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INTRODUCCION

La necesidad de llevar a cabo una reestructuracibdn de la industria

a escala mundial emerge con la manifestacibn de los primeros sinto-
mas de la crisis econbmica internacional a mediados de los 70s. Las
premisas que habian dado impulso a un proceso de crecimiento sin --
precedentes en las economias de los paises avanzados se fueron debi
litando; el descenso en la productividad, la caida en la tasa de --
rentabilidad, la crisis del petrbleo, la saturacib6n de los mercados
y la pérdida del dinamismo del comercio internacional, entre muchos
otros factores, repercutieron en el desenvolvimiento de las econo--
mias, entrando hacia 1974-1975 en la peor crisis desde los 30s, con
figurada por niveles de recesidn, desempleo e inflacidn sin prece--
dentes. La idea de recuperar los ritmos de crecimiento alcanzados

en la posguerra ha embarcado a los paises desarrollados y su princi
pal agente, las empresas transnacionales, en la bGsqueda de nuevas

estrategias de industrializacibn, las cuales implican un proceso de

adaptacién y reajuste de la industria a nivel mundial,

En la larga fase expansiva de los 50 y 60, la rama automotriz desem
pefib un papel central, En consecuencia, la crisis y el subsecuente
Proceso de reestructuracibén tienen en dicha rama un protagonista im

portante,
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En efecto, desde la segunda mitad de los 70s, la Industria Automo--
triz se encuentra inmersa en este proceso de reestructuracidn mun--
dial, caracterizado por una creciente internacionalizacié4n de la --
produccidén y de los flujos de comercio, el reajuste en los procesos
productivos mediante la tecnificacibén y automatizacidédn de los mis--
mos, asi como por la relocalizacidédn de la industria. A este proce-
so de reajuste no le son ajenas las pugnas competitivas entre las -
transnacionales del autombvil, como tampoco lo es la proliferacidn

de fusiones y coinversiones entre las mismas. Se sefiala que este -
proceso en la Industria Automotriz, se caracteriza finalmente, por

el surgimiento de productos y mercados mundiales.

El propbsito de este trabajo es contribuir al anélisis de las ten--
dencias presentes en el desarrollo de la Industria Automotriz Mexi-
cana, derivadas de este proceso de reestructuracibdn internacional,

haciendo énfasis en el comportamiento del comercio exterior. Se --
afirma que al igual que en otros paises semindustrializados, la ra-
ma automotriz en M&xico se encuentra inmersa en una etapa de transi
cibn, como resultado de la cual ha venido creé&ndose una plataforma

exportadora de productos automotrices destinados hacia los mercados
internacionales, paralelamente a la cual subsiste el sector automo-

triz tradicional, orientado hacia el mercado interno.

con el proceso de reestructuracibdn se asiste al despliegue de una -



compleja red de interpenetracibdn de capitales y flujos de comercio

a nivel internacional, en la que las empresas transnacionales han -
abandonado la estructura predominante, consistente en conservar di-
visiones internacionales separadas; conforme las operaciones inter-
nacionales crecen, son vistas como parte integral de las operacio--

nes globales de la empresa.

Se puede hablar asi de la creacibn de una industria mundial que in-
volucra la incorporacibébn de nuevas areas de produccidn o la redefi-
nicidén de estas en la divisidn internacional del trabajo. En este
esquema, se encuentran asociados los paises de nueva industrializa-
cibn o semindustrializados hacia los cuales se han canalizado nue--
vas e importantes inversiones en plantas automotrices, cuya produc-

cibébn estd llamada a la exportacidn.

En el proceso de redefinicidn del sector automotriz confluyen dos -
elementos principales: la estrategia de reestructuracidn de la in-
dustria impulsada a escala internacional por las empresas transna---—
cionales y las politicas de promocidn y regulacibn promovidas por -

los estados nacionales receptores.

En en el caso de México, la reestructuracidn se da en un contexto -
tal que en el corto plazo puede verificarse una coincidencia entre

ambos elementos. Ante el amplio peso de la deuda externa y la - -
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inestabilidad en los mercados petroleros, el incremento en las ex--
portaciones no petroleras es uno de los pivotes sobre los gque des--
cansa la actual estrategia de desarrollo econbmico. La superacibn

de la vulnerabilidad externa, ocasionada en gran medida por el dé--
ficit estructural en las transacciones externas de productos manu--
factureros, exige que una proporcibdn creciente de las importaciones
de este tipo de bienes sean financiadas por exportaciones del mismo
tipo. Se hace importante por tanto analizar el comportamiento re--
ciente de un sector tradicionalmente deficitario como lo ha sido el

sector automotriz

En este orden de ideas, el trabajo se divide en cuatro apartados.
En la primera parte, y como marco global se identifican las princi-
pales caracteristicas y tendencias presentes en la estrategia de --
reestructuracién de la Industria Automotriz a nivel internacional.
El an8lisis se centra en el comportamiento de los elementos presen-
tes en el proceso de reordenamiento de la Industria Automotriz a ni
vel mundial: el papel de la competencia, la adecuacidén tecnolbgica
Yy los procesos de automatizacidn, el proceso de concentracibn y - -
transnacionalizacidén, la redefinicibén de segmentos productores, asi

como en el comportamiento de las corrientes del comercio internacio

nal.

En la segunda parte se realiza un anldlisis en torno a la manifesta-
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cibn que ha adquirido el proceso de reestructuracidn de la Industria
Automotriz en los paises de nueva industrializacibén o semindustriali

zados, destacandose la orientacidn hacia los mercados externos.

En el tercer apartado y como marco especifico para el caso de México,
se sefialan los antecedentes de la politica estatal y su impacto so--
bre el sector automotriz, discutiendo un elemenito presente a lo lar-
go del desarrollo de este sector y tema principal en nuestro trabajo;
el déficit comercial y la estrategia de sustitucidén de importaciones

o promocibn de exportaciones.

En la cuarta parte se identifican y analizan las tendencias deriva--
das del proceso de reestructuracidn internacional de la IA que se --
vienen manifestando, y determinando en buena medida, el comporta- -
miento del sector automotriz en México. Cubriendo el periodo 1980-

1985 se describe la evolucibn de las exportaciones, analizando su --
estructura y productos que responden al crecimiento operado en esas

ventas externas, vinculado a la especializacidén relativa de las plan
tas automotrices. Se pretende enunciar algunos puntos de referencia
en torno al enfogue segGn el cual se estaria conformando una estruc-
tura dual en el sector automotriz, con una plataforma de exportacidbn

y un segmento tradicional.

Finalmente se establecen las conclusiones relevantes derivadas del -~

analisis realizado.



I. EVOLUCION RECIENTE DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN LOS PAISES DE-
SARROLLADOS Y REESTRUCTURACION INDUSTRIAL,

LA CRISIS

La crisis que ain afecta a la economia mundial tiene, en la
Industria Automotriz (IA), caracteristicas relevantes debi-
do a la profundidad que adquirid en ese sector. En efecto,
el auge automovilistico iniciado en la postguerra empieza a
dar signos de su agotamiento a principios de los 70s; en --
1973 los mercados automovilisticos presentaban ya rasgos --
inequfvocos de una recesibn, provocada por la tendencia a -
la saturacién de los mercados en los paises desarrollados y
en gran medida, por los efectos de la crisis petrolera de -

ese afio, situacidbn esta Gltima, que se repetiria en 1979.

En 1973 la produccién mundial de vehiculos alcanzé 39 millo
nes de unidades, cifra que se reduciria aproximadamente has
ta los 34.8 y 33.1 millones para los dos afios siguientes, -
es decir, la produccibn registrd una caida del 15% en el pe
riodo (vease cuadro 1l). A nivel de las regiones y paises -
productores, Norteamerica y Europa Occidental fueron de los
principales afectados, ya que hacia fines de los 60s parti-

cipaban con alrededor del 80% de la oferta mundial de auto-
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motores (l); para 1975 su cuota se habia reducido al 63% --—

del mercado mundial, (vease cuadro 2).

La situacibébn afectd de manera distinta a las empresas del -
ramo; se agravd la situacibn de aquellas para las cuales --
los vehiculos grandes representaban la mayor porporcibn de

su volumen de produccibdn, tal es el caso de los llamados --
"tres grandes" (General Motors, Ford Motor Co. y Chrysler)

guienes en conjunto, dejaron de producir, entre 1973 y 1975,
4.1 millones de unidades aproximadamente (2). Aquellas em-
presas que pretendian pasar de la fabricacidn de autos pe--
quefios y medianos hacia la produccibn de los de gran tamafio,
también fueron afectadas, trdtase ante todo de las empresas
europeas. En contraparte, los productores de autos peque--
fios incrementaron su participacidn en el mercado, de tal --
suerte que los afios recientes marcan la emergencia de la su
premasia japonesa en la Industria Automotriz, en detrimento

fundamentalmente de Estados Unidos y Europa Occidental.

va para 1975 Japbn, un pais que 20 afios antes no alcanzaba

580 mil unidades, era el segundo productor mds grande con -

(1) Vease Sanjalla Lall, The International Automotive In--
dustry and The Developing World, en World Development,
vol. 8, Oct. 1980.

(2) Célculo propio en base a cifras de la Industria Automo
triz en México, sprp, 1981, p. 170, vease cuadro 3 anexo.
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el 20.1% del mercado mundial de automotorés; la modifica- -
cibn de la estructura geogré&fica de la oferta de autombdvi--
les en el mundo apuntaba hacia lo que vendria a ser hoy 1la
Industria Automotriz, una rama caracterizada por una compe-
tencia realmente intensa entre los fabricantes, quienes en
no pocas ocasiones han tenido que recurrir a sus gobiernos

para salvar situaciones dificiles (3).

Con una productividad del trabajo y la tasa de rentabilidad
positivamente correlacionadas con el volumen de produccién,
la caida en el crecimiento de la IA habia iniciado un perio
do de intensa competencia entre la docena o un nfmero seme-
jante de firmas gigantes que dominan esta industria en el -
mundo. El primer asalto fue ganado por los productores del
Japbn; entre 1973 y 1978 su produccibn se increment6 en més
de 2 millones de vehiculos, sus exportaciones representaban
m&s del 50% del producto total de la Industria Automotriz -

Japonesa (4).

En los afios 1976-1978, la Industria Automotriz tuvo un pe--

riodo de recuperacibn, resultado de la reactivacibén de la -

(3) Recuérdense los casos de Chrysler en EUA y de British
Leyland en el Reino Unido.

(4) Kronish, Rich; Latin America and The World Motor Vehi-
cle Industry: The Turn to Exports, en Kronish R, and -
Mericle K, The Political Economy of The Latin American
Motor vehicle Industry, The MIT Press, Cambridge, Mas-
sachusetts, 1984, p. 80.
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economia mundial, proceso en el cual a su vez, la reactiva-
cibn de la economia norteamericana tuvo un papel importante
Después de la cafida recesiva de 1973-1975, la produccibn --
global de los Estados Unidos registrd tasas de crecimiento

de entre el 5.5% y el 2.0% para los afios de 1976 a 1979. -
Los paises miembros de la OCDE obtuvieron tasas promedio --
del 5.2% en 1976; para 1977-1979 estas fluctuaron alrededor
del 3.6% (5). Aungque en 1976 la IA crecid 16%, no recupera
ba el nivel alcanzado 3 afios atrés; finalmente en 1978 no -
solo alcanzb, sino que superb esa cifra, produciéndose un -
total de 42.7 millones de vehiculos automotores, gque es la

produccidn m&s alta registrada hasta la fecha. No obstante
desde entonces el mercado ha estado deprimido, la produc- -
cibn mundial de vehiculos decrecid en términos absolutos, -
entrando el sector automotriz en la crisis mé@s grave y pro-
longada de que se tenga memoria. De acuerdo con datos esti
mados por World Motor Vehicle Data en 1980 se produjeron --
38.7 millones de vehiculos, 10% menos que en 1978; en 1982

la cifra se reduciria aGn m&s, llegando a s6lo 36.3 millo--

nes de vehiculos producidos.

El andlisis de las firmas automotrices indica que, con - -

(5) cifras tomadas de Martner Gonzalo, La crisis econbmica
mundial y América Latina, en Economia de América Lati-
na No. 7, 20. sem. 1981, CIDE, México, pp. 14-15.
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excepcidbn de vVolkswagen, golpeada por la declinacibn de sus
exportaciones hacia los EUA, las industrias francesa y ale-
mana occidental registraron crecimientos significativos en-
tre 1976 y 1978; General Motors y Ford también crecieron en
esos afios, no sucedid asi con Chrysler, American Motors, --
Fiat, BL y el resto de la industria britdnica, quienes pro-
dujeron en 1978, 1.3 millones de unidades menos que en - -

1973 (6).

La recuperaciédn de los niveles de crecimiento experimenta--
dos por la Industria Automotriz en los afios pasados, pero -
en un escenario mucho més dificil, ha embarcado a las empre
sas en un proceso de reconversidn industrial. Las empresas
transnacionales han iniciado un esfuerzo por reoganizar sus
operaciones dentro de un creciente proceso de integracibn -
mundial de la produccibén. ILa reestructuracidn industrial -
en la IA no se caracteriza solo por el desplazamiento de la
produccibédn intermedia y en algunos casos, final hacia las -
regiones productoras del mundo subdesarrollado; son expre--
sibn de la misma, la expansibén y revolucibdn de los métodos

productivos, el reajuste de estos mediante la tecnificacidn
y robotizacibén; no le son ajenas las pugnas competitivas en

tre las transnacionales del automd6vil; aunque tampoco lo =--

(6) Kronish, Rich. Latin America, Op. Cit. p. 8l.
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son la proliferacidn de fusiones y coinversiones entre las
grandes firmas. Se afirma también que este proceso se ca-
racteriza por el surgimiento de productos y mercados mun--

diales (7).

La importancia de la recuperacidén de la rama automotriz pa-
ra los paises desarrollados se hace visible, no solo en - -
cuanto al liderazgo que en términos cuantitativos ha ejerci
do tal industria, es decir, en términos de la proporcidn --
gue histdricamente ha representado la produccidn de automd-
viles y el empleo generado por la misma dentro de la produc
cidn industrial (8), sino que estd asociada a consideracio-
nes tales como la base de hidrocarburos y de fuentes alter-
nativas de energia, el desarrollo eficiente de cambios tec-
noldgicos en la produccidn de vehiculos y partes automotri-
ces, asl como el logro de mejores niveles competitivos en -

los mercados internacionales.

(7) Vease Cohen, Robert, La reorganizacidn internacional -
de la produccidn en la industria automotriz, en E1l Tri
mestre Econbmico, Vol. XLVIII (2), Abril-Junio 1981, -
FCE, México.

(8) En los paises avanzados la participacién de la produc-
cidn automotriz en la correspondiente al sector indus-
trial esta ligeramente abajo del 10%; el multiplicador
entre el empleo directo y el empleo total es aproxima-
damente cuatro en el sector automotor (vease Fajnzyl--
ber, F., La Industrializacidn Trunca en América Latina,
Ed. Nueva Imagen, México, 1984, pp. 275-276.
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REORDENAMIENTO MUNDIAL DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

El periodo de la crisis que caracterizb a la IA la década -
pasada, se transformd en un elemento fundamental para el im
pulso de una etapa mis de la internacionalizacién del capi-
tal en esta rama. Este proceso que se habia iniciado en la
segunda postguerra, se acelerd a partir de la segunda mitad
de los 50s; la industria que en principio habia dependido -
de una base nacional, comienza desde entonces a dar los pri
meros pasos hacia la conformacibén de una compleja red de in
terpenetracibn comercial y productiva. Las grandes firmas

automotrices abandonan sus confinamientos locales y traspa-
san la competencia entre capitales que hasta entonces se --
realizaba solo en terceros paises, entrando en una etapa de

creciente penetracibén mutua de sus mercados y bases produc
tivas internas. Aumentan los capitales estadounidenses en

Europa, crecen las exportaciones de los principales produc-
tores europeos hacia Estados Unidos; el capital europeo tam
bién empieza a desafiar al norteamericano en terceros merca
dos (América Latina, Sudé&frica, India y Espafia principalmen
te). En la década de los 70s la internacionalizacibdn avan-
za de una manera clara hacia una industria mundial, proceso
que se esta consolidando en los 80s. Entre las caracteris-

ticas més significativas encontramos las siguientes:
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- Intensificacidén de la competencia a nivel internacional

bajo nuevas modalidades.

- El1 proceso de adecuacidn tecnoldgica

- El creciente proceso de concentracidn y transnacionaliza

» 2
cion.

- Redefinicidn de las &reas existentes y/o la emergencia -
de nuevos segmentos productivos dentro de una nueva divi

sidén internacional del trabajo de la IA,

Intensificacibén de la competencia a nivel internacional

Al tiempo que las empresas transnacionales se esfuerzan por
reorganizar sus operaciones, esté&n buscando su sobreviven--
cia en un mercado oligopdlico de fuerte competencia, la - -
cual ha sido agudizada por la pérdida en la dinémica de 1la
demanda de los paises desarrollados. En efecto, desde la -
década pasada dicho mercado ha mostrado una fuerte tenden--
cia hacia su saturacidén. De acuerdo con datos de la OCDE (9,

la tasa anual de crecimiento de la demanda por autombviles

(9) OCDE, Hacia una industria automotriz mundial, en Revis
ta Contextos No. 23, marzo 12, 1984, pp. 44, SPP, Méxi

CO.
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para este grupo de pafises cayd de mds del 6% registrada en

los 60s al 1.6% en los 70s, siendo poco probable que este -
fenbmeno se revierta. En 1981, los autos nuevos registra--
dos para esa &rea ascendieron a 20.3 millones, un afio atrés
la cifra habia sido de un poco ma&s de 23 millones, alcanzén

dose un volumen igual al registrado en 1975.

Ante esta situacibn, la competencia por los mercados mundia
les ha embarcado a las firmas automotrices en el desarrollo
de grandes proyectos tendientes a mejorar su eficiencia y -
productividad, lo que ha conducido al reajuste de los proce
sos productivos no solo mediante el mejoramiento y la intro
duccibn de nuevas tecnologias y métodos de produccibn, sino
mediante la incorporacibén de nuevos materiales y el desarro
llo de partes y componentes. Las lineas de produccibén se -
han automatizado crecientemente mediante la utilizacibén de

sistemas flexibles de manufactura y robots industriales.

Sin embargo todo este esfuerzo implica cuantiosas inversio-
nes que, ante las dificultades financieras han empujado a -
las empresas a compartir costos de disefio, desarrollo e in-
vestigacibn, y costos de fabricacibén de lineas de produc- -
cibn especificas. Se abren paso asi nuevas tendencias en -

la competencia de la rama automotriz, cuyo componente esen-
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cial es la cooperacibn entre las empresas transnacionales.

Un ejemplo que puede ilustrar esta tendencia lo encontramos
en el desarrollo de motores més eficientes. Existen a la -
fecha varios proyectos de desarrollo tecnoldgico que se es-
té&n llevando a cabo bajo un esquema de coinversibn entre --
dos, tres y hasta cuatro socios. Hasta 1984 existian por -
lo menos cinco de estos proyectos entre los que destaca por
el nGmero de empresas involucradas el programa de produc- -
cibn conjunta de motores de 6 cilindros entre Renault, Peu-

geot, Citroen y volvo (vease cuadro 3).

El proceso de adecuacidn tecnolbgica

El proceso de adecuacibdn tecnolbgica se refiere precisamen-
te a la blGsqueda, ya sefialada, que han emprendido las empre
sas por aumentar la eficiencia de los vehiculos producidos,
radicando fundamentalmente en el uso mas racional de los con
bustibles (10). Las grandes compafiias han concentrado cada

vez mas su atencibén en el disefio y fabricacién de autos més

(10) Aunque este es un problema con mayor presencia en los
paises desarrollados, podria significar cambios futu-
ros importantes en el desarrollo de la IA en los pai-
ses semindustrializados.
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ligeros, de mayores grados de eficiencia y a m&s bajos cos-
tos, incorporando nuevos materiales como aceros de alta re-

sistencia, aluminio, magnesio y plasticos.

Algunas de las partes y componentes a cuya fabricacidn se -
ha aplicado el aluminio son las cabezas de cilindro, compo-
nentes de transmisidn, frenos, bombas de aceite y agua y de
fensas; el material plastico se ha utilizado en sistemas de
muelleo, salpicaderas y en los interiores; los aceros de al
ta resistencia se han empleado en estructuras y chasises.

El cuadro 4 muestra la variacidn en el consumo de algunas -

materias primas en la fabricacidn de automdviles en EUA.

Con la utilizacidn de los nuevos materiales los pesos de --
las unidades tienden ré&pidamente a disminuir; en 1974 el pe
so promedio por vehiculo para la General Motors era de - -

4 460 libras y su rendimiento promedio de 12 millas por ga-
16n (MPG); para 1985 estas cifras debian disminuir a 2 800

libras de peso y 31 MPG; en este Gltimo afio, los autos de -
la Ford Motor Co. debian reducirse a 3 000 libras, es decir

debian deshechar 1 000 libras (11).

(11) SPP-SEPAFIN. Anélisis y espectativas de la Industria
Automotriz en México 1982-1986. México, Juliode - -
1982, pp. 157-186.
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El creciente proceso de concentracibn y transnacionalizacibdn

Desde sus origenes, la IA ha sido una industria altamente -
oligopolistica internacionalmente, caracterizada por un nG-
mero pequefio de enormes firmas dominando el mercado. No =--
obstante, como resultado del proceso de reestructuracibn a

nivel mundial de esta rama, la estructura oligopolistica --
tenderia a ser mds concentrada pero con una nueva estructu-

ra.

