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E 1 comercio exterior 
de la industria automovilística 
en México 

Evolución y perspectivas 

U na de las preocupaciones fundamentales tras las medidas 
de regul ac ión y fomento adoptadas por el Gobierno fede-. 

ral en el caso del sector automov ilí st ico es la problemática de l 
comerc io exterior, en particular por el lado de las im portac io­
nes. Precisamente a la luz de tales medidas se pueden expl icar 
las tendencias de largo plazo del intercambio en esa rama funda­
mental. En este trabajo se anali zan los esfuerzos gubernamen­
tales por disminuir el déficit de la balanza comerc ial de los au­
tomotores, se eva lú an los resultados recientes y se exp loran las 
perspectivas para el futuro próximo. 

ANTECEDENTES 

A 
1 inic iar las subsidiari as de los grandes consorcios esta­
dounidenses el ensamblado de automóvi les en México, el 

comercio exterior de la industria se limitó a la importación de 
prácticamente todos los componentes necesarios para la inte­
gración de los vehícu los. 

En 1940, cuando ya ex istían en el país tres empresas ensam­
bladoras de vehí cu los, todavía no se había impuesto ninguna 
restricción a la importación de partes y componentes. Sin em­
bargo, durante la segunda guerra mundial la industr ia estadou­
nidense de los automotores suf rió una restructuración parcial, 
pa ra ori enta r su producción hacia finalidades militares; como 
consec uencia, se interrumpi ó en buena medida el sumin istro de 
componentes para el ensamblado de vehícu los en México. Esta 
situ ación ob l igó a las emp resas ensambladoras a fabricar inter­
namente algunos componentes, sentándose las bases para el 
desarrollo posterio r de la industria automov il ística aux iliar. 

Fue en 1948 cuando se perm itió, por otra parte, la impo rta­
ción de vehícu los arm ados en el exte ri or, los cuales abastecían 
el mercado conjuntamente con la producción de las ensambla­
doras internas. Sin embargo, en los años posteriores la crec iente 
demanda, en particular la de vehículos importados, comenzó a 
provocar una cons iderab le sa lida de divisas. Además, esa prefe­
rencia por los veh ícu los fo ráneos obstacu li zaba el desarrollo de 
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las ensamb ladoras situadas en el territorio nac iona l. Por tanto, 
en d icho año el Gob ierno somet ió al régimen de permiso previo 
de importac ión a los automóvi les e introdu jo, al mismo tiempo, 
el mecan ismo de cuotas para contro lar el número de unidades 
importadas.1 

CUADRO 1 

Balanza comercia l del sector automovilístico 
(Mi les de dó lares) 

Saldo 
Año Importaciones Exportaciones ( -) 

1950 55 340 55 340 
1955 93 744 93 744 
1960 146 727 146 727 
1965 202 846 202 846 
1970 256 708 26 388 230 320 
1975 750 329 122 01 o 628 319 
1976 718 760 192 342 526 418 
1977 638 826 253 468 385 358 
1978 893 004 333 912 559 092 
1979 1 426 275 376 822 1 049 453 
1980 1 903181 404 372 1 498 809 
1981 2 518 607 370 337 2148 270 

Fuente: Banco de México, S.A . 

A principios de los sesenta, la industria automovi l ística mexi­
cana estaba in tegrada por once empresas ensamb ladoras y 
veinte importadoras de vehícu los terminados . Las tres prin c ipa­
les ensambladoras se repartían tres cua rtas pa rtes de l mercado. 
A pesa r de que se armaba una ampli a va ri edad de vehí cu los, los 
benef ic ios eran reduc idos: escasa generación de empleos, baja 
incorporación de partes nacionales y escaso uso de materiales 
aux iliares. Consecuentemente, era mínimo el ahorro de divisas 
atribuible a estas plantas . En 1960 el déficit comerc ia l de l sec­
tor ascendió a 147 millones de dólares, de los cua les dos terce­
ras partes representaban el pago de unidades term inadas, entre 
automóviles y camiones. El resto correspond ió a motores, cha­
sises y otros componentes (cuadros 1 y 2). 

