
y facilitaran las exportaciones de los fabricantes nacionales de
partes y componentes automotrices, con el atractivo de que si 1la
empresa terminal concertaba la exportacién de productos de una -
empresa de partes automotrices, se acreditarfa la exportacién a
la empresa terminal. Sin embargo, en opinién de estos autores -
en los primeros anos posteriores al acuerdo, las empresas termina
les lograron concertar un buen nGmero de exportaciones, no obs -
tante, poco tiempo despu&s, estas empresas dejaron de alcanzar -
los niveles establecidos a pesar de gue no dejaron‘de obtener -

sus cuctas de fabricacién.

En virtud de gue las disposiciones a nivel de decreto expedidas
en 1962, demandaban una revisifn general, en el Diario Oficial de
la Federacidn del 24 de octubre de 1972 se_ opublic6 un

6/

nuevo decreto,—' estableciendo entre sus considerandos:

que se requiere incrementar las exportaciones y disminuir las im-.
portaciones de productos automotores ., no solo para'aliviar las
presiones negativas sobre la balanza de pagos del pafs, sino para
convertir esta industria en generadora neta de divisas; qgue de

ben aumentarse los niveles de eficiencia de la planta productiva

Y que se hace imperativo aumentar el empleo de la mano de cbra y

fomentar su desarrollo futuro,

6/ Decreto publicado el 24 de octubre de 1972 en el Diario Oficial de la
T  Federacifn expedido por el presidente Luis Echeverria Alvarez.
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Las disposiciones m&s importantes del decreto de 1972 fueron:
1) E1l grado minimo de integracifn nacional seri de 60% respec-

to al costo directo de produccién,
2) La Secretarfa de Industria y Comercio podr& autorizar a las

empresas terminales para producir autopartes adicionales a

las que ya estan produciendo o tengan aprobadas, cuando a

1
juicio de la propia Secretarfa redunde en beneficio de la

economfa del pafs y del desarrollo de la industria nacional,

Y se reunan ademds los siguientes requisitos: a) Que la to

talidad de la produccifn se destine al mercado externo y
b) gque las divisas que se generen se apligquen a compensar

hasta el 60% del valor de las cuotas y extracuotas gue esté&n

sujetas a compensacifn con exportaciones.

3) Las empresas deber&n compensar con divisas netas generadas

por exportaciones de productos automotores, el valor de las

importaciones de su cuota bésica, conforme al calendario y

proporciones siguientes:

AffO MODELO PROPORCIOINV
1973 30%
1974 40%
1975 50%
1976 60¢

1879« 100%



4) Las empresas que alcancen porcientos de integracién nacional

superiores al 60% obligatorio, podrin obtener como incentivo,
cuotas extra de produccién conforme a la siguiente tabla:

INCENTIVO POR UNIDAD

PORCENTUAL ANUAL EXTRA CUOTA A OTORGAR

PORCIENTO DE INTEGRACION

60 = -
61 550 550
62 ' 600 1150
63 650 1800
64 700 2500
65 750 3250
66 800 4050
67 850 4900
68 900 5800
69 950 6750
70 1000 7750

A partor del 71% de integracifn, cada unidad porcentual adicicnal ten-
dr4d un incentivo de 100 unidades m&s en relacifn a la que tenga la an-
terior; ademds, el material de importacifn compelemntario para fabri -
car los volfimenes de unidades que se autoricen no deberd ser compensa-

do con exportaciones.

5) Para los efectos de cOmputo de divisas generadas porxr exporta
ciones, la Secretarfa e Industria y Comercio reconocerid el
100% de las divisas netas que se generen por la exportacidn

de productos automotores.

6) La Secretarfa de Eacienda y Crédito PGblico, conforme a las
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disposiciones legales aplicables, gueda facultada para conce
der a la industria automotriz terminal, los siguientes esti-
mulos fiscales: a) Reduccif6n hasta el 100% del impuesto ge-
neral de importacifn de 1los materiales de ensamble complemen
tarios para la fabricacifn de vehiIculos; b) Reducci6n hasta

el 100% de la participacifén neta federal del impuesto espe-

cial de-e;samble: c) .Devolucibn hasta del 100% de los impues

tos; d) Reduccifn del impuesto general de importacidn sobre

magquinaria y equipo no producidos en el pals,

Como puede desprenderse de las disposiciones principales del de-
creto de 1972, el éspiritu enmarcado en éste, consistil en tra -
tar de solucionar el problema del déficit comercial generado por
la industria automotriz m&s bien mediante una politica orientada
hacia el desarrollo y formento de las exportaciones de productos
automotores, gue por medio de tratar de incrementar la incorpo-
racién obligatoria de componentes y partes de fabricaci6tn nacio-
nal, El grado de intecgracién Aacional minimo de este decreto -
continu6 en el mismo nivel al establecido por el decreto de 1962
y inicamente se intentd$ incrementar el grado de integracién na -
cional a través del incentivo de una mayor cuota de produccién?
Sin embargo,al mismo tiempo se otorgaron extremas facilidades a
las empresas terminales para importar,ya que en otra de las dis

posiciones del decreto 2/ sesefiala gue para gue alguna autoparte

1/ Decreto del 24 de octubre de 1972, fracciones I y II del artfculo segundo.
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de fabricacién nacional tuviese la categorfa de incorporacifin -
obligatoria a las empresas terminales debfa tener un precio de -
venta gue no fuese superior en mias de 25% en relacifn con las -
ofrecidas por los fabricantes o proveedores extranjeros,y que -
ademis satisfacieran las normas de calidad o de funéiOnamiento
establecidas por las especificaciones internacionales.g/ Lo an
terior restringié la operacién . de plantas destinadas a la
fabricacidn y sustitucién de partes y componentes importados ya
gue es muy dificil pretender gue las empresas naciocnales fabri-
cantes de autopartes con problemas de limitacién tecnolbgica,
de informacifn, del tamafio del mercado,de reducida escala de ope
racidn y de periodo de aprendizaje pudieran competir aGn con la
ventaja del 25% én precio y calidad,con las empresas del exte -

rior con muchos afios en operaciones y con mercados y tamafios de

planta relativamente mayores.

D. Cuarto Periodo

El movimiento de la promnocién de exportaciones iniciado en 1969
Y decretado en 1972, marcS$ el comienzo de la exportacién de pro-
ductos automotores mexicanos, tanto de autombviles ensamblpdos
coro de autopartes, Sin embargo,el relajamiento del esguema de
avance en la integracién nacional del producto automotor final,

produjo que las Importaciones tofales de componentes se in-

g/ Las especificaciones internacionales se establecen en Detroit, Tokio y
Volksburg,
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crementaran notablemente a inicios de los setentas =~ es decir,
gque a pesar de que.efectivamente las empresas terminales habfan
iniciado la exportacifn de productos automotores, al mismo tiem
po disminuyeron el grado de integracidn nacional de sus productos

lo que incrementd de esa manera los regquerimientos de partes e

insumos de importacifn. El resultado de lo anterior fue que el
déficit de la balanza comercial de la industria automotriz se in-
crementara fuertemente entre 1972 y 1975 hacié&ndose necesaria y
urgente una revisifn a la regulacifn de esta industria. A ini-
cios de 1976 se elabor6 un nuevo decreto para el control de la

industria automotriz orientando de una nueva cuenta la politica
de control de la industria hacia la sustituciftn de importaciones.
Este decreto requerfa un contenido nacional considerablemente ma -
yor, en lugar de la compensacifn con exportaciones para estimu-

lar el crecimiento industrial y aliviar los problemas de balan-

0/

za comexrcial de la industria; sin embargo, este decreto no
lleg6 a publicarse en el Diario Oficial de la Federacifn, o sea

que no tuvo validez oficial.