En 1970, las 15 mayores empresas participaban con el 78.2%
de la produccibébn mundial; GM y Ford contabilizaban el 35%;
las primeras cinco acumulaban el 55%. Hacia 1978, afio en

gue se registrd la més alta produccibn, este mismo grupo -

de 15 empresas contabilizb casi el 83%.

Para 1983 se observa un grado de concentracibén casi similar
al de 1978 (81.2%), contabilizando el 51.5% las cinco prime
ras (GM, Ford, Toyota, Nissan y Renault). 8Sin embargo, a -
partir de 1978 puede observarse una tendencia hacia una ma-
yor concentracibén, siempre medida en términos de la produc-
cibn efectuada, en las empresas japonesas. A la par, puede
afirmarse que desde ese afio, las empresas norteamericanas -
han visto disminuida la magnitud de su participacibén en el

total mundial (veanse cuadros 5 y 6).
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Una situacibn que se esta desprendiendo de la reestructura-
cidn de la IA es el gran nGmero de vinculaciones entre em--
presas. Como ya se sefiald, este hecho se desprende del pro
ceso de cooperacibn tecnolbgica, pero tambié&n de la penetra
cidn que han venido realizando algunas empresas (caso de --
las niponas en EUA) en mercados restringidos por las medi--
das proteccionistas. Entre las fusiones y coinversiones --
pueden citarse las de GM-Toyota, Honda-British Leyland, Re-

nault-American Motors, Chrysler-Mitsubishi y muchas més (12)

Vinculado al car&cter concentrado de la IA, encontramos un

proceso de transnacionalizacidn manifestado en la creciente
ubicacibn de las operaciones de ensamblaje y fabricacibén --
fuera del pais de origen de las firmas. En 1983 Ford produ
cia el 47.5% de sus unidades Fuera del Pais de Origen (FPO),
mientras este indice era del 33.2% para GM. Cabe seflalar -
gue estas empresas participaban con el 19% y el 12% respec-
tivamente, de la produccibdn mundial en ese afio. VW produjo
el 26.3% de sus vehiculos FPO, ubicé&ndose tres de las cua--
tro plantas foré&neas registradas en Argentina, Brasil y Mé-

xico, quienes contribuyeron con el 81.7% de la produccibn -

(12) véase al respecto Hermele Kenneth, Empresas automovi-
listicas Suecas en América Latina, en Revista de Co--
mercio Exterior, vol. 34, NGm. 1, México, Enero de --
1984, pp. 4-5.
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fuera de Alemania llevada a cabo por VW (l3). En general,
las empresas japonesas mostraron una baja calificacibé4n como
transnacionales, ya que Honda produjo solo 5.1% de las uni-

dades FPO y Toyota solo el 0.1%.

En 1983, de 31 firmas consideradas, 16 tenian por lo menos
una planta Fuera del Pais de Origen. De estas, 1! estaban
ubicadas con por lo menos una planta en Argentina, Brasil

o México. A nivel de otros paises semindustrializados, --
destaca Espafia que con 8 plantas correspondientes a 7 fa--
bricantes (Ford, GM, Renault, Peugeot, Fiat, Daimler-Benz

y Leyland) era el pais con mas plantas productoras transna

cionales importantes (14).

Redefinicibn de las &reas productivas a nivel mundial en la
rama automotriz.

Los esfuerzos de las empresas transnacionales del sector au
tomotriz por reorganizar sus operaciones a nivel internacio
nal, han creado las condiciones para el surgimiento de pro-

ductos y mercados mundiales. Esta reorganizacibén esta cen-

(13) México contribuyb con el 15.7%, Brasil con 62.8% y —-
Argentina con el 3.2% restante.

(14) vVeanse cuadro 7 y 8 para todo este apartado.
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trada ahora en el "Auto Mundial" (15). El término proviene
aparentemente de Ford y GM, cuyos objetivos para 1980 fue--
ron asegurar nuevos mercados en el extranjero cubriendo dos
aspectos: a través de operaciones de fabricacidén local en

otros paises y mediante la exportacibn; las plantas orienta
das a la exportacidn representan un elemento muy importante
en la reestructuracidn del proceso de produccidn en la IA;

este concepto representa también cambios fundamentales en -
el diseflo, ingenieria y fabricacibébn de los autombviles. E1
autombdvil mundial es considerado la culminacidn lbgica del

proceso de internacionalizacién y concentracidn por el gue

ha atravesado la Industria Automotriz Mundial durante las -
dos filtimas décadas, la distincidn entre moduccidn domésti-
ca y forénea se borra para los fabricantes, tan pronto inte

gran sus operaciones globales.

Las mayores empresas del mundo est&n expandiendo sus opera-
ciones hacia los paises semindustrializados concentrando en
ellos nuevas inversiones. No obstante, la distinta natura-

leza de sus economias, la légica de la reestructuracién en

(15) E1l concepto se refiere a un vehiculo de disefio stan--
dar, que puede ser armado con componentes comunes pro
ducidos en localidades centralizadas a través del mun
do, competentes y adecuados para todos los mercados,
y fabricados en volGmenes suficientes para realizar -
enormes economias a escala.
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este grupo de paises es la misma, desde el punto de vista -
de que este cambio, se encuentra ligado a dos factores: 1la
seleccibn por parte de las empresas transnacionales de - -
&reas o localizaciones estratégicas para la produccibébn y --
las politicas industriales de las naciones receptoras. Una
compafifia comprometida en el auto mundial, necesita tener po
cas plantas donde fabrique componentes, en aquellos sitios

donde existan costos relativamente bajos, para suministrar

partes estandarizadas a toda su gama de modelos. Algunos -
paises han sido seleccionados para la construccibdn de plan-
tas nuevas, porque son lugares de exportacién primordial ha
cia otros mercados, pero también interesa el mercado inter-

no.

En América Latina, mientras que la mayor parte de las plan-
tas establecidas durante las décadas de los 50s y 60s fue--
ron implantadas con la idea del mercado interno, sobre la -
base de la sustitucibn de importaciones, desde la década pa
sada se manifiesta la tendencia a construir nuevas plantas

o a ampliar las existentes, para producir en vista de los -
mercados mundiales. Las empresas transnacionales comienzan
a transformar sus operaciones en los paises semindustriali-

zados, convirtiéndolas en importantes bases de exportacibn,
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en oferentes de autopartes y vehiculos terminados, destina-
dos hacia grandes sectores de la Industria Automotriz Mun--
dial. De acuerdo con Cohen, después de las tres fases que

caracterizaron la inversibn extranjera en los paises en de-
sarrollo, la primera motivada por el deseo de obtener recur
sos naturales, la segunda por la sustitucidn de importacic-
nes, la tercera por la produccibdn en los paises menos desa-
rrollados para abastecer los mercados de origen, se estaria
en una cuarta fase caracterizada por el abastecimiento del

mercado mundial desde los paises menos desarrollados. De -
las caracteristicas bé&sicas que ha adquirido la rama automo
triz en los paises semindustrializados nos ocuparemos en se
guida, con el propbsito de articular el caso de México den-
trd de una perspectiva de andlisis m&s especifica en su con

texto internacional.

LA REESTRUCTURACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ Y LOS PAISES SE-
MINDUSTRIALIZADOS.

Evidentemente una caracteristica de la reestructuraciébn de la -
rama automotriz ha sido la expansibdn de la capacidad productiva

de las filiales en los paises de reciente industrializacién o -
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semindustrializados, correlacicnada con una también acelerada -
expansidn de las exportaciones. Esto no solo ha ocurrido en --
los principales paises de América Latina, sino también en algu-
nos paises europeos, entre los gue destaca Espafia, y en algunos
ubicados en el Sudeste Asiitico. Para efectos de este trabajo

se ha considerado un nlcleo bésico de siete paises bajo esta ca
tegoria: Brasil, Argentina, México, Espafia, Yugoslavia, India

y Corea del Sur (16). A pesar de gue en otros aspectos forman

un conjunto heterogéneo, existe entre ellos dos caracteristicas
comunes: una gran similitud en el desarrollo de la rama automo
triz (excepcidn parcial de Corea) y el aumento de su participa-

cidén en la produccidn y mercados de exportacidn de la IA.

Produccidn y nuevas inversiones en la Industria Automotriz de -
los paises semindustrializados.

Después de un relativo aislamiento, la IA de los paises recien-

(16) De acuerdo con la OCDE, los paises de reciente industria-
lizacidén (NICs seglin siglas inglesas) se caracterizan por
un crecimiento répido del nivel absoluto y relativo del -
empleo en la industria, el aumento de participacidén en --
los mercados de exportacibébn de productos manufacturados y
por la disminucidn répida del margen existente entre su -
ingreso percapita y el de los paises de industrializacidbn
avanzada. OCDE, La proyeccidn internacional de los Nue--
vos Paises Industrializados, traduccidn y titulo del CIDE
Economia de América Latina No. 7, 22 sem. 1981, México.
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temente industrializados empezd a asumir una relacidn diferente
con la industria mundial, a la par que las corporaciones trans-
nacionales se mueven hacia un esquema de integracidn més estre-
cho de sus subsidiarias en el mundo. Desde esta perspectiva po
demos afirmar que la década 1970-1980, y sobre todo la segunda

mitad de este periodo, fue testigo de un cambio importante en -
las operaciones a escala mundial de los ETg automotrices, cuyas
repercusiones en los paises semindustrializados se manifiesta -
a través del comportamiento de tres variables: inversiones fo-

réneas, produccibdn y exportaciones.

Con una industria desarrollada fundamentalmente hacia la déca--
da de los cincuenta y sesentas, e impulsada desde sus inicios -
por la penetracidén de la inversidn extranjera a través del esta
blecimiento de filiales de las grandes empresas automotrices en
su territorio, los palses de reciente industrializacidén han vis
to ampliado este proceso como resultado de la etapa actual de -

internacionalizacidén del capital.

A mitad de los setentas se manifiesta una fuerte tendencia a --
construir nuevas plantas en esta &rea por parte de las ETs. En

muchos de estos casos se trata de la ampliacidn de filiales ya
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establecidas, pero en otros se da una franca expansidén de las -
corporaciones transnacionales hacia nuevos paises. Tal es el -
caso de Fiat en Brasil, la cual entro en este mercado sudameri-
cano a mediados de los afios setenta, estableciendo una planta -
de ensamblaje y de produccidédn de motores cuya mayor parte son -

destinados para la exportacidn.

Las empresas estadounidenses también han llevado a cabo amplios
programas de expansidn constituyendo nuevas plantas. En 1976 -
Ford establece en Espafia la planta Fiesta, la cual exporta tres
cuartas partes del total de su produccibdn. General Motors tam-
bién penetra el sector productivo espafiol; con una inversién de
2 mil millones de dblares, expandid su capacidad de produccibn

de automdviles europeos en cerca del 2%, mediante el estableci-
miento de nuevas plantas de ensamblado y componentes; Fiat si--
guiendo la estrategia de ampliar sus inversiones, aumento su --

participacidn en Seat, el mayor fabricante de autombdviles espa-

fioles (17).

En México como resultado de las tendencias que se vienen desa--
rrollando desde finales de los 70s y sobre todo, en lo que va -

de la presente década, practicamente todas las empresas transna

(17) cohen, Robert, Op. Cit., p. 396.
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cionales establecidas en la rama automotriz han impulsado la am
pliacibén de su base productiva. A Qltimas fechas destaca el ca
so de Ford, que con una inversidn total de 500 millones de déla
res en asociacidn con Toko Kogyo ha empezado a producir autos -
compactos destinados al mercado internacional. Esta misma em--
presa habia creado en 1983 una nueva planta productora de moto-
res en Chihuahua, Mex., con capacidad para producir 400 mil de
ellos. Otras empresas como Chrysler y GM también a principios
de los 80s constituyeron el complejo automotor de Ramos Arizpe

coah., considerado el m&s importante de América Latina.

En Argentina,-después de haber cerrado sus operaciones de fabri
cacibn en 1977 (18),General Motors ha regresado bajo el alero
de Sevel, una compafila nacional, para producir camiones C-10 ba
jo licencia; Sevel también produce automdviles Peugeot y Fiat -
bajo licencia. En 1980 la empresa Volkswagen se hizo cargo de -
las instalaciones de la Chrysler, produciendo un auto parecido

al Dodge 1500 solo que bajo la nueva marca (19).

En el Brasil, hacia 1973 fue aprobado un proyecto de coinversibn

(18) La pPolitica de liberalizacibn impulsada por Argentina a par
tir de 1977, combinada con una severa recesidn y los cam---
bios en la IA Mundial, derivaron en un virtual desmantela--
miento de la planta productiva del sector, retir&ndose de -
la 1A Argentina GM, Citroen y Chrysler. Vease Jenkins, R.,
The Rise and Fall of The Argentine Motor Vehicle Industry,
en Kronish, R y Mericle, K. (1984), op. Cit. pp.41-73.

(192) El Nacional, 3a. Seccibn, 2 de Diciembre de 1985, p.2.



entre la empresa Fiat y el Estado de Minas Gerais, con cuya -
implementacibdn la corporacibn italiana seria capaz de produ--
cir 199 mil autombviles anuales ademé&s de un monto adicional
de 155 mil motores para exportacidn. Voikswagen expandid su -
complejo para incrementar la produccibn diaria de 1600 unide

des a 2500.

Alrededor del mismo periodo, Ford construyd una nueva planta

para producir motores de 4 cilindros, con una capacidad anual
de 255 mil unidades. Alfa-Romeo expandidé su capacidad existen
te e introdujo la produccibédn de una nueva linea de autombdbvi--

les (20).

Durante muchos afios Corea del Sur ha ensamblado autos para --
sus mercados internos con piezas suministradas por General Mo
tors, Ford, Nissan y otras gigantes del autombdvil. Reciente-~-
mente Hyundai Motor de Corea con ayuda de Mitsubishi Motors -
de Japbn, asumid la tarea de abrir una nueva planta, diseﬁad;
para fabricar 300 mil autos anuales. Sin embargo y como ya se
sefiald, Corea del Sur y aGn la India se pueden considerar co-
mo casos excepcionales en cuanto la expansibn tiene una fuer-
te componehte'en el capital local. Por Gltimo, con una parti—
cipaciébn mads limitada Yugoslavia ha sido sujeto de este proce
so, destacando la incursibén de Fiat, a cuya red global de ope

raciones fue integrada la produccibén yugoslava.

(20) Mericle Kenneth S.; The Political Economy of The Brazilian
Motor vVehicle Industry, en The Political Economy of the -
Latin American Motor Vvehicle Industry, The MIT Press, - --
Cambridge, Massachusetts, 1984, p. 20.
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El resultado que se ha venido registrando, derivado de la nueva
distribucibén de la capacidad productiva en la rama automotriz -
de los paises semindustrializados,tratados como grupo, se mani-
fiesta en el peso que han adquirido dentro de la produccién mun

dial.

Si en la década de los 50s la participacibn de la produccibn de
los paises seindustrializados en el total mundial era practica-
mente nula, en 1970 representaba yva el 5.3% con 1.6 millones de
unidades producidas. A partir de aqui y en solo 10 afios la pro-
duccibn de este nficleo fue de casi la decima parte del total -

mundial, cifra que hasta la fecha ha sido la mds alta lograda.

Aunque de 1980 a 1984 se registra una ligera caida en la produc
cibén de unidades ,empujada sobre todo por la reduccibén del merca
do interno de los paises Latinoamericanos del grupo, ésta se --
conserva en alrededor de 3.5 millones de unidades (vease cuadro

9) (21).

Dentro del comportamiento de la producciédn descrito destacan --
dos paises; estos son Brasil y Espafia. Ambos durante el periodo
1970-1980 mas que duplicaron el nGmero de unidades producidas ,
siendo actualmente los Gnicos paises pertenecientes al nGcleo -

que han rebasado la cifra del milldén de autos producidos.

(21) pPara datos de 1950 vease Jenkins, Rhys: La Internacionali-
zacibn del capital y los Paises Semindustrializados: El ca
so de la Industria Automotriz, en Transnacionalizacibn y -
Periferia Semindustrializada, v. II, Issac Minian, Editor,
CIDE, 1984, Cc. 2, p. 62.



Aunque con una base m8s reducida el caso de Corea del Sur es --
notable ya que de una produccién de 36 mil unidades en 1975, en
1980 pasa a una cifra de 123 mil unidades. En Mé&xico durante --
1980 se produjeron una vez y media m&s unidades que en 1970 --
(490 mil unidades vs. 193 mil). Sin embargo, los efectos del re
ordenamiento mundial de la IA en nuestro pais se manifestarén -

hacia los 80s, y m&s aln en la producciédn para la exportacidn.

Orientacién de la producciédn hacia mercados externos

como ya se ha reflejado, el car&cter de la expansibn de la capa
cidad productiva ha ido acompafiada de una fuerte orientacién ha
cia la exportacibébn. De acuerdo con cifras del cuadro 10, entre
1975 y 1980 el nGmero de unidades exportadas por los paises se-
mindustrializados se increment6 en el 175.6%, pasando de 270 -
mil unidades a 743 mil vehiculos autombéviles. Durante 1984 es-

ta cifra sobrepaso el millén de unidades.

De acuerdo con datos de la ONU, las exportaciones de la Indus-
tria Automotriz (Terminal y de Autopartes) del nficleo de paises
semindustrializados pasaron en solo 5 afios (1975-1980) de 1.1 -
miles de millones de dblares a 4.6 miles de millones de dblares,
incrementé&ndose la participacién de los NIC, en el total mun--
dial de exportaciones, al pasar del 2.1% al 3.9%. En 1981, afio

en el que se alcanzé el mayor nivel de exportaciones, dicha par
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ticipacibn fue del 4.4% (22).

Dentro de esta din&mica, las exportaciones de autopartes de los
semindustrializados crecieron casi 3 veces en el periodo - - -
1975-1980, mostrando una tasa de crecimiento media anual del --
30% vs. una tasa del 33% registrado por la Industria Automotriz

como un todo (cuadros 11 y 12).

La comparacidén entre la variacidén registrada en el periodo - -
1975-1980 por la produccidbn y exportacidn de unidades termina--
das correspondientes a los paises semindustrializados, muestra

una disparidad notable, ya que mientras la variacibn en la pro-
duccidbn fue en promedio del 17%, en las exportaciones fue del -
76%. Esto se hace mas evidente a nivel de paises, un buen ejem
plo lo constituye Espafia: mientras que la produccibédn se incre-
mentd un 45%, las exportaciones sufrieron un incremento de mas

del 200%. En el caso de México, el incremento en el periodo --

1975-1980 fué del 35% en la produccidn y del 41% en las exporta

ciones.

De acuerdo con los datos mas recientes a los cuales se tuvo ac-
ceso { 1984 ) para ambas variables, produccibén y expor--

taciones, se observa que mientras la produccibn sufrié una dis-

(22) célculos en base a cuadros 9 y 10.
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minucibén (6%) con relacibn a 1980 el nfimero de unidades expor

tadas por los paises semindustrializados crecib en 48%.

Esto refleja que las exportaciones siguen manteniendo un fuer
te dinamismo en la década de los 80s, mientras que la produc-
cibén estaria sufriendo un leve estancamiento, después de una
etapa explosiva de crecimiento derivada de una primera fase -
de expansibn de las empresas transnacionales hacia el nficleo

de paises semindustrializados, via la implementacién de nue--
vas plantas, Dicho dinamismo estaria siendo impulsado, en el
caso de Brasil y Mé&xico por la acusiante necesidad de obtener
divisas ante la magnitud de su desequilibrio externo, déndose
una suerte de coincidencia entre la politica nacional y la es

trategia transnacional.

Por otra parte, el comportamiento de la produccibén también se
ria expresibn de las dificultades econfémicas por las que atra
viesan los paises latinoamericanos integrantes del ntcleo, ya
gue la produccibédn automotriz de Espafia, Corea e India sigue -

mostrando un crecimiento importante.

Resulta interesante observar que en el grupo considerado, la
mayorfia de las exportaciones automotrices provienen de Espaifia,

quien en 1980 participbé con el 47% del total. En ese mismo afic
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el grupo Brasil, Argentina y Mé&xico participb con el 33.2%. La
participacibébn de estos disminuybé en 1983 al 28% mientras que -
las exportaciones de la rama automotriz de ese pais europeo -~

contribuyeron con el 54% del total relativo al grupo (23).

En sintesis, la situacibén que muestran los paises semindustria

lizados puede enunciarse en lo siguiente:

- Una creciente penetracibébn de las transnacionales del automb-
vil mediante la creacibén de nuevas filiales y la ampliacién

de las plantas ya existentes.

~ Un aumento mas que significativo de su participaciébn en la -

produccibébn mundial.

~ Orientacibén de la produccibén hacia mercados de exportacién.

El grupo Brasil, Argentina, Mé&xico

En torno a los elementos sefialados puede afirmarse que la rees
tructuracién de la IA a nivel mundial esta modificando sustan-
cialmente la funcibébn de ciertas &reas o segmentos productivos.
Esto es notable en el caso de paises qué como Brasil, Argenti-

na y México, originalmente impulsaron el desarrollo de la rama

(23) cifras obtenidas en base a Cuadro 1l.
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automotriz sobre la base de la sustitucibdn de importaciones.
Bajo un esquema altamente proteccionista, mercados internos

relativamente grandes y un paquete de estimulos de carécter

fiscal y de otro tipo, las empresas transnacionales fueron -
atraidas hacia dichas economias. En vista de un mercado cre-
ciente y cautivo, ésto resultd en la ausencia de escalas de
produccién eficiente, costos elevados y poca o nula competi-

tividad internacional.