En este contexto, a medida que aumentaba el número de 

1 " La Industria Automotriz en México: Análi sis y Expectativas" 
(mimeo.), SPP-Sepa fin . agosto de 1982. 
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CUADRO 2-A 

Va lor de las importac iones de l sector automovilíst ico 
(Miles de dó lares) 

Automóv iles pa ra el transporte de personas 
Motores pa ra automóv il es 
Pa rtes y refacciones 
Camiones pa ra transporte de mercancías 
Chas ises 

Total 

1950 

19 903 
13 050 
1 987 

18 519 
1 881 

55 340 

Fu ente: Ba nco de México, S.A. -- ' 

CUADRO 2-B 

Va lor de las importac iones de l sector au tomovil ís tico 
(Miles de dó lares) 

1975 

Automóvi les pa ra el transporte de personas 11 046 
Motores para automóv iles 56 919 
Pa rtes y refacc iones 127 338 
Camiones para transporte de mercancías 58 969 
Cha sises 356 
Automóv iles con equipos espec iales 18 675 
Materi al de ensamble 473 443 
Remolques 3 583 

Total 750 329 

Fuente: Ba nco de México, S.A. 

- e::::,--

un idades ensamb ladas en el país, la im port ac ión de componen­
tes comenzó a const ituir un facto r de peso y preoc upac ión en el 
déf ic it com erc ial en cuenta co rri ente. 

En aquel momento, hac ia pri nc ip ios de los sesenta, la so lu­
c ión que parec ió m ás atinada fu e la de emprender un esfu erzo 
intensivo para sustituir las impo rtac iones de compo nentes. Tal 
fu e, bás icamente, el propós ito del Dec reto de 1962,2 con el que 
se p retendía: 

1) Elevar el contenido nac ional de los vehícu los fa br icados 
en M éx ico. 

2) Estimu lar e l es tablec im iento de nuevas industri as de 
autopa rtes. 

3) Crea r emp leos. 

4) Redu c ir el déf ic it com erc ial. 

Durante los años poster io res a la pro mul gac ión del dec reto 
c rec ió considerab lemente la p rodu cc ión de automóv il es y hu bo 

2. "Dec reto que prohí be la importac ión de automóv iles y ca­
miones, así como de con juntos mecánicos armados pa ra su uso o en­
samble, a parti r de l 1o. de sept iembre de 1964" , Dia rio Oficia l, 25 de 
agosto de 1962. 
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1955 1960 1965 1970 

31 485 58 227 98 908 11 4 275 
21 902 9 955 3 319 11 765 
4 907 29 563 52 839 67 620 

32 274 36 013 9 547 12 872 
3176 12 969 38 233 50 176 

93 744 146 727 202 846 256 708 

1 ' 

1976 1977 1978 1979 1980 1981 

8 552 6 348 6 651 109 533 155 383 189 766 
64125 52 982 70 455 120 068 144 964 168 418 

11 6 886 81 824 129 973 237 270 394 269 474035 
57 091 34 192 49 022 126 144 127 326 189 919 
1 21 o 886 252 996 1 281 6 643 

14 923 10 178 19 145 35 139 108 425 139 37 4 
452 434 450 508 612 221 786 365 949 133 1 11 1 279 

3 539 1 908 5 385 10 790 22 400 239 173 

718 760 638 826 893 004 1 426 275 1 903 181 2 518 607 

una ace lerada expansió n de la industri a auxi l iar, lo que re pre­
sentó c ierto aho rro de d iv isas y una considerab le generac ión de 
em p leos. De 1960 a 1970 la produ cc ión de automóv iles y ca­
m iones t uvo un in cremento g loba l de m ás de 100%, mi enüas 
que el déf ic it comerc ial de los autom oto res se elevó 57%, lo 
que en buena m edid a fu e refl ejo de la sustitu c ión de im porta­
c iones que t uvo luga r durante ese período. 

La industri a autom ov ilísti ca term inal se desenvo lv ió en ese 
m arco inst it uc io nal hasta 1969, cu ando se est ab lec ió un a nueva 
modal idad para el otorgam iento de las cu ot as bás icas de pro­
ducc ión. 

El m otivo pr inc ipa l de las nuevas m ed idas fu e qu e, a pesar 
de l c rec imiento de la industri a de autopartes, el déf icit come r­
cial auto mov ilí st ico continuó ampliándose en términ os abso lu­
tos, debido, por un lado, al ace lerado crecimiento de la dem an­
da y la p roducc ión intern as y, por otro, a l insuf ic iente avance 
en la produ cc ió n nac iona l de componentes. 