Debido a la pérdida en el dinamismo de la economfa y a la dismi
nucifén en la produccifn de autombviles en 1976 y 1977, los reque

rimientos de partes e insumos importados decayeron, 1lo cual con

_9/ Douglas Bennett y Kennett E. Sharpe, Op. Cit., pig. 723
10/.Ibid, p4g. 730.

.90
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dujo a gque el déficit comercial de la industria disn‘linuyera un
poco no obstante la devaluacifn de la noneda y el efectc que &s
ta tiene en el grado de integracifn nacional (é&ste eé calculado
en pesos). Esto motivd a gue las autoridades desviaran la aten
ciftn del dé€ficit hacia las exportaciones m&s gue a las importa
cicones como la variable a manipular en el futuro para controlar

y regular la industria automotriz,

En 1977 se public6 un nuevo decreto tratando de orientar la poli
tica de fomento y regulacién de la industria a una posicidtn in -
termedia}lés decir, se adoptS el lineamiento de la pramocidn de
exportaciones en conjuncién conuna polftica de sustitucidn de im
portaciones. Algunos de los considerandos principales deestede
creto son los siguientes: gque se requiere gue las empresasde la
industria automotriz racionalicen el uso de divisas de acuerdo
con la prioridad de esta rama industrial y las exportacionesaque
realicen; gque es necesario que esta industria se conviertaa me-
diano plazo en generadora neta de divisas, con el fin decontri-
buir al equilibrio de la balanza de pagos del pafs; quees indis-—
pensable aprovechar nuestro mercado interno y las maximas posibi
lidades de fabricar artiIculos manufacturados para generar mayor
empleo; gue en la zona fonteriza y en el perimetro y zonas libres
del pafs se acentfia la necesidad de sustituir importaciones por
bienes fabricados localmente, con los beneficios econfmicos de-

-

ocupacifn de recursos humanos y materiales.

11/ Decreto publicado el 20 de junio de 1977 en el Diario Oficial de la
Federacifn, expedido por el presidente Jos& 1LSpez Portillo.



Por su parte, algunas de las disposiciones principales del decre

to gue muestran el espiritu de orientacifn del mismo son las si-

guientes:

a)

b}

c})

A partir del affo modelo 1978, la Secretarfa de Patrimonio y
Fomento Industrial (SEPAFIK), fijari un presupuesto anual de
divisas para la industria automotriz, SEPAFIN asignar8 ese
presugpesto de divisas a las empresas de la industria termi-
nal en base a una cuota inicial autorizada y a las exporta -
ciones netas que realicen. El prop6sito de dicho presupues-
to es lograr gue las empresas compensen el valor de las im-
portaciones que realicen con un monto equivalente de exporta
ciones.

Los grados minimos de integracifn nacional que deberidn tener

los vehfculos automotores, serdn los siguientes:

autonéviles 50%
camiones ) 65%
tractocamiones y autobuses integrales 70%
tractores agricolas 65%

El grado de integracifén nacional recomendado es agquel gue la

Secretarfa considera que las plantas de la industria uamﬁnai

pueden llegar a alcanzar en sus modelos. Estos grados de in

tegracifn recomendados por tipo de vehfculo son los siguien-

A

tes:



Tipo de vehfculo 1978 1279 1980 1981 en adelante

a)

e)

f)

q)

automéviles 55 65 70 75
camiones 70 75 80 85
tractocamiones y

autobuses intecrales 75 80 85 S0
tractores agricolas 70 75 80 85

La cuota inicial autorizada a gue se refiere el inciso
(a) se calculard considerando la balanza de divisas histd
rica de cada empresa, asi como la participacifn mexicana en
su capital y el grado de integracifén nacional de los vehiculos.
Para el cSmputo de divisas generadas por exportaciones, la
Secretarfa reconocerd el 100% de las divisas netas que se ge
neren por la exportacién de vehfculos, herramental y compo -
nentes. Se tomard como generacidn neta de divisas el valor
de venta de los productos menos su contenido importado.

Las empresas de la industria terminal deber&n generar por 1lo
nenos el 50% de las divisas netas necesarias para su presu-
puesto de divisas, con la exportacién de componentes fabrica
dos por la industria de autopartes. El 50% restante podré&
ser obtenido con exportaciones de vehiculos y componentes
fabricados en planta propia o por empresas gue no cuenten con
programa de fabricacifn aprobado por la Secretaria.

Las empresas de la industria terminal deberdn nantener un -
saldo equiliﬁrado entre importaciones y exportaciones en su

Presupuesto de divisas y cumplir con los porcentajes minimos



de integraciGn.nacional para hacerse acreedoras a los estimu
los fiscales siguientes: 1) reducci&n hasta del 100% del im-
puesto general de importacifn de la maquinaria y egquipo no
producidos en el pafs destinados a la fabricacifn de compo -
nentes o de vehficulos, asf como de los componentes ¢omplemen
tarios de importacién, excepto 165 opcionales de lujo; 2) a
las empresas de la industria terminal se les podrd conceder,
ademis, la reduccifin hasta del 100% de la participacifn ne-
' ta federal del impuesto especial de ensamble; 3) se concede-
r&8 la devolucién hasta del 100% de los impuestos indirectos

causados por los componentes y vehifculos exportados.

Como sBe desprende de las disposiciones de este decreto, la poli-

tica sobre materia automotriz se establecifl en una posicifn in -~
termedia que reconoci8 en primer lugar gue los porcentajes minj-

ros de integracifn nacional establecidos en'fefma‘obligatoria‘pg

ra las empresas terminales en el anterior decreto no estaban

siendo respetados y debido a eso se prodedif a determinar un GIN

12.

minimo menor al de anteriores legislaciones =% La forma en qQue

se tratarfa de convertir esta industria en autosuficiente y ge -

neradora de divisas se plantef mediante dos caminos; la compen-

sacifn con exportaciones de las importaciones de componentes y -—

fﬂ/ Ademds, debe hacerse mencitn que el efecto desfavorable gue produjo

la
devaluacitn del peso en 1976 en el cilculo del grado de integracifn na
cional (GIN) fue otro factor que motive el establecimiento de un GIN

menoT .
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partes requeridas y el incremento gradual recomendado en el gra

do de integracién nacional de los autom&6viles.