En este grupo de paises, y girando en torno al esquema de --
sustitucibn de importaciones, la IA fué regulada y orientada
en condiciones y periodos muy semejantes por la instancia gu
bernamental. Dichas economias intentaron introducir a las --
firmas transnacionales participantes, en el incremento de la
produccibén doméstica, mediante requerimientos explicitos de

incorporar componentes nacionales en los vehiculos ensambla-
dos. Estos requerimientos llegaron a ser del 95-100% en Ar--
gentina y Brasil. Con plantas volcadas hacia el mercado in--
terno de estos paises, y con los altos grados de contenido -
nacional impuestos, las empresas no persiguieron encontrar -
niveles de eficiencia internacional, confiando sus plantas -

para exportacién a los paises desarrollados.

La expansibén de la produccibn orientada hacia los mercados
foraneos no solo ha tenido una componente derivada del es--
fuerzo reorganizativo de las empresas transnacionales del -

automévil; los gobiernos receptores han relajado sus barreras
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a la importacién de componentes y en general han instrumentado
incentivos fiscales, subsidios, facilidades financieras y afin
han utilizado sanciones de mercado en una politica que ha teni
do como objetivo asegurar o presionar a las corporaciones a de
sarrollar la produccibdn para la exportacibén. Algunas cifras -
al respecto indican que si en 1975 las exportaciones automotri
ces de Brasil, Argentina y Mé&xico sumaron menos de 500 millo--
nes de dblares, para 1980 fueron de 1 536 millones, es decir -
se incrementaron poco mis de dos veces. Durante el mismo lap-
so la exportaciédn de autopartes se incrementd en més de 3 ve--

ces (24).

El desarrollo de las exportaciones de la IA en México y Brasil
coincide con los intereses y politicas de los gobiernos respec
tivos ante un problema fundamental: las dificultades de balan-
za de pagos, situacibn esta Gltima que ha estado acentuada, di
recta o indirectamente por la produccibén de vehiculos automévi
les (25).Mencidbén aparte requiera la Industria Automotriz Ar--
gentina, sometida a partir de 1977-79 a una politica de libera
cibn, situacibn en la cual el acondicionamiento de las subsi-~

diarias a nuevas formas de control sobre el mercado, resultf -

(24) cifras en base al cuadro 12.

(25) A pesar de los elevados niveles de Integracibn Nacional -
impuestos en paises como Brasil o Argentina, el desarrollo
de la IA estuvo acompafiado de creciente déficits en el --
sector externo de la economia, debido sobre todo al pago
de fuentes externas de tecnologia, pago de dividendo e im
portacién de materias primas. La importacién de petroleo
en el caso de Brasil, constituye un buen ejemplo de los -

impactos indirectos del Sector Automotrlz sobrf la Balan-
za Comercial (en 1974 se estimd que el % de las importa

ciones de petrbleo y derivados fuerén,consumldos por - --
vehiculos automotrices).
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en una sensible disminucibén de la produccibn automotriz, los

grados de integracibn nacional y de las exportaciones.

En efecto, después de dar impulso durante los tres primeros -
afios de la decada pasada,a una politica similar a la de Méxi-
co, estimulando las exportaciones a cambio de mayores cuotas

en el mercado interno, la politica es revertida. En 1979 la -
nueva legislacibén suprime la prohibicibén de importar automévi
les nuevos, disminuye el grado obligatorio de integracibén na-
cional del 96% al 88% y autoriza la importacibn de autopartes;
las ETy pueden ensamblar vehficulos en Argentina usando partes
importadas o pueden exportar autombéviles hacia ella desde -~

otros paises.

En la IA Brasilefia, la presibn sobre las firmas automotrices

para participar en esquemas de promocibén de exportaciones se
agudiza a mediados de los setentas. Hacia 1976 todas las em--
presas importantes del sector terminal se habian acogido a --
los programas de beneficios fiscales especiales a las exporta
ciones (BEFIEX); el programa compromete a un valor dado de ex
portaciones durante varios afios,a cambio de incentivos como -
la exencibn o reduccibn de impuestos y de restricciones a la

importacibn.

En el caso de México, el sector automotriz ha sido tradicional

mente deficitario en sus flujos de divisas y en particular, en
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su balanza comercial, de tal suerte que la politica del Estado

ha tenido b&sicamente a través del tiempo, las mismas motivacio
nes: sustitulr importaciones a través de la conformacién de =--
una industria mas integrada nacionalmente e impulsar las expor-
taciones del sector. Dichos objetivos no siempre han coincidi-
do con los intereses corporativos de los grandes fabricantes --

mundiales.

El reordenamiento internacional del sector automotriz en los --
afios recientes, ha revertido la tendencia deficitaria sefialada,
tal que si observamos la participacién de la balanza comercial

del sector automotriz mexicano en los resultados de la balanza

comercial nacional, se tiene que hacia 1981, el déficit regis--
trado por la IA llegd a representar alrededor del 60% del défi-
cit total. Durante 1983 y después de un largo perfodo de conti
nua ampliacibén en su déficit comercial, la balanza automotriz -
resulté con un saldo superavitario por 416 millones de dbélares.
El comportamiento en esta variable ha persistido, aunque con al

tibajos, hasta 1986.

Sin embargo, de este comportamiento, y en estrecha vinculacidn
con lo que estdn significando o pueden significar los efectos -
de la reestructuracién de la IA a nivel mundial, surgen una se-

rie de cuestionamientos como los siguientes:
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- Hasta que punto la expansibdn de las exportaciones durante -—-
los afios recientes es producto de un nuevo papel, gque estén
llamados a desempefiar los paises semindustrializados en las
actividades mundiales de la IA y hasta que punto este compor
tamiento es resultado de una coyuntura adversa en el mercado

interno para el sector.

- De que manera confluye la estrategia de las empresas transna
cionales del automévil en esta nueva fase de internacionali-
zacibén, con los intereses propios del pais receptor de esa -
expansién de las plantas filiales, en este caso, con la poli

tica econbmica mexicana.

- Cual es el papel que, dentro de esta reestructuracidén esta--

ria llamado a jugar el mercado interno.

- Cuales son los elementos que estarfian impulsando a las trans
nacionales de la IA para expander sus instalaciones en vista
de producir para los mercados externos, en los paises semin-
dustrializados y cual es el espacio en el que compite la eco

nomfa nacional para atraer a las ETg.

En el desarrollo de los apartados siguientes, estara presente -
este grupo de interrogantes tratédndose de contribuir a su res--

puesta, para lo cual, girando siempre en torno a esa reversién
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en la tendencia de las exportaciones y el déficit comercial, --

partimos de las siguientes consideraciones:

- El proceso de reestructuraciédn de la IA a nivel internacio--
nal tiene una manifestacibén tardia en la Industria Automo- -

triz Mexicana.

- A la par que se manifiesta la tendencia hacia la conforma- -
cién de una plataforma exportadora, se da un proceso de adel
gazamiento en el mercado interno, en un esquema dual en el -
que este Gltimo segmento tiende a perder el peso asignado --

por las transnacionales durante las décadas anteriores.

ITTI. CARACTERISTICAS Y EVOLUCION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN MEXICO

Antes de entrar en materia y a efecto de tener una idea lo bas-
tante clara, acerca de la conformacibén e importancia que ha ad-
quirido el sector automotriz en nuestro pais, vale la pena desa
rrollar en el siguiente apartado dos elementos: 1la estructura

actual del sector y los antecedentes minimos acerca de como se

ha llegado a esa estructura. Dentro del segundo elemento que -
se menciona, se trata de resaltar a su vez, por un lado el pa--

pel que han jugado el Estado a través de las medidas de regula-
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cibébn y control que ha implementado a partir de la existencia --
del sector automotriz como tal y su confluencia o nd con los in
tereses transnacionales, asfi como el pivote, a nuestro juicio,

sobre el que ha girado, a partir de los sesentas esa discusibn,
esto es, lograr una situacidn equilibrada en las transacciones

internacionales mediante la sustitucibén de importaciones vs. --
promocibn de exportaciones. El perfodo cubierto va desde los -
origenes de la IA hasta finales de los 70s, ya que de acuerdo -
con nuestro esquema, es a finales de esta década cuando se em--
piezan a manifestar los primeros indicios de el proceso de reor

denamiento del sector automotriz.

Estructura actual del sector automotriz

La Industria Automotriz en México se divide en dos sectores in-
dustriales distintos: 1la Industria Automotriz Terminal (IAT) y

la Industria Automotriz de Autopartes (IAA).

Los origenes de la IAT se remontan hacia los afios veinte y sur-
ge con la instalacién de la primera planta ensambladora estable
cida por Ford Motor Company, la cual comienza la construccién -

de autombdviles en el pais con piezas y partes producidas en el

extranjero. Por lo que respecta a la Industria Automotriz Ter-
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minal, puede considerarse que adquiere significacibén a partir -

de 1962, a raiz de la publicacibén del primer Decreto Automotriz.

Hasta 1985 la industria terminal se conformaba por un conjunto
de 12 empresas establecidas en el pais, fabricantes de automévi
les, autobuses, camiones y tractocamiones (cuadro 13 ) (26).
La mayoria de dichas empresas esté&n integradas por capltal ex--
tranjero; la Industria Terminal de autombéviles esta totalmente
controlada por extranjeros: Chrysler, Ford, General Motors, --
Nissan, Renault, VAM y Volkswagen. En este mismo afio, se esti-
mé que la participacidédn de la Inversibdbn extranjera correspon- -
diente al sector automotriz representaba el 25% de la inversidn

extranjera total.

La Industria de Autopartes est& constituida por las empresas es
tablecidas en el pais, cuya facturacibén anual de componentes --
destinados al uso automotriz, sea mayor del 50% en relacidn a -
sus ventas totales. También se incluyen los fabricantes de re-

molques y cualquier tipo de carroceria.

De acuerdo con la legislacién sobre inversiones extranjeras, la
participacidén del capital nacional debe ser por lo menos del --

60%; con estas caracteristicas se estima que el sector esta in-

(26) Las empresas ensambladoras producen también algunas pie--
zas; practicamente todas han establecido plantas produc--
toras de motores.
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tegrado por alrededor de 250 empresas. Sin embargo y de acuer-
do con la informacién confiable disponible, aunque la mayoria
de estas empresas es de propiedad nacional, 67 plantas con més
del 25% de capital extranjero contribuyeron en 1975 con el 53%
del valor agregado total del sector de autopartes; 46 de ellas
exportaron el 54% del total exportado por la industria de auto
partes (27). Asumiendo que es poco probable que esta tendencia
haya cambiado sustancialmente, m&s aGn si se toma en cuenta que
el crecimiento que se ha venido manifestando recientemente en
este sector apunta hacia la concentracibén en un nﬁmero reducido
de autoparteras capaces de acceder a los mercados internaciona-
les, asociadas con las empresas extranjeras de la Industria Ter
minal (28), resulta que, en su conjunto el sector automotriz --
(incluyendo IAT e IAA) se caracteriza actualmente por la exis--

tencia de una fuerte transnacionalizacién.

La Industria Automotriz tradicionalmente ha sido una de las ra-
mas m&s dindmicas dentro de la Industria Manufacturera, en la -
cual asumid un papel de liderazgo desde la década de los sesen-
ta. Son conocidos los efectos multiplicadores que ha ejercido -

mediante la compleja red de relaciones establecidas entre esta

(27) UNGER, KURT, Competencia Monopblica y Tecnologia en la In-
dustria Mexicana, El Colegio de México, México 1985,p. 54.

(28) Tal es el caso de Nemak, Vitro y Carplastic, empresas auto
parteras que con la participacibén de FORD MOTOR, CO. en su
capital, exportan una buena parte de su produccibén princi-
palmente hacia EUA: Nemak, cabezas de motor; Vitro crista-
les de seguridad y cCarplastic, tableros y componentes de -
pléstico.
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rama y las mas diversas del sector manufacturero, tales como la
petroquimica, del hierro y el acero, hule y caucho, vidrio en--
tre otros. En 1985 este sector contribuybd con el 6.1% del PIB

manufacturero (equivalente al 1.5 del PIB nacional); en 1984 --
proporciondé ocupacibn directa a 108 507 personas, lo que a su -
vez representd poco menos del 5% del empleo generado por el sec
tor de manufacturas (29). Dentro de estos indicadores y para -
el afio de referencia, correspondib6 a la Industria Automotriz --
Terminal el 53% del PIB del sector, mientras que participd solo

con el 38% de los empleos directos.

A nivel mundial, México se encuentra entre los 15 productores -
mas grandes de vehiculos, habiendo producido 458 mil unidades -~
durante 1985. En 198l se alcanzb una cifra récord de 598 mil -
unidades, ocupando el lugar once entre los productores del orbe.
A nivel de la regidn latinoamericana, a partir de 1975 ha ocupa

do regularmente el segundo lugar, después de Brasil.

Por lo que respecta a su participacibébn en el comercio interna--
cional, en 1983 México contribuyb con el 0.2% de la exportacibn
de productos automotrices, cifra ain muy reducida si se compara

con paises como Espafia y Brasil, dentro de las economias de re-

(29) subdireccibn de la Industria Automotriz, SECOFI.
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ciente industrializacién, las cuales participaron en ese zfio --

con el 2% y 0.8% respectivamente (cuadro 1l1).

Antecedentes de la Industria Automotriz en México

En sus mé&s de seis décadas de existencia, el desarrollo de la -
Industria Automotriz en Mé&xico puede caracterizarse por tres --
etapas mas o menos definidas. La primera comienza en la década
de los 20s con la instalacibén de la primera ensambladora; hasta
entonces todos los autombdviles que se demandaban eran importa--

dos totalmente ensamblados.

En los afios que siguieron, otras empresas comenzaron a instalar
plantas ensambladoras, atraidas principalmente por las facilida
des que el Gobierno concedia a la importacién de partes y compo
nentes vs. las tarifas mas altas que aplicaba a la importacibn

de vehiculos armados totalmente. Sin embargo, a finales de los
cincuenta existian 19 importadoras de vehiculos y 12 ensamblado

ras.

Constitufida de esta manera, la Industria Automotriz Mexicana --

presentaba muchos problemas, entre ellos:
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- Las importaciones de juegos completos, de partes sueltas y -
vehiculos ensamblados constitufan un porcentaje muy elevado
en las cifras nacionales de importacibén gque durante los 50s

vy los 60s representd constantemente més del 10% (30).

- La propiedad extranjera de las tres empresas méds fuertes ---
(con las consiguientes remesas de utilidades) y la orienta--
cibn productiva de. estas (tendian hacia la creacibn de auto-
mbviles grandes y costosos), eran factores gue acrecentaban

el problema de salida de divisas.

Dado el elevado volumen gue se importaba y los bajos niveles de
integracién nacional alcanzados (31), en 1962 se emprende el es
fuerzo integrador (segunda etapa) con la implantacibn de las re
gulaciones gubernamentales publicadas ese afio. Guiado por la -
estrategia de sustitucibén de importaciones, el Decreto sobre la
Integracibn de la Industria Automotriz prohibié la importacibn

de autombviles, camiones y conjuntos mecinicos armados para uso

o ensamble.

Asimismo se exigib6 a las empresas ensambladoras la incorporacién

de motores y transmisiones de fabricacibdn nacional, establecien

(30) Bennet, Douglas y Kenneth Sharpe: Formacibn de la Industria
Automotriz Mexicana (1958-1964). En: Din&mica de la Empresa
sa Mexicana, Vviviane B. de Marguez, Compiladora. Edit. Cole
gio de México, p. 157.

(31) Se estima que el grado de integracibdn nacional no era mayor
del 30%. -
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do el requisito de alcanzar un grado de integracibén no menor del
60% en los vehiculos automotores ensamblados en México. A partir
de entonces, la IA se convirtid en el destino principal de la in
versibn extranjera, estableciéndose diez empresas automotrices -

terminales en total.

Sin duda, uno de los factores que influyb sobre las empresas pa-
ra permanecer o bien establecerse en el pails, fue la amenaza de

perder un mercado potencial importante. En adicibn a esto, la --
IAT recibib cuantiosos estimulos, al considerarse como una indus
tria nueva y bésica (32). En el mismo afio que promulgd su decre-
to, México impuso tarifas de proteccién para encauzar el desarro
llo de una Industria Automotriz local, las cuales variaron desde

un 30% a un 150% en autos (33).

Por otra parte bajo el Decreto de 1962, se di6é un proceso de --
surgimiento y expansién acelerada de la industria nacional de --
autopartes, aungue en algunos casos, las transnacionales conti--

nuaron abasteciéndose de partes importantes. El hecho es que el

(32) Dicha calificacibén, seglGn Decreto de 1963, permiti6 a las
empresas de la IAT gozar de la exencién de impuestos por__
importacién de maquinaria y equipo (5 afios); por 4 aifios ,
del total de impuestos por la importacibédn de materiales,
partes y componentes, 50% en los 3 siguientes afios y 25 %
durante 3 afios més; finalmente podian obtener una reduc--
cibn del 80% en el impuesto federal de ensamble.

(33) Jenkins, Owen Rhys: Dependent Industrialization in Latin_
America. The Automotive Industry in Argentina, Chile and_
Mexico. Praeger Publishers, USA, 1977 p. 227.
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40% complementario al contenido nacional siguié importéndose, -
lo que ante al crecimiento acelerado de la produccién y del mer

cado interno, resultd6 en el agravamiento de la balanza de pagos.

Este elemento, ha sido desde entonces b&sico en las diferentes
medidas de politica econbmica que se han adoptado para ajustar
y controlar la dindmica del sector automotriz. La implementa-
cién de una respuesta involucra dos opciones, aumentar el conte
nido local o desarrollar las exportaciones, respuestas que se -
hayan ligadas a la eleccibén de entre las dos grandes estrate- -
gias de crecimiento: sustitucién de importaciones o promocibn

de exportaciones.

El fracaso de las politicas de sustituci6én de importaciones, ma
nifestado a través del creciente déficit registrado por la IA -
en los sesentas, motivé que a finales de dicha década se camina
ra hacia la promocibébn de exportaciones (tercera fase). Inicia-
das en 1969 y profundizadas en 1972, las medidas para promover

la generacién de divisas adquirieron un papel central durante -
dicha década, tal que la magnitud de los fondos destinados a la
promocié4n de exportaciones de automotores llegé a representar -
el 40% del sacrificio fiscal total del Estado con fines de pro-

mocién (34).

(34) Lifschitz Edgardo, Comportamiento y Proyeccidn de la In--
dustria de Automotores en América Latina, en Revista Co--
mercio Exterior, Vol. 31, Nam. 7, p. 780.
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El esquema durante esta etapa establecia que las empresas de- -
bian de compensar una parte creciente de sus importaciones con
exportaciones; en caso de que las empresas no pudieran cumplir
con la obligacién de exportar partes automotrices, su cuota b&-

sica les era reducida.

La reaccién de las empresas a las politicas de exportacibén fue

en general favorable, toda vez que las exportaciones de unida--
des se mostraron din&micas hasta mediados de los 70s; de alrede
dor de dos mil unidades exportadas en 1972 se pasa a 20 mil uni
dades en 1973, en general en el periodo 1972-1977 la tasa prome
dio anual de crecimiento en las exportaciones fue del 40% (35).
En su mayoria las ventas al exterior de la Industria Automotriz
se constituyeron de partes automotrices, ascendiendo en la déca
da de los 70s al 80% en promedio (36). No obstante lo anterior,
los productores de partes no son los exportadores directos, es-
tos deben triangular con las empresas terminales. La amplia ma
yoria son operaciones entre subsidiarias y sus matrices, desti-

nadas a incorporarse en los equipos originales.

En el perfiodo 1970-1975, el capital invertido crecié en un - =

(35) C&lculo propio en base a cifras de SPP: Escenarios Econé
micos de México, perspectivas de desarrollo para ramas se
leccionadas 1981-1985. México, 1981, p. 544.

(36) Lifschitz, Edgardo, Op. Cit. pag. 80 y 81.
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26.3% promedio anual, el valor de la produccibén lo hizo en un -

51.07%, el nGmero de establecimientos pasb de 626 a 747 (19.3%
de incremento), y el personal ocupado llegb6 a 89 750 personas,

54.75% m&s que en 1970.

El valor de la produccibn en la Industria Terminal aumentd - -
poco en el periodo; en 1970 representaba el 63.9% del total -
automotriz y en 1975 un 67.43% (37). En el sector de autopar-
tes destacaron los establecimientos fabricantes de carroce---
rias y muy significativamente los fabricantes de motores, cuyo
crecimiento estuvo por encima del logrado por el sector indus-

trial.

Los mayores incrementos de las importaciones durante este perio
do correspondieron a los afios de 1976 y 1977, debido entre - -
otras circunstancias, al incremento de la produccién gue ocasio
nb el consumo de grandes volGmenes de material para ensamble.

El crecimiento promedio anual de las importaciones fue del 9.1%

para el periodo mencionado (38).

El saldo negativo de la balanza comercial del sector permanecib

constante en los primeros afios de la década, mostrando incremen

(37) camarena, Luhrs Margarita, La industria automotriz de Méxi
co, CIS 6, IIS, UNAM, México, 1981, pp. 31-33.

(38) Ccalculo propio en base a estadisticas SPP, Escenarios Eco-
némicos, Op. Cit.
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tos notables en los afios posteriores, hasta alcanzar en 1977 un
déficit de 386 millones de dblares, lo que representd el 36.6% _

del déficit de la balanza comercial (véase cuadro 20).