Se gestó entonces un ca m b io importante en la concepc ión 
de la po lít ica indust ri al de l sector, consistente en comb inar la 
preocupac ión por sustituir importac iones con el fomento de la ex­
portac ió n de com ponentes, sobre todo a m ed iano plazo. Esta 
fue una de las considerac iones f unda menta les que llevaron a 
prom u lga r las dispos iciones of ic iales de octub re de 1969 y el 
Dec reto de 1972. 
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CUADRO 3 

Valor de las exportaciones de la industria automovilística 
[Miles de dólares) 

1970 1975 

Automóviles para e l transporte de pe rsona s 
Automóviles para transporte de ca rga 
Piezas sue ltas para automóvil es 
Chasises 
Motores 
Muelles y sus hojas 
Partes para motores 

Total 

Fu ente: Banco de México, S.A. 

.-· 

11 

26 377 

26 388 

4 685 
4 009 

55 298 
1 950 

35 372 
11 617 

9 079 

122 010 

Según e l ordenamiento de 1969, las cuotas básicas de pro­
ducción que se habí an venido asignando a las empresas, 
deberían justificarse mediante la compensación con exporta­
ciones de un porcentaje crec iente de sus importaciones.3 Asi­
mism o, las empresas que registraran ventas al exterior supe­
riores a esos niveles se harían acreedoras a cuotas adicionales. 
Estas medidas se ratifi caron y amp li aron med iante el Dec reto 
de 1972. Se esperaba que en 1979 las empresas compensaran 
con exporta c iones el 100% de las importaciones de su cuota 
básica .4 

Como resultado de estas medidas, la industria automovilís­
ti ca comenzó a registrar, por prim era vez desde su estableci­
miento en México, exportac iones significativas. En 1969, las 
ventas externas del sector apenas rebasaron los 8 000 dólares, 
cif ra que contrasta con las importaciones, que fueron del orden 
de 136 millones de dólares en ese mismo año. En 1972, las ex­
portac iones eran ya de 64 millones de dólares, y en 1975de122 
millones. 

Sin embargo, a partir de 1975 las exportaciones dejaron de al­
canzar los niveles prestabl ecidos. En ese año se esperaba que 
compensaran 50% de las importaciones totales de la industria, 
pero en rea lidad só lo se llegó a algo menos de 40%. Entre las 
causas de esta situación cabe mencionar la re ces ión que afectó 
a la industria automovilística mundial durante 1974 y 1975 y 
que redujo la demanda de los productos que México pretendía 
exportar. A e llo se debe añadir la sobreva luación acumulada 
del peso, en fun c ión de los diferen ciales de inflación con el ex­
terior, que poco después sería una de las causas evidentes de la 
deva luación de agosto de 1976. Por último, debe destacarse 
que, durante esos años, las empresas ensambladoras no em­
prendieron proyectos orientados al mercado exterior. Lo mismo 
ocurrió con las productoras de componentes. Ello hizo sum a­
mente difícil penetrar en el mercado externo, principalmente el 
estadounidense, ca racterizado por sus altos nivel es de espe­
cialización y ef iciencia. 

3. Véase " Compensación de impo rta c iones de partes automovilísti­
cas", e n Comercio Exterior, vol. 19, núm . 11 , México, noviembre de 
1969, p. 864. 

4. " Dec reto que fija las bases para e l desarrollo de la industria au­
tom otr iz" , Diario Oficial , 24 d e octubre de 1972 . 

7976 1977 1978 1979 1980 1981 

9 904 12180 39 333 93 120 98 528 68 918 
8 509 17 780 28 532 23 648 30 116 38 369 

76 050 95 988 126 780 159 969 209 437 163 278 
692 889 5 555 1 646 1 012 1 304 

51' 401 82 549 86 317 51 900 30 458 58 852 
27 131 29 127 32 749 29 810 14 484 18 362 
13 655 14 955 14 646 17 039 20 337 21 254 

792 342 253 468 333 912 376 822 404 372 370 337 

LA SITUAC IÓN REC IENTE 

El presupuesto de divisas de la industria terminal 

E n e l Decreto de 1977 se reforzó la poi íti ca de sus ti tu ir im­
portac iones y se establecieron nuevos meca ni smos para in­

ducir las exportac iones. En el Decreto se señala que, a part ir del 
año modelo 1978, las empresas deberían compensa r el valor de 
las importac iones que rea li za ran con un monto equivalente de ex­
portaciones. Para cump lir estos propósitos, se establ ec ió el pre­
supuesto de divisas de la industria terminal. 5 