E. Quinto Periodo: Perspectivas

Dado gue el principal objetivo de las diferentes medidas legisla
tivas sobre la industria automotriz ha sido disminuir y contro=
lar el déficit comercial extermo ée la misma, el éxito de tales
medidas ha sido bastante discutible como podr& .observarse en la

evidencia que se presentari en el capitulo siguiente.

A pesar de que resulta indiscutible el valorar los efectos posi
tivos gue las medidas de regulacién a través de decretos en ma-
teria automotriz han consegquido mediante el estimulo a la fabri-
cacién interna de las partes, resulta indudable que la iﬁcorporg
cifn de partes fabricadas internamente ha sdido insuficienteygque
ninguno de los decretos ha conseguido solucionar definitivamente
el problema del fuerte gasto de divisas de la industria automo-
triz mexicana. El porgqué no se ha conseguido tal objetivo es el
tema central del trabajo. Una de las respuestas es que a través
de su evolucién se present8f el diagrama gue aparece en la intro
duccién, en donde el bajo aprovechamiento de-economias a escala

en la fabricacifn de las autopartes juega un papel fundamental.

En este capftulo, se deja entrever de acuerdo a los consideran-

P

dos y objetivos de los acuerdos y decretos enunciados, gque la -

regulacitn pretendida se fundamentd bidsicamente en la bisqueda
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del equilibrio comercial externo. Sin embargo, cada uno de es-
tos decretos finicamente pretendié la consecucifn del objetivo,
al recomendar un gradec de integracifn nacional gue debia ser cum—
plido por las diferentes empresas, pero permitian que tal meta
se satisfaciera a discrecién individual por parte de cada una
de las empresas, es decir, en cierta forma se "abandoné" a la

buena intencifn de éE&stas.

Recientemente, en septiembre de 1983, el Estado mexicano tratade

nueva cuenta de aliviar el problema comercial externo de la in-

dustria al emitir un nuevo decreto]3{ pPretendiende fundamental-

mente la solucién al problema comercial, ademis de buscar la ra-

cionalizacién del consumo energé&tico.

Entre los considerandos del decreto socbresalen los siguientes:

que para contribuir m8s eficazmente a los objetivos y priorida-
des nacionales, es indispensable que la industria automotrizdeje

de ser una carga para la balanza comercial del pafs y en lo su-
cesivo genere todas las diéisas necesarias para su operacifn; -
gque es necesarioc gque los vehIculos y sus componentes se fabri -
gquen a escalas eficientes y en condiciones de calidad y precios
internacionalmente competitivos para gue resulten accesibles al
consumidor nacional y susceptibles de exportarse, en particular,

los vehfculos terminados con alto valor agregado; gue para lo -

13/ Decreto publicado el 15 de septiembre de 1983 en el Diario Oficial de
la Federacidn, expedido por el presidente Miquel de la Madrid H.



grar los objetivos de balanza de pagos y de competitividad es -
necesario emprender cambios estructurales en la industria ten-
dientes a racicnalizar la produccién de vehiIculos, el ntimero de
lfneas y modelos, estandarizar algunas partes y componentes y

obtener, en general, los beneficios gue ofrecen las ecocnomlfas a
escala; gue es preciso racionalizar el consumo de gasolinaydie -
sel de los vehiIculos en concordanéia con la peclitica sobre uso

de los energé€ticos asi como disminuir la contaminacién ambien -

tal gue provocan.

Por su parte, algunos de los principales articulos del decreto
son: articulo 3o0. para el modelo de 1984, la Secretarfa de Comer
cio y Fomento Industrial solo podr& autorizar a las empresas de
la industria terminal la fabricaci6n hasta de tres lineas E/(mczd_e;
los bé&sicos) de automSviles sin gque la produccidn total de mo-
delos sea superior a siete. Para los ahos modelo 1985 y 1986,
dichas empresas solo podré&n producir hasta dos lineas de autom§
viles sin que la produccifn total de modelos sea superior a cin
co, A partir del aho medelo 1987, las empresas de la industria
terminal tendré&n derecho a producir una linea de autom&vil hasta

con cinco modelos.

14/ Por 1lfinea o modelo bisico se define a los autanSviles que tengan la mis-
ma plataforma delantera, carroceria bisica e igual tren motriz, mientras
que por modelo se define a las diferentes versiones de una misma carro—
ceria.
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Articulo 40.- SECOFI podrd autorizar a las empresas de la indus
tria terminal la pr.'oducciﬁn de lineas adicionales a las menciona
das en el articulo 30., siempre gue se cumplan las siguientes cor-
diciones: a) la fabricacifn de la linea adicional sea cuando me
nos autosuficiente en divisas y se exporten mis del 50% de los
automfSviles a producir, o su equivalente en divisas generadas por
la exportacifn de componentes para el ensamble de vehiculos de la
misma lfnea. Db) Se cumpla con los demls requisitos que se fijen
en lo referente a volfimenes mfnimos de produccién, precios, avan
ces tecnol8gicos, tiempo de las unidades en el mercado internmacio

nal y otras gue se estimen pertinentes.

Artfculo 50.- Los grados minimos de integracién nacional gque de

berdn tener los vehfculos, serdn los siguientes:

ARO MODELO
Vvehfculos 1984 1985 1986 1987 en adelante
(%)

Autombviles 50 50 55 60
Camicnes comerciales

y ligeros €5 70 70 70
Camiones medianos

y pesados 65 70 75 80
Tractocamiones 70 90 90 90
Autobuses integrales. 70 90 90 90

Artfculo 70.- La SECOFI podr& autorizar a las empresas de la in
dustria terminal la produccifén de nuevas lfneas de autombviles
ton grados de integracifén nacional inferiores a los senalados

sn el articulo 50., cuando dichos automfviles se destinen prin-



cipalmente a la exportacifn y se cumpla con los requisitos esta

blecidos en el articulo 4o. del presente Decreto.

Artfculo 90.- En los automéviles y en los camiocnes comerciales
destinados al mercado nacional, las empresas de la industria ter
minal no podrdn incorporar motores de gasolina de ocho cilindros

a partir del lo. de noviembre de 1984 y 1985 respectivamente.

Articulo 1l4o.- Las empresas de la industria terminal deberdn ge
nerar las divisas netas necesarias para todas sus importaciones

Y pagos al exterior.

Como puede desprznderse, la principal diferencia entre &stey los
decretos anteriores es que por primera vez el Estado mexicano in
tenta solucionar el problema del d€ficit comercial, sentando las
bases para consolidar una estructura industrial automotriz mas
raciona_., al pretender incrementar la producci®én por modelo béa-
sico reduciendo el ntmero de &stos a producir por empresa. -
Con esto el prierno mexicano abandona la posicifn de solo re-
gular por simple decreto, al restringir la produccifén de mode -

los bisicos; esto significa la adopcifin de una linea de accifn

mis realista y factible.

la lista de camponentes que deben ser considerados de fabricacifn nacional

por la industria automotriz terminal de acuerdo con lo dispuesto por el De

creto de 1983 se presenta en el Anexo No. 1 13/ (V8ase psg. 123).