La obtencibn de ingresos y divisas mds o menos considerables pa
ra el pais fué uno de los objetivos gue se pretendia al estimu-~
lar el crecimiento de esta industria; sin embargo, la exigencia
de compensar las importaciones con exportaciones y de aumentar

las cuotas de produccibdn a medida que se alcanzaran indices de

integracibén m&s altos, condujo a un debilitamiento de la posi--
cibn competitiva de las empresas con participacibn de inversidn
nacional, en contraparte se fortalecib6 la expansibén de las em--
presas extranjeras, trayendo como consecuencia que la industria
se desenvolviera en adelante casi exclusivamente bajo su con- -

trol.

REESTRUCTURACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ A NIVEL MUNDIAL Y LA
EXPANSION DE LAS EXPORTACIONES: EL CASO DE MEXICO.

Origen de la reestructuracién de la Industria Automotriz en Mé-
xico.

De acuerdo con Dombois, con el Decreto de 1977 la Industria Au-

tomotriz Mexicana entra en una etapa diferente, la cual se ca-
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racteriza por la reestructuracibn industrial y la orientacibén -
exportadora (39). Nosotros afirmamos que si bien es cierto que
bajo este Decreto se da un proceso de expansibn de la industria
hacia la frontera norte, sobre todo mediante la conformacién de
plantas productoras de motores, el mismo no contemplaba la pers
pectiva de un proceso de reordenacibn de la magnitud que tombd -
entre 1979-1983, afio este iltimo en el cual aparece el Programa

de Racionalizacibn de la Industria Automotriz.

En 1977 se introdujeron dos cambios en la politica hacia la IA:
se liberalizaron los precios bajo el supuesto de lograr con - -
ello una mayor competencia entre las empresas y por otra parte

se introdujo un mecanismo para forzar la exportacibébn de la in--
dustria y la sustitucién de importaciones (el presupuesto de -
divisas). El Decreto establecia que las exportaciones realiza-
das incluyeran una proporcibn de 50% de productos de la Indus-~-
tria Terminal y otro tanto de la Industria de Autopartes, estas
medidas aunadas con la exigencia de un minimo del 50% de grado

de integracibn dieron lugar a importantes inversiones en plan--

tas productoras de motores.

(39) Dombois, Rainer, Automobil Produktion and Arbeitsharkt in
Einem Entwick Lung Lend, citado por Carrillo J. en La In-
dustria de Autopartes en el Norte de México, El Colegio -
de la Frontera Norte, 1986.
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con esto asi, y a diferencia de lo que ocurre en paises como Es
pafia o Brasil, donde las primeras manifestaciones de la rees-~ -
tructuracidn internacional de la IA se empiezan a dar a media--
doé de los 70s, en México este proceso tiene presencia visible

hacia finales de los setentas y mas aGn en lo que va de los - -

ochentas.

Es en 1980-1981 cuando empiezan a funcionar las nuevas plantas
establecidas por las transnacionales, orientadas fundamentalmen
te a la exportacidn hacia el mercado estadounidense. En ese pe
riodo, mientras gque Volkswagen restructuraba su planta ubicada
en Puebla para fabricar 400 mil motores, General Motors y Chrys
ler iniciaban la construccibén del Complejo Automotriz de Ramos
Arizpe, cCoahuila, uno de los mé&s importantes de América Latina.
Este complejo puesto en operacibn en 1981, se conforma por dos
plantas de GM, la primera dedicada al ensamble de autombéviles -
destinados al mercado interrio y externo, la segunda fabricante
de motores de 6 cilindros para exportacibén. Existe una planta
mds, esta de Chrysler, en la cual se producen motores de cuatro
cilindros también destinados en su mayoria al mercado externo.
concebida en 1979, se invirtieron mds de 750 millones de db6la--
res, convirtiendo a dicha zona en la principal productora de au-

tos y en plataforma de exportacidn de la rama automotriz nacio-
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nal (40).

Hacia 1983 pré&cticamente todas las empresas de la Industria Ter
minal de autombéviles habian establecido nuevas plantas para fa-
bricar motores de exportacibén, las cuales en conjunto se estima
que poseen una capacidad instalada para producir alrededor de -
2.5 millones de motores al afio, de los cuales un 80% se destina
réd al mercado estadounidense (4l); la capacidad individual de -
las plantas va de 270 mil a 400 mil motores anuales, en compara
cibén con los c8lculos de escalas minimas de eficiencia de 300 -

mil unidades (véase cuadro 14).

En 1983 Nissan inici6 operaciones en Aguascalientes para produ-
cir motores y estampados de carrocerias; Vehiculos Automotores

Mexicanos y Renault pasaron del sector estatal a manos de las -
transnacionales. En ese mismo afio, Ford inicié la construccién
de su planta de ensamble y estampado en Hermosillo, Son., desti
nada a producir automSviles compactos para exportacibén hacia Es
tados Unidos y Canad& principalmente. Las empresas terminales

empiezan a impulsar programas especificos para exportacién de -

(40) Davila Mario, El complejo automovilistico de Ramos Arizpe,
Revista de Comercio Exterior, Vol. 35, NGm 11, Noviembre

(41) BANCOMEX, Automotores: Una industria que sin embargo se -
mueve, en Revista de Comercio Exterior, vol. 36, NGm. 11,
Noviembre de 1986, Seccibn Nacional, p. 967.
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unidades armadas, entre ellos en 1984 Chrysler de Mé&xico inicia
la exportacibén de sus automdviles K al mercado estadounidense,
convirtiéndose en la primera empresa que colocd autombviles to-
talmente armados en México en dicho mercado; GM también inicibd
un ambicioso programa de exportacidn con duracibdn inicial de --
tres afios a partir de 1984; Nissan Mexicana puso en marcha un -

programa de exportacidédn hacia Centro, Sudamérica y el cCaribe.

Los activos totales para la IAT pasaron de 74.5 miles de millo-
nes de pesos en 1980 a 728.2 miles de millones de pesos en 1984,
El crecimiento medio anual de la inversibén en términos reales -
(precios de 1970) fué del 14.5 para el periodo 1980-1985. Des-
taca la inversibén realizada por Ford Hermosillo, la cual repre-
senta alrededor de 500 millones de dblares (unos 80 000 millo--
nes de pesos al momento de concebirse el proyecto), caso sobre

el cual vamos a particularizar mas tarde; Chrysler de México in
virtibd en 1985 un total de 142 millones de dblares en Bienes de
Capital, destacando en este aspecto los recursos destinados al

programa de exportacibdn del automdvil Ramcharger, de motores y

componentes para vehiculos de pasajeros. Por su parte GM, em--
presa que en 1985 alcanzb el 20. lugar entre las importadoras -
del pais, afirma haber invertido desde 198l alrededor de 600 mi

llones de dblares en programas de exportacidn (42). Comparati-

(42) Revista Expansibn, Informe Especial, Vvol. XVIII, No. 433
Febrero de 1986.
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vamente, si en el afio de 1982 las perspectivas de las empresas
de la IAT indicaban inversiones programadas por un monto de - -
20.2 miles de millones de pesos, en 1985 esta cifra ascendia a

133.6 miles de millones (43).

El comportamiento de las inversiones sugiere una peculiaridad -
del caso mexicano en el proceso de ampliacién productora de las
transnacionales hacia la periferia semindustrializada; los fac-
tores que incitaron a esas empresas a conformar una plataforma

de exportacibn en nuestro pais, surgieron tardiamente en rela--
cibn al proceso manifestado en otros paises del nficleo. 8Si - -
bien en la década de los setentas aumentd el peso de la partici
pacibébn productiva de autos mexicanos en el mundo (44) esto no -
reflejaba aGn una orientacibn importante hacia los mercados ex-
ternos, de tal suerte que es hasta la presente década cuando es

ta caracteristica se manifiesta.

Comparativamente, mientras que las exportaciones de productos -
automotores mexicanos en términos de valor, habian pasado de re

presentar el 0.1% del total mundial en 1975 al 0.3 en 1981, Bra

(43) cifras tomadas de Revista Expansibn, Las 500 mayores em--
presas. Varios nGmeros. Incluye ll empresas de la IAT.

(44) México participaba con el 1% de la produccibén mundial de
automdviles en 1975, para 1980 esta cifra ascendi6 al -~ -
1.3 (cuadro 9).



55.

sil habia aumentado esa cifra del 0.5% al 1.3%, mientras que Es
pafia representaba para el Gltimo afio el 1.5% de exportacidn mun
dial contra el 0.9% de 1975 (45). En México, la IA de los se--
tentas estuvo dirigida aGn fundamentalmente hacia un mercado in

terno de rapida expansibn.

Si en un principio la tendencia presente en la reordenacidn del
sector industrial automotor fueron las ampliaciones e instala--
cibn de nuevas plantas con participacién del capital transnacio
nal casi exclusivamente, no muy tarde empiezan a surgir una se-
rie de asociaciones entre firmas transnacionales, empresas esta
tales y privadas, dirigidas hacia la fabricacién de camiones pe
sados y sus motores; asi como a la produccibdn de autopartes: -~
GM y Diesel Nacional crean una planta productora de camiones pe
sados y motores; FAMSA-Daimler Benz, con una inversibén de 10 --
mil millones de pesos y tecnologia alemana fabricardn motores -
diesel y camiones; MASA-Neoplan USA con una inversién de 350 mi
llones de pesos para adaptar las instalaciones industriales de

la primera, producir& y exportar& partes, carrocerias y unida--

des motrices con tecnologia alemana (46).

Ejemplo de asociaciones entre ET-Empresas privadas nacionales -

(45) cCc&lculos en base a Yearbook of International Trade Sta- -
tistics, Op. Cit.

(46) El Financiero, 14-XI1-85, p. 3



56.

para producir autopartes son las inversiones de Ford en Carplas
tic (VISA) para fabricar tableros y componentes, en Vitroflex -
(vidrio Plano) para manufacturar cristales y en Nemak (Grupo Al

fa) para fabricar cabezas de aluminio.

En las dos tendencias que se han definido, encontramos una ca--
racteristica peculiar, esto es la asociacién del capital con un
paquete tecnolégico, lo cual estd ligado a la necesidad del la-

do mexicano para modernizar su produccibdn y plantas existentes.

Factores determinantes en el desplazamiento de nuevas plantas au
tomotrices hacia México.

Entre los aspectos a los que se les atribuye la eleccibdn por --
parte de las transnacionales del autombdvil, para expander sus -
actividades hacia los paises semindustrializados figuran la dis
ponibilidad de mano de obra barata, la cercania con los merca--
dos hacia donde se dirigir&n las exportaciones y con esto el --
costo del transporte, el acceso a las materias primas, la exis-
tencia de infraestructura adecuada y las caracteristicas de la

politica estatal del receptor.

En México parecen haber jugado un papel preponderante elementos

como la baratura de la mano de obra y en general de los servi--
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cios, la existencia de infraestructura y sobre todo, la existen
cia de distintos estimulos que ofrece el gobierno mexicano a la
inversibn fordénea; casos concretos de esto Gltimo se observan -
en el Complejo Ramos Arizpe y Ford Hermosillo. Aunque se afir-
ma que la baratura de la mano de obra no ha sido factor determi

nante (47), si es un elemento importante.

Al respecto se ha sefialado que en parte Ford Hermosillo entra a
producir en México para aprovechar los bajos salarios; mientras
que a los obreros mexicanos se les pagarian 56 centavos de d6--
lar por hora, los obreros de EUA ganan 12.71 dblares por ho- -
ra (48); en 1984 un obrero del Complejo Ramos Arizpe ganaba en

promedio 0.82 dblares por hora. Sin embargo, no hay que olvi-~
dar que la competencia de México m&s que con Estados Unidos en

este aspecto, existe con los paises de recienté industrializa-~

cibn.

con ayuda del cuadro 15, podemos mostrar que la mano de obra me
xicana resulta mé&s barata que su equivalente en cinco paises de
este nlcleo, y no sélo este costo es m&s bajo, sino también el

uso de la energia, gas y diesel.

(47) Jenkins, Rhys. Op. Cit., 1984.

(48) Time, citado por Campbell, F., Con la llegada de la Ford,
Sonora empieza a integrarse a la economia estadounidense,
Revista Proceso Nn. 101, 17 marzo 1984, p. J15.
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En los casos de GM, Chrysler y Ford la posicibn geogré&fica fué

también factor decisivo, al destinarse la mayor parte de la pro
duccién hacia el vecino pais del norte, lo cual abarata los cos
tos de transporte. Vale anotar gque recientemente, directivos -
de la empresa Ford resaltaban este elemento, sefialando que los

costos mexicanos por transporte y flete no son competitivos, vya
que resulta mds barato enviar un contenedor con partes automo--
trices desde Corea hasta la frontera gue desde la Ciudad de Mé-

xXico.

No obstante considerar gque los factores anteriores son importan
tes, los hechos nos hacen coincidir con Jenkins, en el sentido

qgue la importancia decisiva se encuentra en los subsidios y con
cesiones financieras y de otro tipo, otorgadas por el pais a --

las transnacionales.

Jenkins sefiala que en el proceso de seleccidn de las empresas -
transnacionales tienen importancia decisiva las politicas esta-
tales. De acuerdo con esto confirmdé que en la implantacidn de

la planta productora de motores de Ford en Chihuahua, Mex. - -
(1983), los costos de produccidn y fletes resultaban sclo margi
nalmente mas baratos que las alternativas (Japbn y EUA). Méxi-
co obtiene una ventaja decisiva en el costo sélo mediante el --

efecto de los subsidios y concesiones otorgados. Al amparo del
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Decreto1977 , la empresa Ford pudo gozar de la ampliacidn de --
los montos importados en base a las exportaciones crecientes, -
con lo cual México ofrecid incentivos equivalentes al 8% del va
lor de las exportaciones (49), ademas se incluyd un subsidio di
recto a las exportaciones. La importancia de estos elementos -
fué fundamental en los dos casos que estamos manejando, dado —-
que el Complejo Ramos Arizpe se implantd bajo el mismo esquema
de estimulos y ventajas fiscales, entre ellos se encuentra la
importacidn con reducciones hasta del 100% del impuesto en ma--
quinaria y equipo y la devolucidn hasta del 100% de los impues-

tos indirectas por exportaciones.

En el caso Ford Hermosillo influyeron decisivamente factores co
mo el desarrollo del puerto de Guaymas, cuya utilizacidén ofrece
ahorros respecto de la utilizacidn de puertos del suroeste de -
Estados Unidos y en general el soporte de infraestructura por -
parte del gobierno estatal en lo referente a telecomunicaciones,
vialidades, facilidades para capacitacidén de mano de obra; apo-
yos del gobierno federal en cuanto al suministro de gas natural,
transporte ferroviario y compatibilidad con la legislacidn auto
motriz en vigor. De hecho, el proyecto Ford influyd de manera

significativa en algunos aspectos del Decreto para la Racionali

zacidn de la Industria Automotriz de 1983, sobre todo en lo gue

(49) Jenkins R , (1984), Op. Cit, p. 52.
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en éste se denominan Lineas Adicionales de-Vehiculos y Presu- -
puesto de Divisas. En este sentido, se da una confluencia de -
intereses entre la empresa Ford y el Gobierno. Entre las venta
jas que este Gltimo evalud a fin de autorizar el proyecto se en
cuentra la generacidn de divisas que se derivaréd de la produc--
cidn de 130 000 autos compactos anuales (alrededor de 600 millo
nes de dblares anuales hasta 1992), la creacién de 2 850 em~ -~
pleos directos y 8 6 9 mil indirectos y la capacidad de crear -

nuevas empresas y servicios (50)

Con respecto a este Gltimo punto, existen siete empresas esta--
blecidas en Hermosillo, Son., que con una inversidén de 7 500 mi
llones de pesos, conjuntamente con Ford, contribuirén a la ex--
portacidn de automdviles, generando més de 1 000 empleos direc-

tos (51)

Comportamiento reciente de la rama automotriz

La reestructuracién de la Industria Automotriz en México coinci

de con una etapa de auge y recesidn en dicho sector. En efecto

(50) conferencia sobre Concentracibdn Industrial, ONUDI-SECOFI,
27-28 de Abril, 1986.

(51) se trata de car Plastic, Central de Industrias, CIMA, Pem
sa, Good Year Oxo, y 2 empresas de pinturas. El Financie

fo, 24 de novienbre de 1986, p. 11l.
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1981, afio en el que comenzaron a funcionar las nuevas plantas -
productoras de motores destinados a la exportacién, es conside-
rado el cierre de un periodo que habia comenzado en 1977, duran
te el cual la Industria Automotriz alcanzd los niveles mas al--
tos, hasta ahora registrados en su produccibén y ventas (52). -
La Industria automotriz que en 1977 representaba el 5.8% del --
PIB, pasb® a participar con el 7.1%. Durante dicho periodo el -
sector manifestd un fuerte dinamismo, el cual lo llevd a crecer
a una tasa media anual de 10.9 puntos porcentuales, contra el -
8.4% registrado por la economia en su conjunto y el 8.6% corres
pondiente a la industria manufacturera. Cabe sefialar que este

comportamiento es caracteristico del ramo automotriz, es decir,
cuando la economia estd en crecimiento o en crisis, el sector -
automotriz tiende a crecer o a caer mds que el resto, segln sea
el caso. 8Sin embargo, en una etapa en la que el sector se re--
trafa a nivel internacional, la industria mexicana de automoto-

res fué la que crecib mads en el mundo (53).

Dentro de la propia estructura de la Industria Automotriz, el -
segmento mé&s din&mico fué el de la industria terminal, el cual
crecib a un ritmo promedio del 13% contra el 9.8kregistrado por

la Industria Automotriz de autopartes. Resulta importante ob--

(52) Ppara este apartado veanse cuadro 16, 17 y 18,

(53) Revista Comercio Exterior, vol. 36, No. 1ll, Noviembre - -
1986, p. 968,
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servar que mientras que en 1977 este Gltimo sector participaba
con el 45% del PIB correspondiente a la rama automotriz, en - -
1981 sblo contribuia con el 39.5%; esta tendencia se revertiria
después. Por lo que se refiere al empleo, la IAA tradicional--
mente ha sido una fuente utilizadora de mano de obra. Esto se
refleja si observamos gque hacia 1981 daba ocupacién a 81 686 --
personas, mientras que la Industria Automotriz Terminal ocupaba
solo 53 906 empleados y obreros. Dicha variable para la IA en
su conjunto crecid a un ritmo del 10.6% anual, llegando a re- -
presentar el empleo del sector el 5.3% del empleo generado por

la industria manufacturera.

Entre 1979-1981, el empleo automotriz tuvo un comportamiento mu
cho mas din&mico que el del sector manufacturero y la economia
en su conjunto, ya que mientras estas Giltimas crecieron a tasas
del 5.4% y 5.5% respectivamente, el empleo de la IA crecib 13.7%

en promedio.

como ya se adelantd, 1981 ha sido el mejor afio para la Industria
Automotriz Terminal, en cuanto a produccibn y ventas se refiere;
si en 1977 se habian producido 280 813 vehiculos, para 1981 es--
tos ascendian a poco menos de 600 000 unidades (597 118). Mien-
tras tanto, las ventas pasaban de 300 990 unidades a 585 441 ve-
hiculos armados, lo que indica que ambas variables, en un compor-

tamiento simultédneo, précticamente se duplicaron.
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El auge registrado en 1977-1981 estuvo impulsado por la répida
expansidén del mercado interno generado ante las espectativas -
que ofrecia el incremento en la produccibn petrolera. Este he-
cho fué reforzado por la politica gubernamental que estimulaba
el crecimiento del sector automotriz mediante el otorgamiento
de subsidios, la liberalizacibn fiscal y otras medidas. En - -
1977 el valor de los subsidios a la industria automotriz ascen
did a 3256 millones de pesos, 31.8% del total de recursos con -
que el estado subksidid la actividad econdmica; En 1979 la cifra
destinada a la IA llegd a 646 millones de pesos, representando

el 34.1% del total nacional (54).

Después del auge que tuvo en el periodo 1977-1981, la Industria
Automotriz entrd en crisis, lo cual mostraria las limitaciones
para seguir su desarrollo sobre las bases que hablian venido fun

cionando hasta entonces.

En consecuencia, el capital, transnacional acentud los rasgos de
la estrategia de reestructuracién, orientada a la transforma---
cidn de sus operaciones en México. Se inicia entonces un proce-
so de vinculacidn creciente con el mercado internacional, en -

particular, el estadounidense.

A partir de 1982 la reestructuracidn empieza a imprimir paulati

namente un caricter dual a la Industria Automotriz, en donde --

(54) SLP-SEPAFIN (1982), Op. Cit p 80.
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subsistird un segmento tradicional que produce para un mercado

interno, el cual pierde importancia, 6 por lo menos, deja de --
ser el elemento fundamental de atraccidn como lo fué en las dos
décadas pasadas y por otro lado se conforma un sector moderno y

de alta productividad, caracterizado como plataforma de exporta

ciones.

En ese ajio, el PIB de la rama automotriz cayd® en 20.2%, mientras
que el sector manufacturero decrecid en solo 2.9%. La participa
cibn del PIB automotriz en el PIB manufacturero bajdé 1.3 puntos
con relacibn al afio anterior. Por otra parte, el empleo disminu
y® en casi 17 000 plazas, 5 606 en la Industria Terminal y - -

11 273 en la Industria de Autopartes.