Para los efectos de ese presupuesto se considerarí an como 
ingresos las exportaciones de vehí culos, partes y componentes, 
así como las ventas de autos nuevos en la franja fronteriza y zona 
libre del norte del país . Además, al cons iderar que las empresas 
no esta rían a corto pl azo capac itadas para exportar a los nive­
les requeridos, el Decreto otorgó una cuota inicial a cada una. 
que se contabilizaría como exportac iones. En total dicha cuota 
fue de 12 779 millones de pesos en 1978 y fue decrec iendo 
progresivamente hasta desaparecer en el año modelo 1982. 

Por el lado de los eg resos, se considerarí an como sa lida de 
divisas las importaciones de partes para ensamble y r,epuesto y 
de vehículos nuevos, así como el pago de regalías y otros gastos 
en el exterior (véanse las notas exp li ca tivas del cuadro 4). 

Como resultado de estas medidas la industria terminal se vio 
obligada a rea lizar esfuerzos de exportación para hacerse acre­
edora a los estímulos del Gobierno federal, así como para con­
se rvar o increm entar su posic ión en el mercado interno. Así, a 
partir de 1977 se comenzó a reg istrar un crecimiento sostenido 
de las exportac iones de la industr ia automovilística, que se ele­
va ron de 192 millones de dólares en 1976 a 404 millones en 
1980. El incremento medio anual fu e de 27%, tasa muy superior 
a la tendencia histór ica y al crec imiento observado por eí resto 
de las exporta ciones, exc luidas las ele hidrocarburos (véase el 
cuadro 3). 

Sin emba rgo, debe subraya rse que la ge neración de exporta­
ciones fue siempre insuficiente para cump lir con las metas es­
tablecidas en e l Decreto de 1977, pues la indu stri a automo-

5. " Decreto para e l fomento de la indust ria automotriz", Diario Ofi­
cial, 20 de junio de 1977. 
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CUADRO 4 

Presupues to de div isas de la industria term inal 
(M il/ones de pesos) 

1978 1979 1980 1981 

Ingreso de divisas 22019.67 25 517.16 22 994.31 22 797.28 

a] Cuota ini cial 12 779.32 10 285.96 6 224.22 3 164.83 
b] Va lor neto exportado (VNX) 8 475.80 8 791.05 7 106.67 9 004.17 

Ventas en la frontera 764.48 1 637.99 2 377.32 3 302 .08 
a1] Sa ldo ante rio r 4 441.06 4 552 .59 2 353 .09 
b1] 1 nve rsiones 361.10 2 731.01 4 973 .11 

Egreso de divisas 15 076.57 22 104.64 27 030.17 35 308.18 

c] Contenido importado (CMV) 12 244.69 17 561.68 19 81 1.24 25 737 31 
d] Gas tos ind irectos de d ivisas (CID) 1 677 .67 2 662.31 4 661.55 5 609.48 
e] M Refacc iones 933 .93 1 517.71 2 182.46 3 136.48 
f] M Au tomóv il es 220.28 360.64 374 .92 824 .91 
g] M Especia les 2.30 

Sa ldo 6 943.10 3 412.52 -4 035.36 * -12 510.90* 

* Sin inc luir anticipos de divisas. 
a] Cuota in icial = as ignac ión de divisas otorgadas a la industria termi nal conforme al Decreto de 1977. 
b] Va lor neto exportado (VNX) = exportac: ión de ve hí culos y pa rtes automov ilí st icas, deduciendo el contenido importado de los mismos. 
a1] Sa ldo anterior = excedente de div isas generadas en el ejercicio anteri or (no inc luye la pa rte no ejercida de la cuota in icia l, que es int ransferib le). 
b1] Invers iones= a pa rti r del año mode lo 1979, la Comisión ln tersec retaria l acordó cons iderar como exportac iones para efectos del presupuesto de 

div isas, las inversiones de la industr ia terminal rec ibidas de l exteri or, como aportac iones de acc ionistas extra njeros pa ra aumentos de cap ital desti­
nados a la adqu isición de acti vos f ij os nac ionales. 