15/ Lista publicada en el Diario Oficial de la Federacifn el 23 de noviem -
 bre de 1983.
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CAPITULO V. LA BALANZA COMERCIAL DE LA INDUSTRiA AUTOMOTRIZ

MEXICANA .

Desde que se establecieron las primeras empresas ensambladoras o
importadoras de vehiculos automotores a principios de siglo, el
saldo resultante de las compras y ventas al exterior de vehiculos
y componentes ha sido permanentemente deficitario para el pais.’
Esta situacién de creciente dé&ficit se ha originado tanto por -
algunas rest:::icciones estructurales de la propia rama industrial

como por la inadecuada polftica sobre el tipo de cambio manteni-

da por las autoridades hacendarias del pais.

De entre ias restricciones estructurales se pueden destacar: el
problema de los sobrecostos en la produccifn de partes y compo-
nentes, los cuales resultar; a consecuencia de los reducidosvol(i~
menes de produccifn tanto de las distintas empresas terminalesco
mo de los diferentes tipos y modelos de vehiculos,estoﬁltjnpnp—
tivado por una dé&bil politica de estandarizacifn de las -
partes y componentes seguida en el pasado por las empre -
sas terminales; el hecho de q-ue éstas, por ser en su mayor parte
subsidiarias de empresas extranieras, se establecieron desde su
origen con el fin de producir exclusivamente para el mercado in-
terno ¥ no con fines de exportacifn; el esquema tradicicnal de -
lJa divisién internacional del trabajo, el cual implica gue los
paises subdesarrollados exporten finicamente ma\terias primas ©

productos con escaso valor agrecado, al mismo tiempo que difi
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culta el acceso.de las manufacturas de esos vaises hacia los --

mercados de los paises industrializados.

En lo que se refiere a los factores de politica econfmica sepue
de destacar la politica de sobrevaluacifn de la moneda mexicana
a través del tiempo, gue no considersf el fenbmeno inflacionario,
princinoalmente a partir de la dé&cada de los setentas. A este -
respecto consid&rese la evolucifn de los precios v los costos en
Estados Unidos (principal socio comercial del w»afis) y México du
rante el veriodo 1954-1981. Si se comparan, se puede observar
c6mo se han erosionado las oportunidades reales de exportaci®fn
no solo de vroductos automotores sino de las manufacturas en ae

neral y c8mo se estimulan las importaciones.

El comportamiento del Indice de precios al consunidor de los Esta-

dos Unidos refleja una inflacifn de 112% entre 1954 y 1976, 1/

’

es decir, gque los precios se duplicaron en un periodo de 22 ahos

y esto a su vez indica gue el poder de compra de un dSlar se redu-

jo aproximadamente a 50 centavos dSlar. En MExico, la inflaci®n fue de 360%
2/

durante el mismo periodo—/, es decir, los precios semltiplicaron

poer cuatro, lo gque indica que el poder de compra deunpeso se re-
dujo a 25 centavos peso. Sin embargo, la paridad peso—dSlar fue

mantenida estable durante este periodo, lo gue .significa que pa-

1/ Segtin el Indice de Precios al Consumidor de los EUA, base 1975=100, pu-
blicado en Estalfsticas Financieras Intermaciocnales del F.M.I.

2/ Ivid
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ra el primer semestre de 1976 pr&cticamente habfa un subsidio de 50% a las
impartaciones de todo tipo, incluyendo a las estrictamente no indispensa —
bles mientras que ante esa paridad, en contrapartida se estable

cia un impuesto ficticio a las ventas de productos mexicanos en

el exterior.

En el ano dF 1977 y como consecuencia de la modicifacién en el
tipo de cambio impuesta en 1976, la balanza comercial de la in-
dustria automotriz registr un saldo deficitario mucho menor al
obtenido en los anios anteriores; sin embargo, ya en 1978 se pre
sentaron de nuevo los efectos de la politica de sobrevaluaci®n

del tipo de cambio.

Entre 1978 y 1981 aparecieron de nuevo los efectos antericres.
Durante este periodo, las exportaciones se estancaron mientras
gue las importaciones crecieron verticinosamente. Mientras en
M&xico se registrf6 un crecimiento en precios del 1032 durante -
1977-1981, en los Estados Unidos, los precios crecieron en 55%
durante ese mismo periodo. 2/ Esto indica cgue el voder adguisi-
tivo del peso disminuyvS proporcionalmente mids que la pé&rdida del
poder adgquisitivo del d6lar, es decir, gue lo gque se compraba -
en 1977 con un peso, en 1981 costaba dos pesos. En cambio, lo
que se compraba con un dflar en 1977. para 1981 se regquerfan so -

lamente 1.5 dSlares.

3/ Ibid
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Esta situacién, reflejo del diferencial inflacionario entre am-
bos paises, se pudo solucionar con ajustes a tiempo en el tipo
de cambio. Sin embargo, solamente se adon»t6 en 1981 una politica
de deslizamiento minimo gque resultd a todas luces insuficiente
para corregir la sobrevaluacifn. Durante este periodo préctica -
mente se establecif de nuevo un impuesto creciente a las exporta-

ciones y un subsidio a las importaciones.

A. Balanza Comercial Automotriz

Al resvecto se pueden distinguir dos periodos de acuerdo a la
informacién disponible, el primero caracterizado por la ausen-
cia de exportaciones significativas de productos automotrices
(1956-1970) y el segundo vor la aparicidén de tales, como res-—
puesta al nuevec giro sobre politica autometriz implantado por
las autoridades correspondientes (1970-1981i. Entre 1950y 1960
las importaciones automotrices en general registran un contfnuo
crecimiento, en 1950 el valor de las importaciones fue de 55.3
millones de d&lares, en 1955 tal cantidaa se increments a 93.7
millones y en f§60, dos anos antes del primer decreto regulador
de la industria llecaron a 146.7 millones de dflares. (Véase

Cuadro No. 5.1).

Si se divide el valor de la importacién total entre el niimero de
unidades producidas mas el ntimero de unidades importadas se ob-

tiene el valor importade vramedio por vehiculo ofrecido en el pafs, para -
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CUADRO No. 5.1
MEXIOO
RATANZA COMERCIAL DE LA INDUSTRIA AUTCMOTRIZ: 1950-1981
‘(Miles de d6lares corrientes)

ARO IMPORTACIONES EXPORTACIONES SALDO

1950 55 340 - 55 340
1960 146 727 - 146 727
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 2 518 607 370 337 2 148 270

FUENTE: BRanco de M&xico, S.A. publicado en J.J. Larriva y A. Vega "El Comer
cio Exterior de la Industria Automovilistica en México" Revista Co

mercio Fxterior. Diciembre de 1982 pdg. 1358
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alg@n afio determinado. En 1950 la cantidad de dSlares por vehIcu

lo era de aproximadémente 1,477, en 1955 tal cantidad se mantuvo

casi constante y para 1960 se incrementf a 1,661 dflares por uni-

dad. (VE€ase Cuadro No,., .5.2)