El declive se profundizd en 1983, afio en el que la venta de uni
dades terminadas decrecib en 38.8%, mientras que un afio antes -
habian disminuido en el 18%. El PIB de la rama cayd 31.4% y su
participacidén en el PIB manufacturero fué de sélo el 4.3%. - -
Mientras tanto en lo referente al empleo se redujeron 24400 pla
zas equivalentes al 20.6% del total de empleos que proporciond

el sector en 1982.

En tanto esto sucedia, las ventas externas de unidades termina-

das habian crecido en ambos afios, al pasar de 14 428 unidades
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en 1981 a 15 819 en 1982 y a 22 450 en 1983. En suma, produc--
cibén, empleo y ventas totales caen, mientras gue la Industria_
Automotriz se encuentra en pleno proceso de expansidn en cuanto

a la capacidad productiva y de las exportaciones.

Ante un nuevo repunte en el mercado nacional y el crecimiento -
del mercado externo, la caida en produccibén y empleo se detuvo.
Las ventas totales de unidades durante 1984 crecieron 23.2%, la
produccién de las mismas aumentd 25%, el PIB de la rama aumentd
23% y el empleo 15%. En 1985 en lo interno el mercado crecid un
18.6%, principalmente debido a los estimulos fiscales gue se o-
torgaron para depreciar los activos fijos de manera acelerada en
un 50.0%. Después de tres afios de venir disminuyendo, el PIB au-
tomotriz crecid en 27.8%, para alcanzar un nivel similar al de -

1980.

Si bien el mercado nacional comenzb a recuperarse en 1984, desde
1980-1981 venia registréndose una répida dinamizacibén del merca-
do exterior, esto constituye el rasgo m&s acusado de la evolu--
cibn reciente de la Industria Automotriz y en el tema de an&li-

sis siguiente.

Evolucidbn del comercio exterior de la Industria Automotriz.

El cuadro 19 muestra la magnitud del comercio exterior de la In-
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dustria Automotriz de 1975 a 1985. En él podemos observar que
a partir de 1977 el valor de las exportaciones de la IA crecid
en proporciones cada vez mds bajas hasta llegar a 1981, donde

la variacibén anual en este renglbdn apenas fué del 7.8% positi-
vo. Mientras tanto, el crecimiento de las importaciones fué -
impresionante, pues tan sélo en cinco afios crecieron més del -
300%. La comparacibn de las tasas de crecimignto promedio de

ambos renglones (exportaciones e importaciones) pueden dar una
idea acerca de la disparidad existente en la magnitud de la va
riaciébn de los mismos. En el periodo 1977-1981 las exportacio
nes crecieron a un ritmo del 15.9% anual al tiempo que las im-

portaciones crecieron en el 42% anual.

Ccomo ya se menciond, el crecimiento de ambas variables estuvo
asociado durante este periodo a la expansibn del mercado inter
no. Por un lado ante el crecimiento inesperado de la demanda
interna, la estructura de la oferta no pudo hacerle frente, --
teniendo qgue basarse en una creciente importacién de materias
primas y de partes y componentes automotrices, gue combinada -
con las aflin raquiticas exportaciones, resultd en la obtencibn
de crecientes saldos deficitarios; en 1977 el déficit registra
do de la Industria Automotriz representd el 36.6% de la Balan-
za comercial total y el 14.44de la balanza comercial manufactu

rera. Para 1980, el déficit de la Industria Automotriz llegd
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a representar el 61.0% del déficit comercial total y el 16.3% -
del déficit manufacturero, las cifras m&s elevadas alcanzadas -

hasta la fecha (véase cuadro 20).

A pesar del impulso que se queria imprimir a partir de 1977 a -
las exportaciones automotrices, éstas aGn tenian una participa-
cibn minima en el total de las ventas del sector y aGn esa par-
ticipacibn en el sector de la Industria Terminal disminuyb, ya

que si en 1977 el 3.9%de las unidades vendidas eran destinadas

hacia la exportacidn, en 1981 solo se vendian al exterior 2.4 -
unidades de cada 100. Esto refuerza lo sefialado, en el sentido
de que fué el mercado interno el elemento dinamizador de la pro
duccidbn y auge automotriz en dicho perfiodo. Un elemento signi-
ficativo al respecto de este hecho es la gran diversificacibn -
que existia para dicho periodo, en la composicibébn de la produc-
cibébn: las siete empresas fabricantes de autombdviles, en 1977 -
tenian 15 lineas con 36 modelos diferentes; para 1981 fabrica--
ban 19 lineas con 47 modelos distintos. Con esto asi, las eco-
nomias a escala, fundamentales para lograr la competitividad in
ternacional estaban muy lejos de lograrse, con paises como ~ -

Japbn, Estados Unidos y algunos de Europa Occidental, los cua--
les producen entre 100 y 150 mil unidades por linea. En 1981 -
México producia 13 mil contra 45 mil unidades en promedio por -

linea, producidas en Brasil. Por otra parte, el mercado prote-
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gido en el gue se desenvolvid la industria de autombviles en M&

xico, retrasbd las condiciones de desarrollo tecnolbgico.

A partir de 1982, ante la depresibn del mercado interno, las emn
presas automotrices buscan salida a su produccibébn promoviendo -
sus exportaciones. Estas crecen en una magnitud superior a la

registrada en los tres afios anteriores (15.9%). Miensras tanto,
rcomo resultado de la recesibn econdmica y la escasez de divisas,
las importaciones automotrices, al igual que las importaciones

totales, se vieron abatidas, registrdndose 1 258 millones de dd
lares, esto es,disminuyeron a la mitad con respecto al nivel --
del afio anterior. Los factores mencionados contribuyeron para

que, después de venir arrojando déficits considerables en la ba
lanza comercial, éste disminuyera de manera significativa (alre
dedor del 70% con respecto al afio anterior). Sin embargo, - -

mientras que en dicho afio, la balanza comercial total resultd -
con un superdvit por 6 793 millones de dblares, la balanza de -
la rama automotriz aGn fue deficitaria por 727 millones de dbla

res.

De 1982 a 1985 las exportaciones de la Industria Automotriz han
mostrado un dinamismo impresionante, incrementéndose casi tres
veces, al pasar de 531 a 1 592 millones de dblares. En ese - -

mismo lapso,como se ilustra en el cuadro 19, ha habido una ten-



69.

dencia hacia la disminucibn de las importaciones, la cual coin
cide con una etapa recesiva en el mercado interno en 1983 y de
relativa recuperacidn en 1984-1985. En este (ltimo afio, como

reflejo del crecimiento de la economia, las importaciones se -
incrementaron en 37%, para llegar a un nivel cercano al de - -

1982,

El mejoramiento en la balanza comercial de la Industria Automo
triz se refleja en los porcentajes de compensacibdn alcanzados.
En 1980~1981 la relacidn exportaciones/importaciones sefialaba

que por cada dblar pagado por concepto de importaciones se re-
cuperaban solo 17 centavos, mediante la exportacidn de produc
tos automotrices. Esta relaciédn se transformd de manera acele-
rada, tal que en 1984, por cada dolar importado se obtenian --

mé&s de dos de ellos.

Estructura de las exportaciones: Industria Manufacturera e In
dustria automotriz.

Las exportaciones de la Industria Automotriz han desempefiado -
un papel fundamental en la evolucibdn de las exportaciones manu
factureras durante el periodo reciente. Con base en el cuadro

de estructura de las exportaciones manufactureras, (cuadro 21)

trataremos de definir la magnitud de su impacto.
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Como muestra el cuadro de referencia, de 1980 a 1985, las ex--
portaciones automotrices se expanden en 1177 millones de déla-
res, lo que significa una tasa de crecimiento de 30.8% contra
un indicador similar para la Industria Manufacturera de 14.7%.
Junto con las ramas de la siderurgia, minerometalfirgia y de -
derivados del petr6leo, la Industria Automotriz mostré los ma-
yores incrementos en sus exportaciones durante el periodo, lle
gando a representar en este fGltimo afio el 23.7% del total de -
exportaciones de productos manufactureros. Desde 1983, cuando
particip6 con el 19.9% de la exportacibédn de manufacturas, la -
rama automotriz se habia convertido en el principal generador

de divisas de ese sector.

En general, las exportaciones de la Industria Manufacturera --
crecieron poco menos de una vez (98.6%) entre 1980-1985. Si --
se analiza la estructura del incremento de esas exportaciones,
puede comprobarse que en dicho periodo cuatro actividades ex-
plican el 80.5% del incremento registrado en la IM: industria
automotriz 35.3%; derivados del petrbleo 27.7%; productos metd
licos, maquinaria y equipo 9.1% y minerometalfrgia 8.4%. Cabe
resaltar el hecho de que la Industria Automotriz explica més -

de un tercio de la variacibn de las exportaciones manufacture-
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ras (55)

Un andlisis para 1981-1983 y 1983-1985 manifiesta que el dina-
mismo en la Industria Automotriz ha sido sostenido, a diferen-
cia de lo que sucede en los otros sectores mencionados, ya que
fué responsable del 31% y 40% del incremento registrado en las
exportaciones del sector manufacturero para dichos periodos.
El alto dinamismo y la magnitud del esfuerzo exportador desa--
rrollado por la IA se refleja en el hecho de que su participa-
cibn durante 1981 y 1983 en el total de las exportaciones manu
factureras fué del 13.3% y 19.9% respectivamente mientras que
la participacibn en la variacibén de las exportaciones registra
da entre 1981-1983, arriba sefialada, representd casi 1.6 veces
esta Gltima cifra. De igual forma la participacién de las expor
taciones automotrices en el incremento de las exportaciones ma
nufactureras registrado entre 1983-1985, es mayor que su parti

cipacibén en el total de las mismas (23.7%) en 1985.

En un an8lisis similar, puede definirse la participacién que -
ha tenido cada uno de los productos automotrices (autombéviles,
motores, partes y piezas y otros) para determinar su impacto -
en las variaciones registradas por las exportaciones de la ra-
ma en su conjunto, durante 1980-1985. La hipbtesis que mueve a

esto es la siguiente: en la Industria Automotriz nacional y --

(55) Participacién de cada actividad o producto en la estruc-
tura de variacibén de las exportaciones= xji, t+l1 - Xi, t

bonde Xi, t = Exportaciones del Producto i en el tiempo
base, XT, t = Exportaciones totales del Sector Manufactu
rero. Los subindices t+l sefialan el periodo siguiente.
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como resultado de la reestructuracidn mundial de la rama, se
han conformado &reas de especializacidn relativa, cuya impli
cacibén es que las subsidiarias mexicanas de las firmas trans
nacionales fabrican solo una parte de la oferta de sus pro--
ductos, la cual est& destinada hacia la exportacibdn. para --
ello dentro del marco m&s amplio de la estructura de las ex-
portaciones e importaciones, analizaremos el impacto por pro

ducto, en la variacién de las exportaciones.

Estructura del comercio exterior de la rama automotriz

Para efectos de este apartado, se cuenta con cifras relativas
al desglose por tipo de producto de las exportaciones e impor

taciones automotrices para el periodo 1980-1985.

Los cuadros 22 y 23 ilustran la composicidn de la oferta auto
motriz hacia los mercados externos. Del an8lisis de los mis-
mos se desprenden dos hechos principales: la exportacidn de -
unidades terminadas ha sufrido una disminucién en su partici-
pacibn con respecto al total de las exportaciones del sector,
mientras que la exportacifén de motores ha crecido en forma im
presionante. En 1980, del valor total de las exportaciones au

tomotrices (425 MDD), a los autombéviles para personas corres-
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pondieron 98.5 millones de dblares, esto es, un 23.2%, en tanto
a los automdviles para transporte de carga correspondib el 7.1%.
Para 1985 esta situacién cambia radicalmente, correspondiendo -
ahora participaciones minimas del 7.3% y 1.5% respectivamente.

Esto es, aunque las exportaciones de autombéviles mostraron in--
crementos a partir de 1983, su din&mica ha sido menor en rela-
cibn con el ritmo de crecimiento observado por el rengldén de mo
tores para auto: en tan solo cinco afios el valor de sus expor-
tacicnes es treinta y tres veces mas elevada (30.1 MDD vs. =~ -

1039.7 MDD), su crecimiento promedio anual resulta ser del - =

102.5%.

Con esto asi, desde 1982 la estructura de las exportaciones au
tomotrices esta mayormente compuesta por el rubro de motores -
para autombdvil, los cuales en 1985 representaron el 65.3% del

total de las exportaciones de la IA.

Otro grupo que ha disminuido su participacibébn en las exportacio
nes es el relativo a partes y piezas sueltas para autombdviles:

de acuerdo con las cifras, en 1980 las exportaciones de este ti
po, ascendian a casi el 50%, en la actualidad representan alre-

dedor del 15%.

La estructura de las exportaciones no hace sino manifestar lo -

gue se venia sefialando en las apartados anteriores. La rees- -
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tructuracibn internacional de la IA ha trafido como efecto, la
conformacibn en la rama automotriz mexicana, de una plataforma
de exportacibn, en la que cobra particular importancia la pro-

duccibn de partes especializadas, motores principalmente.

La expansibén de la planta terminal en la produccidén de automd-
viles ha sido bastante mas limitada, como lo muestran las ci--
fras, en cuanto a las posibilidades de capturar mercados inter
nacionales. En este sentido, la exportacibén de vehiculos auto
mbviles, en su conjunto sigue teniendo una fuerte componente

coyuntural, es decir, sola se manifiesta una exportacibén signi
ficativa en este rengldn, ante la existencia de un mercado na-
cional deprimido. Sin embargo a nivel de toda la Industria -
Automotriz, a partir de la transformacibén imprimida por las --
trénsnacionales, existird cada vez en forma mas nitida un com-
ponente estructural, tal que las exportaciones se comporten de

manera mas autbdnoma ante los cambios en el mercado interno.

Participacibén de los productos automotrices en la variacibdn de
las exportaciones y competitividad.

En el cuadro 24 se muestran los impactos que han tenido cada -
uno de los productos que integran la estructura de exportacio-

nes automotrices, en la variacibn de la misma. El an8lisis de
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este puede ilustrar el comportamiento ciclico de las exporta--
ciones de un segmento del sector automotriz, asi como el caréc
ter autdnomo de las exportaciones de los motores, sus partes y
piezas. En efecto, en situaciones de auge en la Industria Au-
tomotriz, existe un elevado impacto negativo de la exportacidn
de vehiculos para transporte de personas en la variacidn de --
las exportaciones, igual sucede con las partes sueltas para au
tombdvil. Tal es el caso registrado en 1980-1981 y 1981-1982 -
donde como resultado de una demanda interna elevada, el primer
rengldén tuvo un impacto negativo del 87% en la elevacibn de --
las exportaciones (32.6 MDD) de 1980 a 1981, mientras que el -
segundo tuvo un efecto de mas de cien puntos (136.3%), los cua
les fueron contrarrestados por la suma de impactos positivos -

de los renglones restantes.

Caso contrario es el que se da en 1982 y 1983, donde ante un =~
declive profundo en la actividad automotriz, las exportaciones
de la Industria Terminal se elevaron contribuyendo positivamen
te (7.8% vy 2%) en el incremento de la rama. Cabe anotar que -
comparativamente con el afio 1981, en 1983 se produjo apenas la

mitad de vehiculos (285 mil vs. 597 mil unidades).

En contrapartida, en los afios de referencia, la contribucibn -
del segmento de motores para autamdviles ha conservado niveles
elevados, reafirmédndose el carlcter de segmento exportador que

hemos sefialado.
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El anélisis de la participacién de las ventas internas y exter
nas de la Industria Terminal en el total de las mismas refuer-
za la afirmacibn de gue existe un comportamiento ciclico en -~
las exportaciones (vease cuadro 18). Sin embargo en 1984 y --
1985 afios de relativa recuperacibén, se manifiesta un aumento -
en el volumen exportado a la par que en el nfimero de unidadés

vendidas en el mercado interno. En dichos afios la proporcién

de las ventas externas y ventas totales fué del 9.2% y 12.9% -
respectivamente. Esto podria estar reflejando la accibn cada

vez mas encaminada de las plantas automotrices por producir en
vias de los mercados externos. En 1985 se exportaron 58 423 -~
vehiculos, lo cual representd6 un incremento del 73.7% con res-
pecto a 1984, afio en el cual también habian crecido las expor-

taciones en 49.8% (cuadro 26).

El an&8lisis de los crecimientos relativos en cantidades y valo
res puede arrojar datos importantes. En primer lugar puede de
cirse que el crecimiento en una cifra mayor al 1l00% en el pe-—
riodo, indica que se trata de una penetracibén de mercados ex--
ternos no consolidados en ese tipo de productos. Es el caso -
de la rama automotriz en su conjunto. En segundo término, se

pueden obtener indicios del nivel de competitividad de los pro
ductos automotrices a nivel internacional. Esto es, aquellos

productos para los cuales la variacibn en el precio de exporta

cibn sea mayor que la manifestada por el volumen, estardn mos-
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trando que el comportamiento de las exportaciones no ha depen-
dido de una reduccibébn en precios (vease cuadros 25 y 26). Tal
seria el caso de los motores, muelles y sus hojas, partes suel
tas para autombviles y para motores, en general, para todo el

perfodo. En 1983 mientras la variacibn positiva en valor de -
los motores fué del 18l1.4%, su variacibébn en volumen (no. de --

piezas) fué del 71.0%.

En el caso contrario, variacibén en volumen mayor a variacibdn -
en valor se encuentran las exportaciones de autombébviles para -
personas y automéviles para transporte de carga, lo cual nos -
dice la posicibén poco competitiva, que se tiene ain en dichos
productos. Incluso se dan casos en los cuales los movimientos
en valor y cantidades son de signos contrarios; por ejemplo en
1985, el valor de las exportaciones de autombéviles disminuy6 -
2.1% mientras que en términos de volumen se incrementaron en -
64%. Por su parte los autombviles para transporte de carga -~
disminuyeron sus exportaciones, en 8.8% en términos de valor ,
mientras que el volumen de los mismos aumentd 164.6%, lo cual
indica de manera simple que el aumento en las exportaciones ha

estado definido por una reduccibébn en precios.
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Importaciones automotrices: su relacién con el mercado interno

Yy externo.

Entre 1980 y 1985 las importaciones de la rama automotriz dis--
minuyeron significativamente, lo cual estaria reflejando por un
lado, los efectos de la depresibn econbmica, pero también los -
efectos de la legislacibén al respecto de esta rama. Desde 1962
como se manifestd en el apartado tres, se ha impulsado la obten
cibn de mayores grados de integracibdn de partes y componentes -~
en los vehiculos ensamblados en México. En este aspecto el De-
creto de 1983 establecié como objetivo incrementar los grados -
de integracibn nacional en los autombéviles y camiones en un 10%
Y 20% respectivamente. No obstante, la estructura de las impor
taciones sigue mostrando deficiencias en cuanto a la produccibn

de material de ensamble para autombviles, refacciones para au--

tos y camiones y partes para motores. En promedio, el primer

grupo sigue representando poco mas de la tercera parte de las

importaciones del sector; en conjunto durante 1985 los rubros

mencionados representaban el 82.3% del total (cuadros 27 y 28).

Al observar el comportamiento de las importaciones en relacidn
a la evolucidn del mercado interno, se puede sugerir que exis-
te una relacidn estrecha entre las variaciones de aquellas con
respecto al auge o depresibn existente en el Gltimo. Si a un

aumento en las ventas internas, corresponde un incremento en -
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las importaciones, esto no haria mas que confirmar la incapaci
dad técnica de la planta productiva instalada para producir, -
por un lado una buena parte del material de ensamble necesario
para la fabricacibn de las unidades automotrices, y por otro,

la insuficiencia de la capacidad instalada para hacer frente a
un crecimiento sGbito en la demanda de autombviles. Este com-
portamiento en las importaciones también estaria determinado -

por los movimientos registrados en las exportaciones.

En el campo del comercio exterior para la IA, también se ha --
afirmado que el comportamiento de las exportaciones estd deter
minado por las variaciones en la demanda interna, esto es ante
una capacidad de produccibdn limitada en la IA, las ventas ex--
ternas competirian con las ventas internas, tal que las prime-
ras crecerian solo a costa de las segundas. Con esto asi, tam
bién puede sugerirse que la capacidad de exportar estaria de--

pendiendo del tamafio de la planta.

Para distinguir la forma y magnitud en que las variables men--

cionadas explican el comportamiento del comercio exterior de la
IA, hemos realizado algunos an&lisis de regresidn de corte cru-
zado (anexo), empleando para ello datos relativos a 26 empresas

de la rama (9 de la IAT y 17 de la IAA) durante 1985.



80.

En ese aflo las empresas de la muestran realizaron exportacio--
nes por 467 807.4 millones de pesos e importaciones por - - -
520 898.3 millones de pesos, es decir, compensaron 90% de sus

importaciones.

Los resultados del primer modelo, revelaron que el comporta- -
miento de las exportaciones es explicado en un 80% por la va--
riacién de las importaciones. Mediante el c8lculo de la elas-
ticidad de las exportaciones con respecto a las importaciones
se obtuvo un fndice unitario, es decir, a un aumento en el 1%
en las importaciones corresponde un aumento de igual magnitud
en las exportaciones. El hecho de gque las exportaciones esten
vinculadas a las importaciones implica la fuerte dependencia -
existente aun en renglones como el material de ensamble y - -

otras partes y componentes automotrices.