c] Conten ido importado de l vehícu lo (CMV) = va lor de l conten ido im portado de l ve hí culo, ca lcul ado según la fó rmul a de l Artí culo So. del Acuerdo 
que establece las Reg las de Ap licac ión de l Decreto de 1977. En éste inf luyen factores como: el va lor de l mater ial importado de los vehí culos, el 
contenido importado de las autopartes, el grado de integración de cada vehículo en relac ión al mínimo y al recomendado, y la compos ición del 
cap ita l soc ial de la empresa. 

d] Gastos indirectos de divisas (C ID) = incluye todos los pagos al ex terior rea li zados po r ca da empresa, ta les como rega lí as, as istencia técn ica, v iát i­
cos, etcétera . 

e] M . Refacciones importaciones de componentes pa ra repuesto. Incluye todas las importaciones que rea li zan las plantas pa ra el mercado de 
repuesto. 

f] M . Automóviles im portac iones de vehícul os nuevos a la fra nj a f ronte ri za y zonas l ibres de l norte de l país. 
g] M . Espec iales = importac ión de vehícu los con equi pos espec iales. 
Fuente: Sepafi n, Subdi recc ión de la Industri a Automotr iz y de l Transporte. 

v i líst ica se m antuvo con u n rezago considerabl e, t a l com o se 
aprec ia en e l cuad ro 4. 

Las empresas de la industri a termin al log raron un sa ldo pos i­
t ivo durante 1978 y 1979, que se debió, princ ipa lmente, a las 
cuotas de d ivisas o torgadas (12 779 m ill o nes de pesos en e l pri ­
m e r año y 10 286 mi l lones en e l segundo). Sin em ba rgo, durante 
1980 y 1981, a l redu c irse las cuotas de di v isas, e l sa ldo f ue nega­
ti vo y crec iente. Esta situac ión d io luga r a que la Comisió n ln­
tersecretar ia l de la Indust ria A utomotri z diera a las em p resas 
"a nt ic ipos" de d iv isas por un monto eq ui va lente a l déf ic it re­
g istrado en esos años; los adelantos deberí an compensarse en 
e jerc ic ios posterio res. 6 

Un anál isis más deta ll ado del pres upuesto de div isas indica 
que e l dete r ioro del sa ldo se d ebió tan to a l estancamiento de 
los ingresos como principalmente al crec imiento ace lerado de los 
eg resos. 

Como se observa en e l cuad ro 4, los ingresos to ta les de d iv i-

6. " Reso lución sobre anticipos y contabi lización de divisas de la in­
dustria automotri z term ina l" (m imeo.), Sepaf in, 1981. 

sas pasaron de 22 000 mi ll ones en 1978 a 25 500 mi ll o nes en 
1979, para bajar de nuevo a 23 000 m i l lones en 1980y 1981. Esto se 
exp li ca porqu e la redu cc ió n progres iva de la cuo ta ini c ial, p re­
v ista por e l D ec reto d e 1977, apenas se v io compensad a po r los 
o t ros ru b ros, part icul arm ente los refe rentes a inve rsiones y ven­
tas en la f ro ntera no rte. E 1 va lo r neto de las expo rtac iones (VNX) 
práct icam ente no c rec ió en los cuatro años considerados. 

El gasto d e di v isas c rec ió a una tasa m ed ia de 33% anua l de 
1978 a 1981. La m ayor pa rte f ue el ll amado costo importado de los 
vehícu los (CMV), que representa a l rededor de dos terc ios de 
las im po rtac io nes to ta les. Le siguen en impo rtanc ia los gas tos 
indirec tos de di v isas (GID) y las impo rtac iones de refacc io nes; 
ambos conceptos se in c rem entaron también considerab lem ente 
(véase e l cuad ro 4). 

Ba lanza comercial del sector 

L o d icho en e l apa rtado anter io r se re fi ere en buena med ida a 
d ive rsos aspectos contab les es tablec idos en el Decreto de 

1977 en re lac ió n con la industr ia t erm inal. A ho ra es convenien­
te observa r e l efec to de ta les medidas en la ba lanza comerc ia l 
del secto r au tomov ilís t ico en pa rti cu lar y del pa ís en gene ra l. 



1362 méxico: comercio exterior de la industria automovi lística 

Como se senaló, a raíz de l Decreto de 1977 se observó un re­
pu nte en las exportaciones de la industria automovi l istica ,7 que 
se eleva ro n de 192 m ill ones de dó lares en 1976 a 404 mi llo nes 
de dólares en 1980, para cae r a 370 m il Io nes en 1981 . La tasa 
med ia de crec imiento de l período 1976-1980 fue de 27% anu al. 