Entre 1960 y 1970, periodo durante el cual se establecib firme -

mente la politica de sustitucibn de importaciones en la industria

'
automotriz, el valor total de la importacifn de productos automo

tores se incrementd a 203 millones de d6Slares en 1965 y a 257

millones en 1%970. Sin embargc,tal incremento se debis mis al
aumento notable de la produccifn interna a consecuencia del
incremento en 1§-demanda y al cierre de la frontera a una buena
parte de los vehlIculos terminados de importacifn, que a un mayor
contenido‘importado por vehfIculo. En este periodo la cantidad
de d6lares por vehfIculo se redujo sensiblemente al pasar de -
1,661 d6lares en 1960 a 1,585 d6lares en 1965 y a 1,140 d&lares
en 197b. Lo anterior significa que durante este periodo se con
sigui6 un ahorro significativo de divisas por unidad de produc-
to, asf como gue la polftica de sustituciédn de importaciones im
Plementada en este lapso tuvo un resultado favorable durante -
sus primeros afios en vigencia. Debe senalarse ademis que estos
c8lculos esté&n realizados a precios corrientes; por lo que no se
refleja el crecimiento en precios de los Estados Unidos durahte

esos afios, es decir, que los 1,140 d8lares por unidad en 1970

son en realidad menos dflares de 1960,



Finalmente, en el periodo comprendido entre 19270 y 1981 se re -
fleja el agravamiento de la balanza comercial de la industria -

automotriz en Mé&xico,pese al hecho de gue es en este periodo en

donde aparecen las exportaciones de productos automotores tan- )

to intermedios como finales. Entre 1970 y 1975 el valor de la
importacién total de estos productos préicticamente se triplicé
al pasar de 257 millones de délarés a 750 millones. A conse -
cuencia del impulso gque se pretendid8 dar a la concertacién de
exportacicnes de productos automotrices,mediante el acuerdo de
1969 y posteriormente a través del decreto de 1972, las exporta
cicnes aparecieron en forma significativa. En 1970 el wvalor de
la exportacién total fue de 26 millones de dSlares, para 1975 ta
les exportacioneé experimentaron un crecimiento favorable, has-
ta alcanzar 122 millones de dflares. Sin emb;rgo, las exporta-
ciones continuaron en una magnitud muy infe;ior a las importacio
nes, por lo gue el saldo resultante continud agranddndose. En-
tre 1970 y 1975 la cantidad de d6lares por vehfculo se incremen

ts al pasar de 1,140 en 1970 a 1,931 en 1975,

En 1976 y 1977, el valor total de la importacién no solamente frens

su crecimiento, sino que adem&s se redujo al pasar de 750 millo
nes de dfSlares en 1975 a 719 millones en 1976 y a 639 millones
en 1977, mientras que las exportaciones mantuvieron el crecimien
to experimentado afios antes; estas crecieron a 192 millones en

1976 y a 253 millones de d&flares en 1977. A consecuencia de lo

anterior el saldo de la balanza comercial de la industria autamw
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triz mejoré bastante en estos dos anos. Sin embargo; tal mejo~
rfa se debi6 a la cafda de las importaciones a consecuencia de

una sensible reduccién en la produccifn de vehiculos en esos dos
anos, ya que la importacifén por vehficulo se incrementd de 1,931
d6lares en 1975 a 1,983 d6lares en 1976 vy a 2,197 d8lares en --

1977.

En el periodo comprendido entre 1978 y 1981 se observ6 un creci
miento desproporcionado en la cantidad total de partes e insumos
de procedencia externa, En 1978 se importaron 893 millones de
d6lares en productos automotores, mientras gque para 1981 tal
cantidad se increment$ a 2,519 millones de dflares registrando

una tasa media de crecimiento anual de 41% lo que resulta mucho

mayor al 10.5 de crecimiento promedic anual para el periodo com

prendido entre 1950 y 1978. Lo anterior se origin6 b&asicamen-
te en el vigoroso crecimiento de la demanda por vehiculos de todo
tipo registrado en esos afiocs, lo que permitif que la produccién
de vehiculos se incrementara de 384,000 vehiculos en 1978 a -~
597,000 en 1981. Por otra parte,el contenido importado prome -
dio por vehiculo registrd un crecimiento sin precedente. En
1978 el valor de importacién por vehiculo fue de 2,266 dSlares,

en 1980 fue de 3,806 y en 1981 de 4,148 délares. &/

4/ A pesar de que la camparacifn entre los diferentes contenidos importados
para cada ano estd realizada a precios corrientes, debe sefialarse que el
Indice de precios de bienes industriales de los Estados Unidos solo cre-
cif en 14% pramedio amual de 1978 a 1981 segln cifras del Fondo Moneta -
rio Internacional, por lo que resulta gue en t&rminos reales el incremen
toeu1elcxnﬂaﬁdo<kevakn'nanuﬁbporvehﬁxdoesunhaﬂpcnnﬂunado
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De los datos presentados con respecto a la importacifn de produc
tos automotores, debe resaltarse el hecho de que dentro de 1la
estructura de la importacién total, el renglén que conforma la
mayor parte del total es el de "material de ensamble" (v&ase Cua -
dro No. 5.3), en el cual los cuerpos externos o carrocerfas re

>/

presentan la mayor parte, =

En 1o referente a la exportacién de productos autamotores mexicanos, estas

registran su aparicifn a inicios de la década de los setentas,
justamente después del acuerdo de 1969 y del decreto de 1972, En
1970, estas exportaciones registraban todavia un bajo nivel, de
26 millones de dflares; sin embargo, para 1975 estos se elevaron
a 122 millones, ya un nivel significativo. Entre 1975 y 1980
tales exportaciones permanecieron en contfnuo crecimiento hasta -
llegar a 404 millones de d&lares, llegando a constituir éstas
uno de los renglones principales de las exportaciones de manufac
turas mexicanas. Finalmente, en 1981, observaron una :ligera re-

ducciébn. (V&ase Cuadro No.‘5.4)

A pesar del dinamismo observado por las exportaciones automotri

ces en la dé&cada pasada; debe subrayarse que estas nunca llegaron

a alcanzar un nivel aproximado al de las importaciones, de ahi

5/ En el capftulo scobre el problema de las escalas de operacifn, este hecho

T adquiri6 una gran importancia. Por otra parte, debe sefialarse que las
carrocerfas de autamdviles no se encuentran dentro de la lista Ge compg
nentes que deben ser considerados de fabricacifn nacional por la indus-—
tria terminal (Véase lista de camponentes que deben ser consideradods.de
fabricacifn nacicnal en el Anexo No. 1, pag. 123).
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gue el saldo negativo de la balanza comercial de esa industria

continu® increment&ndose.

Con respecto a la balanza comercial de la industria, es posible
distinguir los cuatro periodos en materia de legislacién, en -
los gue se vié involucrada dicha industria. El primer periodo
{1924-1960), caracterizado por la ausencia de una polfitica de-
finida delregulacién y por un marco de libertad comercial exter-
na en lo gue concierne a esa industria, muestra una elevada par-
ticipacibén del dé€ficit comercial automotriz dentro del dé&ficit
de la balanza comercial del pafs. En 1950, el déficit comer -
cial de esta industria representdf el 53% del saldo negativo de
la balanza comercial del pai$.§/ (VEase Cuadro No. 5.5).