En un segundo ejercicieo, los resultados arrojados sefialan que

el comportamiento de las importaciones estaria explicado por -
las ventas internas en un 74%, es decir se confirma la incapa-
cidad del sector automotriz para proveer una demanda creciente
con productos nacionales. De hecho las importaciones crecen -
con las exportaciones y el mercado interno, esto se afirma a -
partir del modelo No. 3, en el cual las dos variables menciona

das explicaron el 93% de las variaciones en las importaciones.
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Finalmente en el modelo cuatro, los resultados revelan que el

88% de las variaciones en las exportaciones se explican en re-
lacibn directa por las importaciones y el tamafio de la empresa
(medida en términos de sus activos), y en relacibn inversa por

las variaciones en las ventas.

El carédcter dual del sector automotriz y la polftica de rama.

No obstante de haberse probado la existencia de una relacibn

inversa entre la expansidén de las exportaciones y de las ven--
tas internas, con lo cual las primeras dependerian del cardc--
ter ciclico de las segundas, en la etapa reciente también se -
encuentra presente un elemento autdénomo, estas son las exporta
ciones derivadas de las plantas establecidas con un carécter -
exclusivamente exportador. El fendmeno de la reestructuracibdn
vincula directamente un segmento de la estructura productiva -
de las subsidiarias mexicanas al espacio de la competencia in-
ternacional. Este segmento moderno, responde totalmente a las
caracteristicas imprimidas por la estrategia transnacional, es
decir se trata de plantas con la mas avanzada tecnologia y al-
ta productividad. 8i bien su primera manifestacidén y la mas =~
fuerte hasta ahora ha sido en la produccidén y exportacidn de -
motores, se manifiesta significativamente ya en la rama de las

unidades ensambladas, Ford Motor Company es el ejemplo visible.
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Al lado de ese sector moderno, subsiste un sector tradicional,
enfrentado a la crisis, dirigido al Mercado Interno, cuya es--
tructura se va estrechando gradualmente. Se trata de las plan
tas que iniciaron operaciones en la década de los sesenta, las
cuales esté&n siendo cerradas o modernizadas. Como consecuen--
cia, el empleo se ha venido reduciendo; se calcula gue por - =
efecto de la pauta recesiva y las modificaciones prcductivas -
del sector, durante 1986 se habria reducido el empleo en alre-
dedor de 46 mil plazas. En dicho afio la empresa Reﬁault se re
tird del mercado de automdviles en México, sin embargo sigue -
funcionando normalmente la planta de Gbmez Palacio fabricante

de motores de exportacidn.

con esto asi, la crisis del sector terminal no solo hace refe--
rencia a la recesidn econbdmica sino a una etapa de transicidn -
de un modelo de funcionamiento a otro, en el cual el sector nuevo

se fortalece.

La dualidad en el sector automotriz estaria determinando una 1%
gica distinta de la reestructuracibén en el segmento tradicional
y en el segmento moderno, en la cual el desempefio de la politi-

ca estatal también es distinto.

Publicado en 1983 el Decreto de Racionalizacibén del Sector Auto

motriz buscaba, entre otros objetivos los siguientes: transfor
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mar a la Industria Automotriz en un sector autosuficiente en -
divisas, incrementar los grados minimos de integracibén nacio--
nal en las unidades automotrices, eliminar el esquema de subsi
dios. Asimismo, a efecto de obtener las economias de escala -
necesarias para alcanzar la competitividad internacional, esta
blecidé la reduccidn de lineas y modelos. En complemento a es-
to, se pretende establecer politicas de precios oriertadas tam
bién a alcanzar niveles competitivos. En esencia, se pretende
racionalizar la estructura de la oferta précticamente sobre la
estructura productiva interna, nacida y desarrollada en las -
dos décadas pasadas, pero en vistas de conquistar mercados ex-

ternos.

Es en este sentido, que a nivel de la materializacidn en el --
crecimiento de las exportaciones, coincide la politica estatal
y el interés transnacional. La diferencia radica en que la ra
cionalizacibdn de la IA impulsada por la primera no es la racio
nalizacién de las transnacionales. La observancia de las re--
glas en cuanto al nfmero de lineas y modelos no han llevado a

alcanzar las escalas de eficiencia predichas, los grados de in
tegracibén se abaten en vias de impulsar un segmento exportador,
los precios siguen siendo poco competitivos. Quizas lo Gnico

alcanzado son las elevadas exportaciones, pero &stas derivan -
no de una planta existente modernizada, racionalizada, sino de

un nuevo segmento que crece y se desarrolla a la par que otro,
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el tradicional, se encuentra sumergidc en una grave crisis. Pa-
ra cumplir con la restriccidn en divisas, basta para las trans
nacionales descargar ese peso en las plantas de exportacidn, -

la politica se adecua finalmente a la estrategia transnacional.

Es posible concluir este apartado, afirmando que ante la duali
dad tendré&n que generarse politicas diferenciadas, aungque gqui-
z& la medida mas viable sea volver de nuevo la vista hacia la

Industria Automotriz de Autopartes, al igual que en el princi-

pio de la larga cadena de Decretos.



RESUMEN Y CONCLUSIONES

La Industria Automotriz se encuentra inmersa en un proceso de
reestructuracidn internacional, mediante el cual las empresas
transnacionales han iniciado un esfuerzo por reorganizar sus

operaciones dentro de una creciente integracidén mundial de la
produccibn. Entre las caracteristicas mas relevantes de este
proceso se encuentran el desplazamiento de la produccibdn in--
termedia (partes y componentes) y final (vehiculos automotri-
ces), hacia los paises de reciente industrializacidén o semin-

dustrializados.

La expansibn de la capacidad productiva hacia este grupo de -
paises, promovida por las empresas transnacionales, se encuen
tra asociada con una expansibn acelerada de sus exportaciones
automotrices, tal que como resultado de la reestructuracién -
internacional del sector, los paises semindustrializados es--
tén llamados a convertirse en plataformas de exportacibn. Al
respecto se encontrd que mientras en 1975 siete paises del nQ
cleo contribuian con el 2% del total mundial de las exporta--

ciones, en 1980 este monto equivalia al 4%.

85.
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Los efectos de la reestructuracibn de la IA a nivel mundial
empiezan a manifestarse en los paises semindustrializados a
mediados de los 70s. En el caso de Brasil y México en Amé-
rica Latina, el proceso involucra una modificacibn sustan-
cial en el sector automotriz: mientras que la mayor parte
de las plantas establecidas durante los 50s y 60s fueron im-
plantadas con la idea de capturar el mercado interno, desde
la década pasada se manifiesta la tendencia a construir nue

vas plantas cuya produccidn, busca el mercado internacional.

La expansibébn de la produccibén orientada hacia los mercados fo
r&neos no sblo ha tenido una componente derivada del esfuerzo
reorganizativo de las transnacionales del autombévil. En los
paises receptores se han instrumentado politicas cuyo objeti
vo ha sido asegurar o presionar a las corporaciones para desa
rrollar la produccibédn destinada hacia la exportacibdn. Dentro
de'los instrumentcs utilizados se encuentran los incentivos
fiscales, subsidios y facilidades financieras, asi como el re
lajamiento de algunas disposiciones, tal es el caso de la dis
minucidén de los niveles de incorporacibédn de componentes nacio

nales a la fabricacibébn de vehiculos.
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En México, a diferencia de lo que ocurre en paises como Espa-
fia o Brasil, donde las primeras manifestaciones de la rees- -
tructuracibébn se dieron a mediados de los setentas, la etapa -
de reestructuracidn industrial y la orientacién exportadora -
de el sector automotriz se ubica a finales de la década y mas
aun, a principios de la presente. Es en 1980-8l cuando empie
zan a establecerse nuevas plantas en el norte del pais, pro--
ductoras fundamentalmente de motores destinados a los merca--

dos foréneos.

Si en un principio la tendencia presente en.la reordenacibn -
del sector automotriz fueron las ampliaciones o instalacién -
de nuevas plantas con participacibdn de capital transnacional
exclusivamente, recientemente empiezan a darse una serie de -
asociaciones entre firmas transnacionales y empresas estata--
les y privadas, dirigidas hacia la produccibén de autopartes,

camiones y motores.

Entre los factores que determinan el emplazamiento en México
de las transnacionales del autombvil, se encontrd que juegan
un papel importante los costos bajos de la mano de obra, la

cual resulta mas barata que su equivalente en cinco paises -
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del nGcleo de los semindustrializados. Otros elementos impor
tantes son la existencia de infraestructura adecuada, la posi
cibn geogrdfica, pero sobre todo la existencia de estimulos y
facilidades, como son la importacibn con excensidén de impues-
tos en maquinaria y equipo, y la devolucidn de los impuestos

indirectos por exportaciones.

El efecto mas visible de la reestructuracibn internacional de
la Rama Automotriz en el caso de México, se encuentra en el -
rédpido crecimiento de las exportaciones, las cuales de 1982 a
1985 se incrementaron casi tres veces, de tal suerte gque, de

ser un sector tradicionalmente deficitario en su balanza co--
mercial, la Industria Automotriz mostrd por primera vez un su

perévit en 1983.

lLas exportaciones de la IA han desempefiado un papel fundamen-
tal en la evolucibdn de las exportaciones manufactureras duran
te el perfiodo reciente; en 1985, las exportaciones automotri-
ces participaron con el 23.7% del total de exportaciones de -

productos manufactureros.
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El anllisis de las variaciones en la estructura de exporta-
cibn del sector manufacturero para el periodo 1980-85, arro-
36 que m&s de un tercio de la variacibén de las exportaciones
de este sector, estarian explicadas por las variaciones del

sector automotriz.

Se constaté que desde 1982, la estructura de las exportaciones
del sector automotriz ha estado compuesta mayoritariamente por
el rubro de motores para autombviles, los cuales representa-
ron poco menos de dos tercios de las exportaciones de la IA
durante 1985. El crecimiento acelerado de las exportaciones

de motores y de su participacidédn en el total da& cuenta del pro

- ceso de conformacibén de &reas de especializacibén relativa para

la produccibén y exportacidédn desde México hacia el mercado in-
ternacional, como resultado del reordenamiento mundial de la

IA.

También como efecto de esta reestructuracibén internacional,
puede observarse que existe una tendencia hacia la conforma-
cibn de una estructura dual en la IA en México. Esto es, a la
par gue emerge un segmento moderno con tecnologia avanzada y
alta productividad, volcado hacia el mercado externo, subsis

te un sector tradicional dirigido hacia el mercado interno,



10.

90.

cuya estructura se estrecha gradualmente.

El andlisis de la relacibén entre importaciones, exportaciones

y ventas internas comprobd lo siguiente:

a)

b)

Existe una relacibn estrecha entre el comportamiento de

las importaciones y las variaciones en las ventas internas
y exportaciones, tal que las primeras aumentan con las se
gundas. Esto confirma la existencia de una planta produc
tiva limitada y poco integrada,insuficiente para hacer fren

te a variaciones sfibitas en la demanda.

L.as exportaciones son determinadas por el comportamiento
del mercado interno en una relacibn inversa, tal que a una
depresibn del segundo corresponde un crecimiento en las

primeras.

En el corto plazo, los efectos visibles de la reestructuracibn

en la IA resultan alaguefios, sobre todo si se ven desde la 6p

tica de los objetivos que se ha planteado la politica econbémi

ca reciente, en la cual el fomento a las exportaciones no pe-

troleras es un elemento principal, dado el gran deterioro que

existe en las finanzas externas. Es en este sentido, que sur

ge una coincidencia entre politica estatal e interés transna-

cional.
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En el largo plazo, esta 6ptica puede trastocarse, ya que el -
Sector Automotriz Mexicano de hecho se estaria integrando de

una manera méds estrecha tanto a la produccibén, como al comer-
cio mundial, pero dentro de una estrategia impulsada y pensa-
da para los intereses de las transnacionales. El resultado -
en esta perspectiva seria una mayor dependencia en torno a --
los vaivenes de la economia mundial, lo cual no solo repercu-
te de una manera importante en la rama automotriz, sino que -
dado su caracter de sector pivote del desarrollo industrial -
en los paises semindustrializados como el nuestro, tendria --
impactos significativos en el desarrollo ulterior de la econo

mia nacional.

Al abandonar paulatinamente el mercado interno su carécter de
factor fundamental atrayente para los ETg del autombévil, y en
un ambiente de competencia agudizada y depresibn de la deman-
da como la gue aGn existe, la blGsqueda de ventajas en la pro-
duccibn, que hagan mas eficientes y competitivas internacio--
nalmente a las empresas, se convierte en un elemento importan
te del cual se estaria derivando una tendencia hacia la con--
formacibn de plantas meramente maquiladoras, no s6lo en la in
dustria automotriz de autopartes como ya esta ocurriendo, si-

no aGin en la industria automotriz terminal.
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En el campo de la politica de rama recientemente instrumenta-
da por el Estado (Programa para la Racionalizacibn de la In--
dustria Automotriz), una de las metas que se pretende alcan--
zar consiste en la racionalizacién de la produccién de la ra-
ma terminal, en vistas del funcionamiento del mercado local.

Este objetivo estaria perdiendo espacio para su realizacibn,

toda vez que no responde a la estrategia de reordenacibn in--

ternacional.

Sustituciébn de importaciones o promocidn de exportaciones - -
vuelven a sobreponerse. 8in embargo, no se trata de definir

una politica u otra a ultranza, sino de implementar una din&-
mica en el disefio de politica, tal que se de respuesta oportu
na a los procesos cambiantes en el contexto internacional. -
Hasta ahora, la politica disefiada e implementada para el Sec-
tor Automotriz ha adolecido de ese elemento, respondiendo ca-

si siempre de una manera retrasada a los cambios sefialados.

Por Gltimo, cabria sefialar que, en el campo del reordenamien-
to internacional no sblo de la actividad industrial, sino en

un contexto m&s abierto, las economias desarrolladas estarian



l6.

93.

asumiendo en un futuro gque ya se avizora, un nuevo papel en -
la divisibn internacional del trabajo. En este campo, el de-
sarrollo de la tecnologia tendra e incluso tiene ya una inci-
dencia determinante, de tal forma que deberé&n de avizorarse -
también los cambios que podria introducir este desarrollo, si
se piensa en convertir los efectos positivos que estarfian ob-
teniendo las economias en desarrollo de la reordenacidén ac- -

tual en un elemento estructural y no de otro tipo.

En este contexto adquiere importancia la definicibdn de nuevos
sectores pivote, o mejor dicho, adquiere importancia la con--
formacibén no de un sblo sector al cual se le asigne el papel

dinamizador de la economia. La recomendacidn debe entonces -
inducir la realizacidn de estudios tendientes a definir cua--
les ser&n esos sectores, lo cual adquiere fundamentacid4n adi-
cional si se piensa en la escasez de recursos, sobre todo de

cardcter financiero, en los paises menos desarrollados para -

asumir nuevas tareas.
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PRODUCGION MUNDTAL DE ng-IICl‘lJLDS POR REGIONES Y PAISES CUADRD No. 1
970 - 1983

( Miles de Unidades )

P A I 8 E 8§ 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1972 1978 1979 1980 1981 1982 1983
NURTEANERICA 9 444 12 019 12 741 14 256 11 598 10 411 13 137 14 478 14 2%6 13 112 9 384 9 265 8 261 10 729
ESTADOS UNIDOS 8 284 10 672 11 311 12 681 10 073 8 987 1M a97 12 703 12 899 11 480 8 010 7 942 6 985 9 205
CANADA 1 160 1 347 1 430 1575 1 525 1 424 1 640 1775 1 817 1 632 1374 1 323 1276 1 524
EUROPA OCCIDENTAL 11 7246 12 251 12 691 13279 11748 10 G37 12 225 12 759 12 791 12 883 12036 11177 11637 12 468
FRANCIA 2 750 3 010 3 328 3 596 3 463 2 861 3 403 3 503 3 508 3 613 3 378 3 019 3 119 3 336
ITALIA 1 854 1817 1 840 1 958 1773 1 453 1 591 1 584 1 656 1632 1612 1434 1 453 155
INGLATERRA 2 098 2 198 2 329 2 164 1 937 1 648 1 706 1 7214 1 607 1479 1 313 1184 1156 1 289
ALEMANIA FEDERAL 3 84z 3 983 3 816 3 949 3 100 3 186 3 868 4 104 4 185 4 250 3 879 3 89?7 4 063 4 171
ESPANA 536 532 695 822 837 814 866 1 130 1144 1123 1182 987 1 070 1 289
BELGICA 272 296 271 299 183 222 327 336 303 315 260 237 278 285
SUECTA 311 317 305 378 360 367 368 287 306 355 298 314 349 397
HOLARDA 79 91 100 107 82 72 87 88 76 107 58 90 104 114
AUSTRIA 4 7 6 G 5 8 9 8 5 9 16 15 15 12
EUROPA ORIENTAL 1 584 1 833 2 105 2 415 2 742 2 938 3 04 3 254 3 425 3 4398 3 492 3 348 3 270 3 214
C~ECOSLDVAQLIIA 170 177 183 198 201 21 216 199 219 228 233 230 224 230
HUNGRIA 9 10 10 1 12 12 13 13 16 16 16 14 14 13
PCLONIA 118 166 156 190 201 258 312 374 419 422 431 308 276 321
RUSIA 922 1143 1379 1 602 1 846 1 964 2 025 2 080 2 160 2 173 2 199 2 198 2 1723 2 178
YUGOESLAVIA 130 3 126 144 190 205 216 258 280 315 284 266 241 248
ALEMANIA DEL ESTE 181 158 174 175 192 200 205 210 207 220 214 219 222 224
RUMANIA 54 67 77 95 100 88 117 120 124 124 15 113 120 -
‘ASIA 5 401 5 923 6 403 7 207 6 670 7 052 7 974 8 667 9 524 9 941 11279 11463 11 048 11 487
INDIA 83 89 S0 98 88 74 85 89 99 101 113 149 153 154
JAPCON 5 289 5 811 6 294 7 083 6 5§52 6 942 7 841 8 515 9 269 9636 11043 11180 10732 11 112

COREA 29 23 19 26 30 36 a8 - a3 156 204 123 134 163 221



ESTRUCTURA PORCENTUAL DE LA PRODUCCION MUNDIAL DE VEHICULOS, POR ZONAS CUADRD No. 2
( 1970 - 1983 )

Z 0O NAS 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983
NORTEAMERICA 32.10  35.94 35.88 36.55 33.33 31.41 34.14 3522 34.49 31.36 24.20 24.71 22.75  26.98
LATINOAMERICA a.24 3.36  3.60 3.8 4.88 527  4.53 4.07  4.47  4.93 5. 62 4.7 4.6  3.75
ELROPA OCCIDENTAL 39.92 36.63 35.74 34.05 33.76 3.09 31.77 31.04 29.98 30.8% 31.06 29.81 32.08 31.35
EUROPA ORIENTAL 5.38 5.48 5.93°  6.19 7.88 8.86  8.07 7.9 8.03 8.37  9.0% 8.53 9.00 8.08
ASIA 18.36  17.71%  18.03  18.48  19.17 21.27 20.72 21.13 20.32 23.78 29.09  30.57 30.42  28.89
SUDAFRICA 1.00 .88 .82 .88 .98 1.10 .77 62 .70 .75 1.04 1.21 .13 0.94

TOTAL 100.00  100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100,00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00  100.00

FUENTE: Cuadro 1



CUADRO No. 3

PROYECTOS DE INVESTIGACION, DESARROLLO Y FABRICACION CONJUN
TA DE MOTORES ( FIRMAS INVOLUCRADAS) ( 1984 )

EMPRESA PROYECTO

ALFA ROMEO - FIAT - RENAULT FABRICACION DE MOTORES DIESEL

BMW - STEYR - DAIMLER - PUCH INVESTIGACION Y DESARROLLO DE
MOTORES DE 4 y 6 CILINDROS.

FIAT -~ PEUGEOT - CITROEN FABRICACION CONJUNTA DE MOTO-
RES PARA AUTOMOVILES PEQUENOS
Y CAMIONES LIGEROS.

MERCEDES BENZ - MAN FABRICACION CONJUNTA DE MOTO~
' RES.

PEUGEQOT - CITROEN - RENAULT - 3'ABRICACION CONJUNTA DE MOTO-

VOLVO ~ VCLKSWAGEN* RES DE 6 CILINDROS.

FUENTE: “"EMPRESAS AUTOMOVILISTICAS SUECAS EN AMERICA LATINA"
EN: COMERCIO EXTERIOR, VOL. 39 No. 1 MEXICO, ENERO

1984., pp. 4 vy 5.

* ESTAS EMPRESAS JUNTO CON BRITISH LEYLAND Y FIAT
REALIZAN UN PROGRAMA MAS AMPLIO DE INVESTIGACION Y

. DESARROLLO CONJUNTO.