Sin embargo, para 1960 tal participacifn se redujo a 33% expli-
cado por la mayor importaci&n de productos en general a causa
de la expansifn industrial del pafs, y no por una contraccién -

de las importacicnes automotrices.

En el segundo periodo (1966—1970) gue se caracterizf6 por la in
fluencia de la polfitica de sustitucidbn de importacicnes implemen
tada a través del decreto de 1962, se observa una reduccifn mayor
en la participacién del déficit de la industria en el déficit camercial

del pafs, originado por un menor crecimiento de las importacio—

6/ Es conveniente aclarar que a pesar de la participacién en el déficit, -
las importaciones autamotrices representaron en 1950 solo el 9.3% de la
importacitn total del pafs.
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nes automotrices observado en ese periode y al mismo tiempo, en
el crecimiento sostenido en las importaciones globales del pais.
En 1970 dicha contribucién al d&ficit del pafs disminuy6 a 22.2%

en comparacién con el 33% de 1960.

El tercer y cuarto pericdos (1970-1981), en los cuales se procedif a implemen
tar la polf:ica compensatoria con exportaciones, la contribucién

del déficit comercial de la industria automotriz dentro del dé&fi
cit comercial del pafs se increment6 fuertemente al grado de lle
gar a constituir el 40.3% en 1980 y el 47.6% en 19B81. (VEase -

Cuadro No. 5.5)

Los porcentajes sefalados en el pdrrafo anterior confirman seria
mente la preocupacifin y establecen la inguietud de desarrollar

un mecanismo auxiliar que coadyuve a la consecucifn de la etapa ex
portadora de la industria automotriz mexicaha, al mismo tiempo

gue permita en el mediano y largo plazo el avance hacia las
etapas superiores dentro del proceso de sustitucifén de importa-
ciones, a efecto de desviar la tendencia de la industria, de per
manenentemente insuficiente a generadora neta de divisas. A lo
largo de todo el periodo 1950-1981, la participacién de las im-
portaciones de la industria en la importaciéfn total ha represen

tado un porcentaje superiocr al 10%.

Por otra parte, debe'aclararse gque la responsabilidad del dé&fi-

cit generado por la industria recae en su mayor parte en la pro

duccidén de automSviles de pasajeros, ya gque son &stos los que re
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CUADRO Ko.
MEXTIOD

5.5

PARTICIPACION DEL DEFICIT CCMERCIAL DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN EL

SATDO DE 1A BATANZA QOMFRCIAL DEL PATS 1950-1981

(Millones de d6lares corrientes)

.114

Balanza carercial Balanza comercial 1/2

automotriz 1/ del pais 2/ (%)

1950 - 55.3 - 103.3 53.5
1960 - 146.7 -~ 447.7 32.7
" 1970 - 230.3 -1,038.7 22,2
1975 - 628.3 -3,637.0 17.2
1976 - 526.4 22,644.4 19.9
1977 - 385.4 -1,054.7 36.5
1978 - 559.1 -1,854.4 30.1
1979 =1 049.5 -3,204.7 32,7
1980 -1 498.8 -3,718.0 40.3
1981 -2 148.3 ~4,511.0 47.6

1/ Cuadro No. 5.1

2/ Nacional Financiera, S.A. ILa Economfa Mexicana en Cifras. Nacional Finan-
ciera, S.A., MSuico 1981 y 1984.




guieren de una mayor cantidad de partes e insumos importados.
Asimismo, es precisé sefilalar gue son los automéviles de pasaje-

ros quienes mds variedad de modelos presentan, ademd&s de que su

frecuencia de cambio es mayor.

Un estudio de la Secretarfa de Patrimonio y Fomento Industrial,
y de la Secretarfa de Programécién y Presupueste realizado en

1982 Z/, analiza el grado de integracién nacional reciente de -
la produccién de vehiculos automotrices en México, separando los

correspondientes a la produccif&n de autombéviles de pasajeros, de

los de la produccifn de camiones, tractocamiones y autobuses in

tegrales.

El régimen legal para el cdlculo del grado de integracifn nacio
nal al cual se han sujetado las empresas terminales de la indus
tria ha sido modificado. De acuerdo a los decretos de 1962 y de
1972, el grado de integracifn nacional (GIN) se calculaba de -
acuerdo a la f6rmula de costo directo, donde intervenian -

los siguientes renglones del costo: a) materias primas, articu-
los seniterminados o terminados, b) combustible, ¢) energia uti-
lizada, @) salario y prestaciocnes, e) depreciacifn de la maqui -
ria y equipo, f) seguros y fletes. El grado Qe integracifn na-
cional exigido en 1962 fue de 60% a partir de 1964 y fue manteni,

do y ratificado al periodo de vigencia del decreto de 1972. &/

7/ SEPAFIN-SPP. La Industria Automotriz en M&xico. Andlisis y
Expectativas, Mimeo,K 1982

8/ Articulocuarto del Decreto de agosto de 1962 y articulo primero del De—
creto de octubre de 1972,
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Esta forma de cilculo tenfa la desventaja de fomentar la inefi-
ciencia .en teorfa, ya que al aumentar los costos de mano de obra

los de la energla, combustibles y otros insumos nacionales, el

grado de integracifn aumentaba.

Posteriormente, en el decreto de 1977 se modific6 la forma de

cdlculo del GIN al sustituir la f6rmula con base en el costo di-
‘recto por una f8rmula con base en el costo por parte. Segln es -
ta nueva f6rmula, el c&lculo del GIN se realiza considerando -

valor en pesos del material importado y el valor total de las

partes integrantes de la unidad.

El grado de integraci®n nacional se obtiene aplicando la f6rmula

ot - VMM .
GIN = 1 TP 100

donde

VMM = valor del material importado utilizado en la “fabricacifnde

cada vehficulo, y VTP = valor total de las partes integrantes.

Los wvalores a que se refieren las fracciones antericres se ex
presan a precios del pafs de origen, convertidos a moneda nacio-

_nal por el tipo de cambio vigente a la fecha de aprobacifén del

modelo correspondiente.fy

9/ Acuerdo que establece las reglas de aplicacién del Decreto de junio de -
1977 para el Fomento de la Industria Automotriz. Diario Oficial del 19
de octubre de 1977.



-117

El Grado de Integracifn Nacional minimoc establecidd por el decre
to de 1977 en base a la nueva f&6rmula fue de 50% para automfvi -

les de pasajeros, 65% para camiones comerciales y pesados, y 70%

para tractocamiones y autobuses integrales.

La importancia a la mencifn del cambio en la f6rmula del GIN, es
el hecho de Jue con esta nueva forma de c8lculo se impulsa a las
empresas de la industria nacionai de autopartes, al obligar

a las terminales a incorporar un porcentaje mayoritario de las -

autopartes requeridas.

En 1978, la produccifn de automéviles Qe pasajeros en conjunto,

registrd un grado de integracifn nacional de 55.4%, porcentaje superior al ——
minimo exigido legalmente de 50% y prdcticamente igual al reco =
mendado para ese a@p. Los grados de integrécidn nacional alcan-

zados por la produccién de vehiculos para el periodo 1978-1981,

fueron los sigquientes:

Ano AutomSviles Camicnes Tractocamiones ;ﬁg:;gii;
1978 55.4 65.8 77.6 61.6
1979 57.0 73.1 83.5 72.6
1980 60.6 74.5 88.1 88.4
1981 62.9 74.9 90.2 91.0

FUENTE: SEPAFIN-SPP. La Industria Autamotriz en MSxioco. Andlisis y Expec-—
- tativas. Mimeograftiado en 1982.




-118

Como puede observarse, para 1981 el GIN de los automéviles de -
pasajeros.aumeﬂtd a 62.9%; sin eﬁbargo, ese porcentaje resulta
mucho menor al pretendido por el decreto de 1977. Debe senalar
se gue tales niveles de integracifn se refieren a la totalidad
de las empresas productoras de autos. Desafortunadamente, los
datos del grado de integracifén nacional por empresa y/o modelo
son de dificil obtencifn, pero puede suponerse gue a nivel de -
empresa y/o modelo se presentan disparidades significativas.gﬁ/
Por otro lado, ya que el GIN se calcula en pesos, es congruente
pensar gque en los afios mds recientes el grado de integracifén na

cional disminuy6 significativamente al devaluarse la moneda me~

xicana.

La produccifin de camiones comerciales y pesados alcanz6 en. 1972
un 65,.8% de contenido nacional, es decir, un poco inferior al -
recomendado para ese afio. Para 1981, el GIN para este tipo de

vehfculos lleg8 a 74.9% lo cual muestra un sustancial incremen-
to y un nivel significativo pese a que es inferior al recomenda

do por el decreto vigente en ese aho.

Por su parte, los tractocamiones y autobuses integrales presen-
tan un elevado grado de integraci&n nacional. En 1978, el GIN

en este tipo de vehiculos fue de 77.6% y para 19B1 el porcenta-

10/ SEPAFIN-SPP. La Industria Autamotriz en M&Exico, HAndlisis y Expectati -
vas. Mimeografiado en 1982, pag. 88
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je se elevS hasta lograr superar ligeramente el 90%, En ambos

casos los GIN alcanzados son superiores a los recomendados.

Debe seflalarse que en la produccibn de camiones, tractocamiones
y autobuses integrales las variaciones entre los modelos son de
pegquena magnitud y es donde el periodo de vida de estos es ma -
yor. El segmento que registra la mayor variedad de modelos y -
mayor frecuencia de cambios, es el de automfviles, al mismo tiem
po, son estos los gue registran el fndice m&s bajo en cuanto a

éontenido nacional incorporado y contribuyen mayoritariamente -
en el elevado volumen de las importaciones de partes automotri-
ces, de ahf que las medidas gue se adopten con el objetivo de -
reducir el dé€ficit comercial externo de la industria, deben re-
caer con mayor peso en el caso especifico de la produccibn de -

automSviles de pasajeros,
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CONCLUSIONES

Durante el periodo 1950-1981 la industria automotriz mexicana
requirié de una cantidad de importaciones mayor a las exporta
ciones que fue capaz de producir, de ahf que su balance comer

cial externo fue crecientemente negativo.

Pese a que las importaciones de esta industria han representa
do un porcentaje ligeramente superior al 10% de la importa -
cién total de mercancfas del pafs, la participacién de su dé&
ficit cbmercial en el saldo de la balanza comercial del pais

ha sido bastante significativo.

Algunos de los principales factores que explican el saldo de-
ficitario de la industria son: a) la sobrevaluacifn del peso
con respecto al resto de las divisas extianjeras; b) la defi-
ciente estructura industrial gque padece ,fla misma caracteriza
da por una relativamente baja produccidén por modelo bésico; y
c¢) la falta de continuidad y efectividad en las politicas de

fomento y regulacidn.

El segmento de la produccifn automotriz terminal responsable
de la mayor parte de las importaciones es el de la produccién
de vehiculos de pasajeros, tal como se desprende del anflisis

del grado de integracién nacional (GIN).

La evolucifn de la industria automotriz mexicana muestra un
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comportamiento diferente al caso de los paises de'temprano de-
sarrollo automotor. A diferencia de estos paises, en Mé&xico

no se observ® un avance en la c¢oncentracién.

Lo anterior trae como consecuencia que la produccién por empre
sa y por modelo bisico sea relativamente reducida y éue la es-
cala de fabricacifn ponga en desventaja a los fabricantes na-
cionales (incluso potenciales) con respecto a los fabricantes
extranjeros de las autopartes que por sus caracteristicas tec-

nolégicas requieran de un mayor volumen de produccifn.

Ya gue dentro de las divisiones del procesc de produccifn de
vehficulos automotores las etapas gue requieren de una mayor
escala de operacién son el prensédo v el maguinado, los paises
que presentan una relativamente pequeia prﬁduccién por modelo
bisico enfrentan serias dificultades para’ incorporar su fabri-

cacién nacional.

Tal como se desprende de las disposiciones legales, el Estado
mexicano no ha sido capaz de regular y controlar el desbalan-
ce comercial pese a las buenas intenciones de las diferentes

disposiciones legales.

El caso extraordinario del desarrollo automotriz japonés mues
tra un modelo de desarrollo que perm2tid la transformacién de
una industria dependiente y deficitaria, a la industria auto-

motriz exportadora mis importante del mercado mundial. En la medida
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en gque se adopten en México politicas similares para aumentar
la produccién por modelo bidsico, podrfa ser racionalizada la

industria automotriz,

La participacién estatal en la regulacifn y fomento de laindus
tria desde un punto de vista legal debe ser determinante y no
permitir gque las disposiciones sean un simple reglamento dis-

L]

crecional.



ANEXO No. 1 LISTA DE COMPONENTES QUE DEBEN SER CONSIDERADOS DE FABRICACICN
NACIONAL POR 1A INDUSTRIA TERMINAL */
. Aceites . Cinturcnes de sequridad sin retrac -~

. Acoplamiento o dispositivo de e

ganche para renmolcar. (quintarueda). .

Acumaladores

Adhesivos

Ajustadores o matracas

Alarmas aclisticas interiores o con

tra robo y sus partes, excepto alar

mas de presifn para frenos de aire. ,

. Alfombras o sin v&lvula gobernadora de presién

. Alternadores . Cordensadores para distribuidores

. Amortigquadores de gas (resortes de ., Condensadores para equipos de aire =-
gas) para puertas. acondicionado de uso autamotriz.

. Amortigquadores de direccifn (estabi . Conjunto de disco y plato opresor, -
lizadores de direccifn). con didmetro exterior del disco, in~

tor (estdticos).

Cinturones de seguridad con disposi-

tivos retractor.

. Cojinetes o hujes con difmetro inte—
rior igual o inferior a 152.6 mm.