VARIACION EN EL COMSUMD DE MATERIAS PRIMAS EN UN CUADRO No. &4
AUTOMOVIL TIPO DE LOS E,U,A,
( Kilogramos )

MATERIALES 1976 1979 1981 1981/1976

Acero de alta resisten——

cia (RBSS) 54,4 68.0 B86.2 + 58,5
Aluminio 38.8 54,0 58.9 +.51.8
Plésticos 73.7 84,0 90.0 + 22.1
Vidrio 39.7 38.5 37.6 - 5.2
Cobre 14,5 12,9 12.5 - 13:8
Fundicién de zinc a - -

presién 19.9 1.3 7.7 - 61,3
Hule 69.4 62.3 60.3 - 13.1
Plomo 1.3 10.9 10,2 - 9.7
Acero inoxidable 2.7 2.2 2.0 - 5.5
Hierro 254.9 225.9 213.2 - 16,3
Acero al carb6n 941,2 837.3 726.6 - 22.8
tfquidos y lubricantes 86.1 85,7 79.6 - 7.5
Otras (aleaciones de -

acero, telas, etc,) 88.9 73.5 69.3 - 22.0

T 0T A L 1,705,5 1,576.5 1,454.1

FUENTE ¢ Ward's Automotive Yearbook 1981,



PRODUCCION DE LAS PRINCIPALES EMPRESAS FABRICANTES DE VEHICULOS EN EL MUNDO (1979-1981) CUADRD No. 8§
( MILES DE UNIDADES ) -

EMPRESA 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981
G. M. 4731 7122 935 8238 612 6064 802 06608 B899 845 6888 667
FORD 4494 4 €5 5223 5409 4595 4080 4824 5981 5973 5230 4168 4 140
TOYUTA ° 1956 2316 2417 2692 2434 2655 2488 270 299 2996 3293 3220
NISSAN 1396 1614 1886 2063 20@ 2281 252 2855 2@ 275 3118 3101
RENAULT 1196 1208 1351 1452 157 1427 124 1793 1767 1945 2133 1810
V. W. 2221 236 2203 2358 208 1940 2160 2220 23% 251 259 221
PEUGEQT 577 621 671 766 731 659 151 1613 162 1714 1409 1594
FIAT 1978 2048 22386 2691 2617 20389 2665 2731 281 2979 3007 2 53
MAZDA 430 501 640 739 740 643 217 800 850 971 1 121 1172
CHRYSLER 1 452 1518 1693 1974 18539 1223 2105 2038 1870 1429 B33 1 0R
HONDA 393 309 a3 355 429 a1a 560 666 243 82 966 1 009
MITSUBISHI as7 aga 444 563 496 520 648 776 973 939 1105 1095
DAIMLER a1 an ae2 asa 512 556 26 662 648 693 217 712
LEYLAND 962 1 061 1056  10%1 863 738 g08 7 743 628 525 497
VOLVO 221 231 262 274 257 331 336 245 276 336 286 am

FUENTE: MVMA world Motor vehicle Data 1979, 1980, 1984-1985.



PARTICIPACION DE LAS PRINCIPALES EMPRESAS EN ;ﬁ ?HODUCCIDN MUNDIAL DE veHIcuLos ( 1970-198a) CUADRO No. 6
I M P RES A 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981 19682 1983
:
G. M. 15.9 21.1 26,1 21.0 17.6 18.2 20.9 20,8  20.9  20.1 17,7 17.8 16.9 19.2
FORD 15. 1 13,7 14.5 14,5 13.7 12.2 12.5 14.5 14.0 12.5 10.7 11.0 1.1 1.9
TOYOTA 6.5 6.8 6.7 6.9 6.9 7.8 6.4 6.6 6.9 2.1 8.4 8.6 8.7 8.2
NISSAN a.7 4.8 5.3 5.3 5.7 6.8 6.6 6.3 6.4 6.4 8.0 8.2 f 6.9 6.5
RENAULT 4.0 3.6 3.8 3.7 4.3 a.3 4.5 a.3 4.1 4.6 . 5.5 4.8 5.8 5.7
V. W, 7.5 2.0 6.1 6.0 5.9 5.8 5.6 5.4 5.6 6.0 6.5 5.9 5.7 5.3
PEUGEOT 1.9 1.8 1.9 1.9 2.0 2.0 3.9 3.9 4.0 4.0 3.6 a.2 a.6 4.6
FIAT 6.7 6.1 3.4 6.9 2.5 2.2 6.9 6.6 6.7 2.1 2.7 6.7 4.5 4.3
MAZDA 1.4 1.5 .9 1.9 2.1 1.9 1.8 1.9 2.0 2.3 2.9 3.1 3.1 2.9
CHRYSLER a.9 a.s 2.4 a.9 a.4 3.7 5.4 a.9 a.4 3.4 2.3 2.7 2.9 3.4
HONDA 1.3 .9 .5 .9 1.2 1.2 1.4 1.6 1.7 1.9 2.5 2.7 2.8 2.7
MITSUBISHI 1.5 1.4 .6 1.4 1.4 1.6 1.7 1.9 2.3 2.2 2.8 2.9 2.7 2.5
BENZ 1.4 1.2 .7 1.2 1.5 1.7 1.6 1.6 1.5 1.6 1.8 1.9 1.7 1.6
LEYLAND 3.2 3.1 1.5 2.6 2.5 2.2 2.1 1.8 1.7 1.5 1.3 1.3 1.4 1.4
VOLVO .7 .7 0.4 0.7 0.7 1.0 0.9 0.6 0.6 0.8 0.8 1.0 1.0

0.7

FUENTE: MVMA World Motor vehicle Data 1979,

1980 y 1984/1965.



COMPARACION DE LA PRODUCCION DE LAS PRINCIPALES EMPRESAS DEL MUNDO CUADRO No. 7
CON LA PRODUCCION MUNDIAL DE VEHICULOS (82-83)
(UNIDADES)

RELACION PROD. TOTAL DE LA EMPRESA PROD. FUERA DEL P, o.-1-/ P.F.P.o.lfp. TOTAL P. TOTAL/P. MUNDIAL p.F.P.o:-/p. MUNDIAL

82 83 82 83 82 83 82 83 & 83
EMPRESA (%) (%) (%) (%) (%) (%)
G. M. 6 150 108 7 637 965 2 DBD 023 2 533 728 33.8 33.2 16.9 19.2 5.7 6.4
FORD 4 @27 130 a4 727 592 2 209 650 2 248 434 54.9 47.5 11.1 1.9 6.1 5.7
TOYOTA 3 147 262 3 274 835 2 705 2 500 0.1 0.1 8.7 8.2 0.0 0.0
NISSAN 2 512 309 2 586 295 67 624 71 283 2.7 2.7 6.9 6.5 0.2 0.2
RENAULT 2 104 533 2 255 524 384 715 375 663 18.3 16. 7 5.8 5.7 1.1 4.7
V. W, 2 079 246 2 087 801 577 235 549 595 27.8 26.3 5.7 5.3 1.6 1.4
PEUGEDT 1 673 351 1813 416 249 667 363 694 14.9 20.1 4.6 4.6 0.7 0.9
FIAT 1 635 079 1 718 283 464 875 as2 289 28.4 26.3 4.5 4.3 1.3 1.1
CHRYSLER 1 040 904 1 339 127 318 486 287 172 30.5 21.4 2.9 3.4 0.9 0.7
MAZDAE‘! 1 110 164 1 171 350 0 0 0.0 0.0 3.1 2.9 0.0 0.0
HONDA 1 021 578 1 087 755 1 500 55 335 0.1 5.1 2.8 2.7 0.0 0.1
MITSUBISHI?:/ 969 445 974 705 0 0 0.0 0.0 2.7 2.5 0.0 0.0
DAIM.ER BENZ 604 579 644 035 49 069 35 278 8.1 5.5 1.7 1.6 0.1 0.1
SUZUKT 2/ 603 153 631 310 0 0 0.0 0.0 1.7 1.6 0.0 0.0
LEYLAND 509 421 578 847 15 380 19 304 3.0 3.3 1.4 1.4 0.0 0.0
o/ 513 506 540 680 0 0 0.0 0.0 1.4 1.4 0.0 0.0
DAIHATSU 464 245 530 246 0 0 0.0 0.0 1.1 1.3 0.0 0.0
B.M.W.E/ 262 607 407 507 0 0 0.0 0.0 0.7 1.0 0.0 0.0°
Von.vo 347 304 400 158 162 706 117 948 29.6 29.5 1.0 1.0 0.3 0.3



PLANTAS EN EL PAIS DE ORIGEN Y EN EL MUNDO DE LAS PRINCIPALES EMPRESAS AUTOMOVILISTICAS (1983) CUADRO No. 8

EMPRESA G.M. FORD TOYOTA NISSAN RENAULT V.W. PEUGEOT FIAT CHRYSLER [HONDA DAIMLER LEYLAND VOLVO AMERICAN  GAAB INTERNATIONAL
PATS BENZ MOTORS SCANIA  HARVESTER
U.S5.A, 1% 1% 1 1 1% 1 1% '™
'CANADA 1 1 1 1 1 1
ALEWANIA FED, 1 1 - , .
REINO LNIDO 1 1 1 2% 1
ESPANA 1 1 1 2 1 1 1
BELGICA 1
FRANCIA o ax 1
ITALIA 5%
SUIZA 1" 2+
HOLANDA 1
JAPON 1* 2% 1*
ARGENTINA 1 1 1 1 1 1
BRASTL 1 1 1 1 1 1 y
MEXICO 1 1 1 1 1 1
AUSTRAL IA 1 1 1

TOTAL DE PLAN-
TAS EN EL MUNDO 7 10 2 4 5 6 7 10 3 2 a4 a4 a4 2 a 3

PLANTAS EN EL
PAIS DE ORIG, 1 1 1 2 2 2 4 5 1 1 1 2 1 1 2 1

PLANTAS FUERA DEL
PAIS DE ORIG, 6 9 1 2 3 a4 3 5 2 1 3 2 3 1 2. 2

Pafs de orfgen FUENTE : MVMA; World Motor vehicle Data 1984-198S,



PRODUCCION DE VEHICULOS POR LOS PAISES SEMINDUSTRIALIZADOS

( Miles de Unidades )

1970-1984

CUADRG No.

P A I s 19720 19725 1980 1984
BRASIL 416 930 1,165 865
ARGENTINA 220 240 289 167
MEXICO 193 361 490 344
ESPANA 536 814 1,182 1,309
YUGOSLAVIA 131 216 284 272
COREA DEL SUR - - 36 123 265
INDIA 83 74 113 181
TOTAL SEMINDUSTRIALIZADOS 1,579 2,671 3,646 3,403
TOTAL MUNDIAL 29,667 33,148 38,756 41,765
SEMINDUSTRIALIZADOS COMO% 5.3 8.0 9.4 8.1

FUENTE: 1. "World Motor Vehicle Data" 1984-85, 86.

2. Para datos de 1970 se consultd el cuadro 2, parte 1a.
del 1libro: TRANSNACIONALIZACION Y PERIFERIA SEMINDUS

TRIALIZADA. CIDE.

9



CUADRO No. 10

EXPORTACION DE VEHICULOS POR PAISES SEMINDUSTRIALIZADOS
1975~1984
( Miles de Unidades )

P A I S 1975 1980 1984
BRASIL 71.0 158.0 196.5
ARGENTINA 13.7 3.6 4,2
MEXICO 12.9 18.2 33.7
ESPANA 172.0 538.0 741.0
YUGOSLAVIA N.D N.D 24,2
COREA DEL SUR 0.03 25.4 52.3
INDIA N.D. N.D N.D
TOTAL 269.63 743.2 1 101.9

FUENTE: World Motor Vehicle Data, 1984-85, 86. MVMA.

N.D No Disponible



PAISES SEMINDUSTRIALIZADOS

CUADRO No.

EXPORTACION DE VEHICILOS AUTOMOTRICES a/
1975-1983
( Miles de D4lares )

P A I S 19 7 5 19 8 0 19 8 3
BRASIL 272,120 1'039,932 939, 159
ARGENTINA 113,455 123,096 67,411
MEXICO 68,120 372,902 243,515
ESPANA 471,405 2'184,600 2'400,605
YUGOSLAVIA 117,037 419,562 az24,112
COREA [CEL SUR 3,371 362,830 334,060
INDIA 52,529 133,209 N.D
TOTAL SEMINDUSTRIALIZADQS 1'p98,037 4'636,131 41408, 862
TOTAL MUNDIAL 521306, 865 118'428,719 121'557,263
SEMINDUSTRIALIZADDS COMOD % 2.1 3.9 3.6

1/  Imcluye Autopartes

FUENTE: Naciones Unidas.

Statistics 1977, 1982, 1983".

"Yearbook of Intermational Trade



PAISES SEMINDUSTRIALIZADOS
EXPORTACION DE AUTOPARTES
1975-1983

( Miles de DSlares )

CUADRO No. 12

V A L 0

P A I S
1975 1980 1983
BRASIL 44,600 220, 160 223,854
ARGENTINA 14,321 48,768 27,239
MEXICO 55,298 244,258 159,272
ESPANA 125,854 417,647 528,511
COREA DEL SUR N.D - - 37,306
INDIA 14,086 49,184 N.D
YUGOSLAVIA 65,313 219,788 239,756
TOTAL 319,472 11199,805 1'215,938

FUENTE: Naciones Unidas "Yearbook of International

Trade Statistics 1977, 1979, 1982, 1983".



CUADRO No. 13

ESTRUCTURA DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ TERMINAL 1985

EMPREGSA ORIGEN DEL CARPITAL PR O DUCTOS
CHRYSLER DE MEXICO Estados Unidos Automdviles - Camiones
FORD MOTOR COMPANY Estados Unidos Automéviles - Camiones
GENERAL MOTORS DE MEXICO Estados Unidos Automdviles - Camiones
NISSAN MEXICANA Japén Automéviles - Camiones

RENALLT DE MEXICO-

VEHICULOS AUTOMOTORES MEXICANOS Francia Automéviles - Camiones
VOLKSWAGEN DE MEXICO Alemania Automdviles - Camiones
DIESEL NACIONAL México Camiones Autobuses Inte

grales, Tractocamiones.

FABRICA DE AUTOTRANSPORTES MEXICANOS México Tractocamiones

KENWORTH México Tractocamiones
TRAILERS DE MONTERREY México Tractocamiones
VICTOR PATRON México Tractocamiones
MEXICANA DE AUTOBUSES México . Autohuses Integrales

FUENTE: Direccidn General de la Industrig Metal Mecdnica
y Bienes de Capital, SECOFI.



CUADRO No. 14

ORIENTACION EXPORTADORA DE LAS NUEVAS PLANTAS

PORCENTAJE /
ANO DE INICIO ACTIVIDAD CIUDAD CAPACIDAD INSTALADA EXPORTACION
GM 1980 Motores Ramos Arizpe, Coah. 400 mil 80%
GM 1981 Ensamble Ramos Arizpe, Coah. 87 mil 50%
de Autos
Chrysler 1981 Motores Ramos Arizpe, Coah, 270 mil 80%
Ford 1983 Motores Chihuahua, Chih, 400 mil 80-90%
1986 Ensamble Hermosillo, Son. 130 mil 100%
(noviembre) de Autos
VW 1980 Motores Puebla, Pue, 300 mil 85%
Renault J/ 1985 Motores Gﬁmai Palacio, Dgo.' 260 mil BD%
Nissan 1/ 1983 Motores, Aguascallentes, Ags. 180 mil 6%
Estampa-
dos de -
Carroce-
rias.

FUENTE: En J. Carrillo, La Industria de Autopartes en el Norte de M&xico, Cuadro 1.

1/ Secofi.. Subdireccién de la Industria Automotriz.’
Para Renault, los datos corresponden al proyecto original (1983).



This is Mexico,

1986.

CUADRO No. 15
COMPARACION DE COSTOS INDUSTRIALES EN PAISES SELECCIONADOS
( CIFRAS A AGOSTO DE 1985 )
ARRENDAMIENTO CONSTRUCCION TERRENO A G U A ENERGIA G A S DIESEL SALARIO
PAT S (DoLs/PIE CUA (DOLS/PIE (DOLS/PIE (DOLS/PIE CU- ELECTRICA (DoLs/ (DoLs/ MINIMO
' DRADO, DOLS/ CUADRADO ) CUADRADO ) BICO) (poLs/Kw PIE LITRO) (poLs/
HORA) HORA ) CUBICO) HORA)
TAIWAN 0.05-0.07 10 3-5 0.00S6 0.10 14.65 0.40 1.90
HONG KONG 0.60-1.40 13,10-20.10 35 0.97 -2.13 0.99-0.117 20.93 0.33 2.20
MALASIA 0.29 12.36 1.73-3.47 0.0042-0.0023 0.08 -~ 0.21 2.21
~ SINGAPUR 0.45-0.72 32.40 0.36-0.92 0.12 -0.14 0,09-0.12 - - 0.21 2.37
ESPANA 0.40 50.00 20 0.0085 0.05 0.0040 0.36 1.23
MEXICO 0.31 14,30 1 N.D 0.05 0.0019 0.14 0.90
N.D = No Disponible
FUENTE: Direccién General de Inversiones Extran jeras,



13970

1921

1922

1973

1974

1975

1976

1977

1978

1979 1980 1981 1982 1983
LATINDAMERICA 952 1123 1279 1802 1693 1746 1744 1673 1507 2063 2 181 1788 1689 1 493
ARGENTINA 219 254 278 312 266 240 194 225 180 253 289 173 132 159
BRASIL 416 516 609 729 856 930 985 919 1062 1128 1. 165 780 861 856
MEXICO 193 211 230 286 354 361 325 281 384 aa4 430 597 473 285
COLOMBIA 15 23 24 29 36 29 36 37 as a9 a3 36 36 28
PCRU 14 16 24 32 30 3a 3a 25 1 11 19 22 22 10
VENEZUELA 70 80 88 97 118 144 163 163 186 158 155 154 155 110
'CHILE 25 23 26 17 14 8 7 13 20 20 20 2 10 5
SUDAFRICA 298 296 292 342 342 364 300 257 304 314 405 asa 412 37
TOTAL MUNDIAL 29 425 33445 355% 39001 34793 33 148 38484 41 108 42667 41811 38 777 37495 36 317 39 764

‘NOTA: Debido al redonden las cifras no coincidirdn a la de las fuentes.

FUENTES: - World Motor Vehicle Data 1981 y 1984-1985.
Information Handbook 1981,
Notiziario Statistico 1981 ANFIA,

Monthly Statistical Review, March 1981, ADEFA,
Automotive News, April 29/1981,

- AMIA

Motor Vehicle Manufacturers

Association of The United States, Inc.



CUADRO No. 16

PARTICIPACION COE LA INDUSYRIA AUTOMOTRIZ EN EL PRODUCTO INTERNO BRUTO NACIONAL Y DEL SECTOR MANUFACTURERC
1970 - 1985
( Millones de Pesos de 1970 )

PR2DUCTDO INTERNDO BRUTDO

SECT.R MAILFACTURERD INDUSTRIA AUTOMOTRIZ INOUSTRIA TERMINAL INDUSTRIA DE AUTCPARTES

L3
LI NACITHAL wCHY0  PARTICIPACION #T0 PARTICIPACION PARTICIPACION  MONTO PARTICIPACION PARTICIPACION PARTICIPACION  MONTO PARTICIPACION PARTICIPACICN PARTICIPACION

(1) (2; 2N (3) (8) = 3/2 () =3/1  (5) (7) = 6/3 (8) = &6/2 (9) = 8/ (10) (1) =10/3  (12) = 10/2  (13) = 0/
1375 603,576 14%,(EE 24,3 9 236 6.2 1.5 8 459 59.1 3.7 0.9 3 777 40.9 2.5 0.6
1576 635,621 155,517 24.4 e 437 5.4 1.3 4 879 57.8 3.1 0.8 3 558 42.2 2.3 0.£
1572 €57,722 161,037 24.5 8 018 5.0 1.2 4 404 54.9 2.7 0.7 3 614 45,1 2.2 0.5
1578 711,92 176,817 24.8 10 233 5.8 1.4 5 894 57.6 3.3 0.8 4 339 42.4 2.4 0.6
1579 777,1€3 19<,614 25.2 11 968 6.1 1.5 8 361 69.7 4.3 1.1 3 627 30.3 1.8 0.8
1380 544,855 09,682 24.9 13,478 6,4 1.5 7,877 58.5 3,7 0.9 5 601 41.5 2.7 0.7
1581 508,75 224,326 24,7 15,953 7.1 1.7 9,658 60.5 4,3 1.1 6 306 39.5 2.8 0.7
1562 503,825 217,53 24,1 12,738 5.8 1.4 7,080 55,6 3,2 0.8 5 657 44,4 2.6 0.6
1283 83,176 202,026 23,6 8,697 4,3 1.0 4,176 58.1 2.0 0.5 4 521 51.9 2.2 0.5
1582 887,547 211,683 23.8 10,723 5.1 1.2 5 278 49,2 2,5 . 0.6 5 445 50.8 2.6 0.6
1785 511,564 223,967 24,6 13,707 6.1 1.5 7 141 52,1 3.2 0.8 6 566 a472.9 2.9 0.7

FUENTE ta Industris Autorotriz en México 1975-79, 80-85. SPP



PERSONAL OCUPADO
{ 1975-1984 )

CUADRO No. 17

1984

1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983
TOTAL 15'297,993 15'549,684 16'239,873 16'853,420 17'676,210 18'795,212 20'042,777 19'863,193 19'571,520 20'091,600
INCUSTRIA MANUFACTURERA 2'002,232 2°045,985 2'052,029 2'132,056 2'290,583 2'416,842 2'542,537 2'485,284 2'309,678 2'360,900
INEUSTRIA AUTOMOTRIZ 96,375 92,948 81,237 93,735 107,874 121,131 135,592 118,713 94,313 108,507
INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
TERMINAL 38,759 37,286 32,029 36,578 42,618 47,652 53,906 48,300 35,839 39,100
INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 57,616 55,662 49,208 57,157 62,256 73,479 81,686 70,413 58,474 69,407

DE AUTOPARTES

NOTA: La Industria Automotriz Terminal es igual al total que comprende la rama 56 del S.C.N,
La Industria Automotriz de Autopartes es iguel al total que comprende la rama 57 del 5.C.N.

FUENTE: S.P.P. — I.N.E.G.I.

Sistema de Cuentas Nacionales 1970-1978, 1979-1981 y 1982-19684.