. Campresores para equipos de aire acon

dicionado de uso autamotriz.

Campresores para frenos de aire, con

Amortiguadores para suspensifn auto
motriz, inclusive los Strut-Person.
Amortiguadores de vibraciones del -

ferior o igual a 33 am.
Conjunto de disco y plato opresor y
sus partes para camiones, autobuses

ciguenal (damper).

. Anillos de pistdn. .

. Antenas para aparatos y/o transmi -
siones de accionamiento eléctrico. miones.

. Anticongelante. . Controles autaniticos de velocidad.

. Arboles de levas, excepto para moto , Culatas (cabezas) para motores de ex—
res a Diesel. plosifn o de cambustién interna.

integrales y tractocamiones.
Conjunto lavaparabrisas para camio —
nes, autcbuses integrales y tractoca

Arbtoles flexibles (chicotes). . Defensas (parachocues) de camiones ¢
Arneses y cables elé&ctricos merciales y ligeros. -
Aros de obturacifn (retenes). . Deflectores exteriores para aire — -
Asientos (spoilers) .

Bandas . Desarmadores

Bastidores (chasis) . Destelladores

Bisagras . Dispositivos el&ctricos para vehicu -

Bobinas de encendido
Bocinas elé&ctricas
Bocinas neumfiticas
Bambas para gasolina
Bambas de vacio para acoplarse en . Distribuidores, excepto para encendi-—
motores Diesel para sistema de fre do elé&ctrico.

nos de aire. . . Ejes delanteros y sus partes camponsm
Brazos o barras de direccifn. tes, incluso acoplados a las mazas, ~
Bujias para encendido. mecanismos de frenos y tambores.
Camaras para llantas . Electrolito.

Cambiadores de luces autandticos, a . Eliminadores de escarcha y vaho parse
base de fotoceldas, cristales traseros.

los que accionan mecanismos elevado —
res para cristales, cajuelas, asien —

tos o seguros de puertas, incluso el
motor eléctrico.

. L] * ] L] L] L] L] . » L] *

. Carburadores de un venturi (gargan- . Emblemas
ta). .. Encendedores de cigarrillos a base. d@e
. Carrocerfas de autobus, estacas, - resistencia.

Pick-up, volteo y vanette. . Equipos de aire acondicionado.

*/ Lista publicada enel DiarioOficial de la Federacifn el 23 de noviembre de 1983..



Esmaltes

Espejos de control remoto © vanidad
iluminado o tipo deportivo para -
vehiculos.

Espejos exteriores, con o sin marco
Evaporadores para equipos de aire -
acondicionado de uso automotriz.
Extintores

Filtros para gasolina

Filtros o purificadores de aire
Filtros para aceite

Filtros para cambustible

Flechas cardian

Franjas y l&minas adheribles deco -
rativas para carrocerias de vehicu-
los

Frenos de disco

Frenos de tambor accionado hidrduli

camente y por cuna.

Frenos de potencia masterback
Gatos hidraulicos, tipo botella o -
mecinicos.

Generadores.

Grasas lubricantes

Guias o mecanismo para accionar los
asientos delanteros.

Hojas para limpiaparabrisas, solo
para autanSviles.

Inyectores de‘ cambustible diesel
Juntas para motor

Juntas universales tipo cardin {(cru
cetas) .

Lacas

Liquido para frenos

Llaves espanolas

Mangueras para frenos hidr&ulicos =
con terminales.

Mangueras para radiador
Mecanismos de ajuste para volantes
de direccitn.

Mecanismos de frenos de disco
Molduras

Monoblogques para motores de explo -
si6n o de combustifn interna
Motores de arranque (marchas}.
Motores de limpiaparabrisas el&ctri
cos o neuniticos,

Motores dual

Motores de gasolina campletos
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Motores el&ctricos para equipos de
aire acondicionado de uso autamo -
triz.

Mdltiples de admisifn y escape
Muelles de hojas (ballestas) con o©
sin uniones o abrazaderas.
Neumiticos

Palanca al piso para cambios de ve
locidad o dispositivos interiores
(consolas) .

Parabrisas, medallones y vidrios -
laterales plancs © curvos, claros.
Parabrisas, medallones y vidrios -
laterales sombrados y de color, la
minados o templados, curves o pla-
nos. :

Parrillas de radiadores para camio
nes ligeros y canerciales.

Partes para asiento

Partes para bombas de agua

Partes para bombas de aceite
Partes para calefaccitn

Pernos (pasadores) para pistones
Platinos

Pinzas mecanicas

Pistones (&mbolos) de aluminio
Pistas para rodamientos
Portaequipaje exteriores (canasti -
llas), con © sin deflector de aire,
Puentes (ejes) delanteros o traseros
con mecanismo diferencial para ve -
hiculos con peso bruto vehicular -
igual o inferior a 11,000 kgs.
Radiadores

Radios AM

Receptores de radio AM/FM carbina -
dos con aparatos de registro y/o© re
produccién del sonido afin cuando in
cluyan transmisores receptores de ra
dio banda civil. -
Reguladores de voltaje

Relojes eléctricos

Resortes heliocoidales para suspen -
siones autanotrices

Rodamientos de bolas

Fodamientos de rodillos ofnicos
Rstulas de suspensibn

Ruedas de aleaciones metilicas, de
rayos o deportivos de cama ancha.



Ruedas y rines (camas)

Selladores

Silenciadores de tubos de escape
Sistema de iluminaciéfn de entrada -
para la chapa de la llave

Sistema de luces de mapa o de cor -
tesia.

Solvente

Tacfmetros elé&ctricos digitales
Tanques de cambustible, inclusive -
de pléstico.

Tapas, rotores u otras piezas reco-
nocibles camd concebidas para dis -
tribuidores

Tapetes .
Tapones para tanque de gasolina ©oO
cerradura

Tapones o polveras y arillos para
ruedas.

Telas plastificadas

Telas para tapiceria

Toldos exteriores acojinados, te -
chos corredizos centrales laterales
Yy sus partes de accionamiento ma -
nual o el&ctrico.

Transmisiones mecinicas con pesc in
ferior a 120 kgs.

Transmisiones automditicas, excepto
para autobuses integrales.
Tridngulos de seguridad

Tubos preformados para sistema de -
frenos, cambustibles, inyeccifn de
diesel y anticontaminantes.

Tubos protectores de levas para ba-
lancines.

Vdlvulas de admisién y escape y pun
terfas (buzos).

varillas de direccifn.

Varillas tubulares empujadoras de -
vélvulas.

Vestiduras de piel.

Volantes de direcci®n est&ndar y de
lujo, excepto para tractocamiones.
Viseras, forros de tableros, paneles
de puertas, ooderas, cabeceras in -
cluso acojinados
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. El listado que se indica ser§ la -
aplicacifén para el ano modelo 1984
y entrard en vigor a partir del lo.
de noviembre de 1983 al 31 de octu
bre de 1984; dejando sin efecto -
cualquier otro Listado de Fabrica-
cién Nacional publicado con anterio
ridad a &ste.
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