CUADRO No. 18

VENTAS INTERNAS Y EXTEANAS OE VEHICULOS AUTOMOTORES

1975-1985
( Unidades )
1975 1976 1977 1978 1979 17980 1981 17982 1983 1984 1985
TOTAL (1) 348,835 307,539 300,990 385,856 449,988 482,656 585,441 482,482 295,271 363,922 451,896
INTERNAS (2) 345,897 303,367 289,247 361,028 425,232 as4,411 571,013 466,663 272,815 330,287 393,473
EXPORTACION (3) 2,938 4,172 11,743 25,828 24,756 18,245 14,428 15,819 22,456 33,635 59,423
PARTICIPACION
(3/1) % 0.8 1.35 3.90 7.7 5.50 3.78 2,46 3.28 7.60 9.24 12.93

FUENTE : A.M.I.A. La Industria Automotriz de México en cifras. Edicién 1986.



BALANZA COMERCIAL DE LA INDUSTRIA AUTOMDTRIZ

1970, 1975-1985

( MILLONES DE DOLARES )

CUADRD Ne. 19

ATACIONES VARIACION IMPORTACIONES VARIACION SALDO
(%) (%)

26 257 ( 231)
122 369.2 750 191.8 ( 628)
192 57.3 719 ( 4.3) ( s27)
253 31.8 639 ( 11.2) ( 38s)
334 32.0 893 39,7 ( s859)
377 12.9 1 426 59.7 ( 1049 )
425 12.7 2:386. 65.8 ( 1940 )
4s8 7.8 2 593 9.6 (2135)
531 15.9 1 258 ( 51.5) ( 727 )

1 083 104.0 667 ( 472 ) 416
1 558 43.9 774 16.0 28k
1 592 2.1 1 064 37.0 528

Indicadores de Comercio Exterior, Boletin mensual

1950-1980 y 1980 a 1984.

Revista Comercio Exterior, Varios nimeros, Bancomex.

Las cifras 197041979 para la Rama Automotriz fueron
tamadas de SPP-SPFI, Analisis y Espectativas de la

Industria Automotriz en Mixico 1982-1986.



CUADRO No. 20

PARTICIPACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN LA BALANZA COMERCIAL 1970, 1980-1985
( MILLONES DE DOLARES )

(1) (2) (3)

ANOS BALANZA COMERCIAL BALANZA COMERCIAL BALANZA COMERCIAL (3)/(1) (3)/(2)
TOTAL INDUSTRIA MANUFACTLRERA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
1970 ( 1039 ) ( 1402 ) ( 231) 22.2 16.5
1975 ( 3537 ) ( 4057 ) ( 628 ) 17.3 15.5
1976 ( 2645 ) ( 3963 ) ( 527 ) 19.9 13.3
1977 ( 1054 ) ( 2680 ) ( 386 ) 36.6 14.4
1978 ( 1854 ) ( 4218 ) ( 859 ) 30.2 13.2
1979 ( 3152 ‘) ( 7643 ) ( 1049 ) 33.2 13.7
1980 ( 3179 ) (11924 ) ( 1940 ) 64.0 16.3
1981 ( 2510 ) (17591 ) { 2135 ) 47.3 12.1
1982 6793 ( 9585 ) ( 727 ) 10.7 7.6
1983 13761 ( 1196 ) 416 3.0 3a.8
1984 12942 ( 2137 ) 84 6.1 36,7
1985 84065 (4812 ) 528 6.3 11.0

FUENTES: 1) Indicadores de Comercioc Exterior, Boletfn mensual
1950-1980 y 1980 a 1984.

2) Rsvista Comercio Exterior, Varios n@meras, Bancomex.



ESTRUCTURA DE LAS EXPORTACIONES MANUFACTURERAS

CUADRO No. 21

1980 - 1985
P 1 h 51 -
MILLONES DE DOLARES PARTICIPACION ( % ) VARTACION ( % ) TURA CE VARIACION ( 9 )
17981 1983 1980 1981 1963 19€0
17980 1981 1983 1985 1980 1981 1983 1985 1983 1985 1985 1983 1985 1985
TLOUSTRIA WANLFACTURERA 3 383 3 427 5 a48 6 720 100.0 100,0 100.0 100.0 59,0 23.3 98.6 100.0 100.0 10C.0
1. ALIVENTTS, SEBITAS Y TAACO 770 679 725 747 2.8 19.8 13.3 11.0 6.8 3.0 (3.0) 2.3 1.7 (0.7)
2. TEXTILES Y FEE'CAS O VESTIR, PIELES, CUEROS Y 8US 201 181 191 207 5.9 5.3 3.5 3.1 5,2 2.7 3.0 0.5 1.3 0.2
VAN FACTURAS,
3, YAESAS EN UATFACTURA 56 59 82 9 1.7 1.2 1.5 1.4 28.0 9.9 86.9 1.1 0.7 1.0
&, FePSi, IMPIEIATA £ INCLSTRIA EOITORIAL 86 81 75 99 2.5 2.4 1.4 1.5 8.0 24.2 15.1 (0.3 1.9 0.4
3, OERIVAILS UEL PETAOLED 427 611 738 1 3519 12.6 17.8 13.5 20.1 17.2 45,4 216.4 6.3 a8.2 27.7
€. PETHGUIMICA 117 133 136 107 3.5 3.9 2.5 1.6 2.2 {22.1) (&) 0.1 (2.3) (0.3)
7. GLIVIZA 395 a57 628 676 1.7 13.3 11.5 10.1 27.2 7.1 71.1 8.5 3.8 8.4
S, =GCULTIS ALASTICOS Y OE CAUGHO 21 23 a4 50 0.6 0.7 0.8 0.7 47,7 12,0  138.1 1.0 0.5 0.9
9. WAILFACTUSA DE VIERALES NO METALICOS 129 125 210 315 3.8 3.6 3.9 a7 4p.5 33.3 144.1 4.2 8.3 5.6
13, SIEALAGIA 7 64 318 246 2.0 1.9 5.8 3.7 75.5 29.3 246.4 12.6 (5.7) 5.2
11. VDESOIETALLRITA 121 2 s62 a03 3.6 2.0 10.3 6.0 87.5 (3s.5) 233.0 24.3 (12.5 ) 0.4
12, PRCOLCTIS VETALICOS, WAQUIMARIA Y EQUIPO 506 ag2 620 811 15.0 14,1 1.0 12.1 22.3 23.6 60.3 6.8 15.0 g-1
-~ PEPA AFTOLTIRA Y GAIACERIA 86 9 19 9 2.5 0.3 0.3 0.1 52.6 (s2.6) (e9.5) 0.5 (o08) (23)
- EZ.IPT SE¥TSITAL Y CIENTIFICO 151 8 9 25 4.5 0.2 0.1 0.4 1.1 64,0 (83.9) 0.0 1.3 (2.8)
- £4:IF75 4 APAPATSS ELECTRICOS v ELECTRONICOS 244 110 180 265 7.2 3.2 3.3 a.2 63.6 3.8 16.8 3.5 8.3 1.2
- FPAPATIS (E FOTOGRAFIA, CPTICA, RELOJERIA 6 16 3 24 0.1 0.5 0.6 0.4  112.5  (29.4)  900.0 o9 (o8) 0.3
- HEALAS ¢ DERAS [E VETAL - - ? 3 a -- 0.2 035 0.1 (57.1) 33.3 - - (0.2 0.1 -
- WAZLTNERIA, EQUIPCS Y PRCOUCTOS DIVERSOS 234 332 375 asa 6.8 9.7 6.9 6.9 12.9 23,7 100.8 2.1 7.0 7.0
13, VESITLLTS PADA EL TPANSPORTE, SUS PARTES Y 433 a2 1118 1616 12.8 13.5 20.5 24.0 142.0 aa.5 273.2 32.5 39.2 35.9
PEFALCTES,
-~ FEAALCARRILES 8 3 14 1 0.2 041 0.3 0.0 366.7 - - . 87.8 0.5 (1.0) 0.2)
- UTRLB TRANSEIMIES Y COMNICACIONES a5 859 1104 1615 12.6 13.4 20.2 24,0 140.5 45.3 280.0 31.9 ap.2 35.7
{ TNOLETRIA AUTOWITRIZ L) a1 457 1 083 1 592. 12.3 13.3 15.9 23.7 137.0 47.0 283.6 31.0 a0.0 38,3
L. TTRAS WATLAACTLRAS 48 -- -- -- 1.4 -- -- - - - - - - - - - " (1.4

FUENTT S

Cficulos en bsse a IMCE, Bolet{n Mensuel de Indicadores de Comercio Exterior.



CUADRO No. 22

EXPORTACION DE PRODUCTOS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
1980-1985
( Millones de DSlares )

1980 1981 1982 1983 1984 1985
TOTAL 425.0 -457.6 531.3 1 083.1 1 558.2 1 592.0
AUTOMOVILES PARA TRANSPORTE DE PERSONAS 98.5 70.0 66.9 10S.7 119.1 116.6
AUTOMOVILES PARA TRANSPORTAR CARGA 30.1 39.5 14.3 14.5 26.7 24.4
CHASIS CON MOTOR TODA CLASE DE VERICULO 1.0 1.5 0.4 0.1 0.01 0.1
MOTORES PARA AUTOMOVILES 30.5 61.5 214.2 602.8 982.7 1 039.7
MUELLES Y SUS HOJAS PARA AUTOMOVILES 14.5 18.4 28.5 33.8 47.3 47,7
PARTES SUELTAS PARA AUTOMOVILES 209.5 165.0 131.4 179.8 270.2 240,7
PARTES O PIEZAS PARA MOTORES 20.3 21.9 27.4 40.6 45.9 49.6
OTROS 20.6 79.8 48.2 101.8 65.3 73.1

FUENTE: SPP, La Industria Automotriz en México 1980-1985
Bancomex, Revista de Comercio Exterior (Nﬁmeros
anuales, marzo/abril 1981-1986).



CUADRD No. 23

ESTRUCTURA PORCENTUAL DE LA EXPORTACION DE PRODUCTOS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

1980-1985

P R ODUTCT O 8 1980 1981 1982 17983 17984 17985
TOTAL 424 996 457 579 531 342 1 083 068 1 558 252 1 552 006
AUTOMOVILES PARA TRANSPORTE DE PERSONAS 23.2 15.3 12.6 10.1 7.6 7.3
AUTOMOVIi.ES PARA TRANSPORTE DE CARGA 7.1 8.6 2.7 1.3 1.7 1.5
CHASIS CON MOTOR TODA CLASE DE VEHICULOS 0.2 0.3 0.1 N.S N.S N.S
MOTORES PARA AUTOMOVILES 7.2 13.4 40,3 55.6 63.1 65.3
MUELLES Y SUS HOJAS PARA AUTOMOVILES 3.4 4,0 5.4 3.1 3.0 3.0
PARTES SUELTAS PARA AUTOMOVILES 49,3 36.1 24,7 16.6 17.3 15.1
PARTES O PIEZAS PARA NOTORES 4.8 ' 4.8 5.2 3:7 3.0 | 3.1
OTROS 4.8 17.4 9.1 9.4 4.2 4.6

FUENTE: Elaborado en base al Cuadra No. 22

N.S.=mNo.5ignificativo.



ESTRUCTURA CE VARIACION DE LAS EXPORTACIONES AUTOMOTRICES

CUADRO No. 24

1980 - 1985
(%)

PR ODUTGCTO S 1980-1981  1981-1982  1982-1983  1983-1984  1984-1985
AUTOMOVILES PARA TRANSPORTE DE PERSONAS -87.4 - 4.3 7.8 2.0 - 7.4
AUTOMOVILES PARA TRANSPORTE DE CARGA 28.7 ~34.,1 0.0 2.6 - 7.0
CHASIS CON MOTOR TODA CLASE DE VEHICULU 1.4 - 1.5 -0.0 - 0.0 0.3
MOTORES PARA AUTOMOVILES 95, 1 207.0 90.4 80.0 169.0
MUELLES Y SUS HOJAS PARA AUTOMOVIL 12,2 13.6 0.9 2.8 1.2
PARTES SUELTAS PARA AUTGMOVIL -136.3 -45,6 8.8 19.0 -87.3
PARTES O PIEZAS PARA MOTORES 4,7 725 2.4 1.3 8.2
OTROS 181.6 -42,8 9.7 ~7.7 23.0

FUENTE: Realizado en base a cuadro &2



CUADRO No. 25

VARIACION PORCENTUAL DE LA EXPORTACION CE PRODUCTOS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

1981-1985

PR ODUTGCTOOS 1981 1982 1983 1984 1985

TOTAL 7.7 16.1 103.8 43.9 2.2
AUTOMOVILES PARA TRANSPORTE DE PERSONAS (28.9) ( 4.5) 63.9 8.6 ( 2.1)
AUTOMOVILES PARA TRANSPORTE DE CARGA 31.0 (63.7) 1.4 84.4 ( 8.8)
CHASIS CON MOTOR TODA CLASE DE VEHICULOS 47.7 (74.6) (85.5) (79.6) 1 027.3
MOTORES PARA AUTOMOVILES 101.9 248.3 181.4 63.0 5.8
MUELLES Y SUS HOJAS PARA AUTOMOVILES 27.3 54.6 18.6 39.8 0.9
PARTES SUELTAS PARA AUTOMOVILES (21.2) (20.4) 36.8 50.3 (10.9)
PARTES O PIEZAS PARA MOTORES 7.5 25.4 48,2 15.4 5.9
OTRAS 266.8 (39.5) 111.0 (35,8) 11.9

FLENTE: Elaborado en base a Cuadro 22,



CUADRD No. 26

MEXICO: EXPORTACION DE PRODUCTOS AUTOMOTRICES 1980-1985

( VOLUMEN )
v O L U MEN VARIACION (%)
P RODUTCTOS

1980 1981 1582 1983 1984 1985 1981 1982 1983 1984 1985.
AUTOMOVILES PARA TRANSFORTE OE PERSONASl/ 13 293 g 255 14 142 20 768 30 397 49 856 = -30.1 52.1 45.9 45.4 64.0
AUTOMOVILES PARA. TRANSPCRTE CE CARGA Y 4 952 5 132 1 677 1 688 3 238 8 567 3.6 -67.3 0.7 91.8 164.6
MOTORES PARA AUTOMOVILES - 41 505 555 674 448 C47 765 976 1124 146 1281 151  1238.8 -19.4 21.0 45.8 4.0
MUELLES Y SUS HOJAS PARA AUTOMOVILES 2/ 17 756 20853 28 407 35238 44 932 43 677 17.4 36.2 24.0 27.5 -2.8
PARTES SUELTAS PARA AUTGHMOVILES 2/ 85 388 61388 45426 73 476 107 432 108 143 -28.9 —26.0 61.7 48,2 0.9
PARTES Y PIEZAS PARA MOTORES 2/ 7 015 8 724 9 203 i1 354 11 307 13 851 24.4 5.5 23.4 ~ 0.4 22.5

1 / Piezas

2/ Toneladas

CUENTE:  IMCE, Boletin Mensual de Indicadores de Gomercio Exterior 1950-1980,
Bancomex, Revista de Comsercic Exterdor, N&_.'Jmems anuales marzo—abril.



IMPORTACION DE PRODUCTOS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
1980--1985
( Millones de Délares )

CUADRO No. 27

1980 1981 1982 17983 1984 1985
TOTAL 2 365.4 2 593.6 1 258.4 666.,8 774.3 1 063.6
AUTOMOVILES PARA TRANSPORTE DE PERSONAS 155.3 182.2 93.7 14.5 17.9 40.9
AUTOMOVILES PARA USOS Y CON EQUIPO ESPECIAL 108.4 148.6 58.4 10.6 55.0 39.4
CAMIONES DE CARGA, EXCEPTO DE VOLTED 118.9 184.1 53.4 8.3 22.9 55.1
CAMIONES DE‘ VOLTEO 8.4 10.6 4.6 0.2 1.5 0.4
CHASISES PARA AUTOMOVILES 1.3 6.7 1.6 0.1 0.3 0.5
MATERIAL DE ENSAMBLE PARA AUTOMOVIL 949, 1 1 003.6 583.2 199.6 265;0 329.1
MOTORES Y SUS PARTES PARA AUTOMOVIL 145.0 177.0 109.2 65.5 111.9 146.6
REFACCIONES PARA AUTOMOVILES Y CAMIONES 373.9 552.4 - 296.1 99.2 210.1 292.1
ﬁTRDS 505, 328.4 52.2 268.8 89.7

159.5

FUENTE: SPP, La Industria Automotriz en México 1980-1985

Bancomex, Revista de Comercio Exterior (Ndmeros

anuales, marzo/abril 1981-1986).



CUADRO No. 28

ESTRUCTURA PORCENTUAL DE LA IMPORTACION DE PRODUCTOS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

1980-1985

P R O DUT CT O 8 1980 1981 1982 1983 1984 1985
TOTAL 2 365 413 2 593 587 1 258 359 666 784 774 270 1 063 594
AUTOMOVILES PARA TRANSPORTE DE PERSONAS 6.6 7.0 7.5 2.2 2.3 3.8
AUTOMOVILES PARA USO Y CON EQUIPO ESPECIAL 4.6 5.7 4.6 1.6 7.1 3.7
CAMIONES DE .CARGA, EXCERPTO DE VOLTED 5.0 7.0 4.7 1.2 3.0 5.2
CAMIONES DE VOLTEO 0.4 0.4 0.4 N.S 0.2 N,S
CHASISES PARA AUTOMOVILES 0.1 0.3 0.1 N.S N.S N.S
MATERIAL DE ENSAMBLE PARA AUTOMOVILES 40.1 38.7 46,4 29.9 34.2 31.0
MOTORES Y SUS PARTES PARA AUTOMOVILES 6.1 6.8 8.7 5.8 14.4 13.8
REFACCIONES PARA AUTOMOVILES Y CAMIONES 15.8 21.3 23.5 14.9 27.1 27.5
0TROS 21.3 2.7 4.1 40.3 1.6 15.0

FUENTE: SPP, la Industria Automotriz en Mé&xico 1980-1985
Bancomex, Revista de Comercio Exterior (Nimeros
anuales, marzo/abril 1981-1966).



VARIACION PORCENTUAL DE LA IMPORTACION DE PRODUCTOS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

CUADRD No. 29

1981-1985

P RODUTCTO S 1981 1982 1983 1984 1985
TOTAL 9.6 (51.4) (47.0) 16.1 37.4
AUTOMOVILES PARA TRANSPORTE DE PERSONAS 17.4 (a8.6) (84.5) 23.0 128.6
AUTOMOVILES PARA USOS Y CON EQUIPO ESPECIAL 37.1 (60.7) (81.8) a17.4 (28.6)
CAMIONES DE CARGA, EXCEPTO VOLTEO 54,8 (67.7) (86.1) 177.5 140.3
CAMIONES DE VOLTEO 25.4 (56.2) 96.5 (819.5) (71.6)
EHASISES PARA AUTOMOVIL 426.,6 (76.8) (90.5) 110.7 64.3
MATERIAL DE ENSAMBLE PARA AUTOMOVILES 5.7 (41.9) (95.6) 32.8 24,2
MOTORES Y SUS PARTES PARA AUTOMOVILES 22.1 (38.3) (40.0) 70.8 31.0
REFACCIONES PARA AUTOMOVILES Y CAMIDNES 47.8 (46.4) (66.5) 111.6 39.1
0TROS (35.0) (84.1) 415.3 ( 66.6) 9.1

FUENTE: SPP, La Industria Automotriz en México 1980-1985

Bancomex, Revista de Comercio Exterior (Ntmeros

anuales, marzo/abril 1981-1985).



APENDTICE ECONOCMETRTICDO



MODELOS DE REGRESION

MODELO 1 ESTIMADO.

EXP= -~ 118,129+ 0.9031 MP.

2

r =0,80 TC = 9.92

]

ERROR ESTANDAR = 0.091

t (24, 0.025) = 2.064

PROM. EXP = 17992,592 PROM. INMP = 20034.55



MODELO 2 ESTIMADG.

IvP

2
r

- 4750,814+ 0.623 VTAS INT.

0.739  TC = 9.97
ERROR ESTANDAR = 0.089
t (24, 0.025) = 2.064

PROM IMP = 20034,55 PROM VTAS = 39782.111



MODELC 3 ESTIMADO

IMP = (4113.525) + 0.578 EXP + 0.345 VTAS.

VARIABLE DEPENDIENTE IMP.
VARIABLE PARAME TRO ERROR C

EXPLICATORIA ESTIMADO ESTANDARD
INTERCEPTO - 4113.525 11083.853 - 0.37
EXPORTACIONES 0.578 0.071 8.140
VENTAS 0.345 0.052 6.634

2
r = 0,932 gl = 23 n =26 FC = 157.61
0.05 _
F2,23 = 3.42

. 0.05/2

N

.069



MODELD 4 ESTIMADO

EXP = 3349.507 + 1.271 IMP - 0.647 VTAS INT. + 0.196 ACT. TOT.

VARIABLE DEPENDIENTE EXP,

VARIARLE PARAVE TRO ERROR T A= (T)
EXPLICATORIA ESTIMADO ESTANDARD
INTERCEPTO 3349, 507 15154,948 0.221
IMPORTACIONES 1.271 0.145 8.765
VENTAS INTERNAS - 0.647 0.177 - 3.655
ACTIVOS TOTALES 0.196 0.085 2.305
2
r = 0.881 gl = 22 n = 26 Fe = 53.8

0.05 _
F3'22 = 3.05

0.05/2 = 2.074

too
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