En el rubro de exportac iones, los conceptos más significat i­
vos en los ú l timos anos fueron los automóv iles para el t ran spor­
te de personas y las piezas sueltas para automóviles. Las ventas 
de los primeros se incrementaron de 9.9 mi l lones de dó lares en 
1976 a 99 mil lones en 1980, lo que representa un vo lumen diez 
veces super ior en un lapso de só lo cuatro anos. Los dos rubros 
menc ionados representaron en conjunto 76% de las exporta­
ciones tota les de la indu stria automovilística en 1980. 

Las importac iones crec ieron a una tasa media anua l de 
28.5% de 1976 a 1981 , in cremento superio r al de las exporta­
c io nes, que se ref lejó, consecuentemente, en un aum ento consi­
derable de l défic it comercia l de la indust ri a. 

Los conceptos más importa ntes de las compras en el ex ter io r 
son el materi al de ensamb le y las partes y refacc iones, que 
representan con juntamente 63% de las importaciones totales 
reg istradas en 1981. Las de material de ensam ble se elevaron de 
452 millones de dólares en 1976 a 1111 mil lones en 1981, como 
resu ltado de un incremento med io anu al de 20% (véase el 
cuadro 2-8). 

Las adquisiciones de partes y refacc iones, por otro lado, se 
incrementaron de 11 7 millones de dólares en 1976 a 474 millo­
nes en 1981 , lo que signi f ica un crec imiento med io anu al de 
32%, ocas ionado en buena med ida por la incapacidad de la 
pl anta nac iona l de componentes para hacer frente a la ace lera­
da expansió n de la demanda durante esos arios. 

Otro rengló n que c rec ió signifi cat ivamente fue el de auto­
móvi les para el transporte de personas, cuyas impo rtac iones se 
e levaron de só lo 8 millones y med io de dó lares en 1976 a casi 
190 millones en 1981 (in cremento de 86% en pro med io anu al). 
De el lo resultó que la participación de los automóv il es en las 
compras externas tota les del secto r automovi lísti co au mentó 
de 1.2% en 1976 a 7.5% en 1981 . 

Como co ro lario de todo lo anterior, el sa loo defic itario de la 
balanza comerc ial de l sec tor se in crementó de 526 m illones de 
dó lares en 1976 acas i1 500 mi ll ones en 1980 y a 2148 mi ll ones 
en 1981 . Asimismo, su participación en el déficit comercia l total 
del país se e levó de 20% en 1976 a 47% en 1980. En 1981 repre­
sentó más de la mitad de ese défi c it, 58% (v éase el cuadro 5). 

Entre las causas que expli ca n lo anterior dest aca n las si­
guientes: 

1) Las empresas de la industri a termin al se retrasa ron consi­
derablemente en sus proyectos orientados a la exportac ión, 
pues se dieron un compás de espera a fin de observar las inten­
c io nes del Gobierno en cuanto a la ap l icación est ricta del 
Dec reto. Ello condujo a que se previera inic iar las operaciones 

7. Sobre este particu lar ex isten discrepancias entre los datos de ex­
portaciones de la Sepafin y los del Banco de M éx ico, que se deben, 
principa lmente, a que aquél las se refieren a anos modelo, mientras que 
éstas cubren anos ca lendario. E 1 aná li sis presen tado se ba sa en la infor­
mac ión del Banco de México. 

CUADRO 5 

Participación de l sector automovilís tico en el sa ldo 
de la balanza comercia / de México 
(M illones de dólares) 

Balanza comercial ( - } 

Año To tal A utomovilistica 

1950 62 .3 55 .3 
1955 145.1 93.7 
1960 447 .7 146.7 
1965 458.3 202 .8 
1970 1 038.7 230.3 
1975 3 637 .0 628 .3 
1976 2 644.4 526.4 
1977 1 054.7 385. 4 
1978 1 854.4 559.1 
1979 3 162.0 1 049 .5 
1980 3 178.7 1 498 8 
·1951 3 725 .4 2 148.3 

Fuente: Banco de México. S.A. 

211 
(%) 

88 .8 
64.6 
32 .8 
44.3 
22 .2 
17.3 
19 9 
36.5 
30.1 
33.2 
47.2 
57.7 

de algunas de las principales p lantas orientadas al mercado ex­
terno apenas en 1982 y otras in c luso en 1983 . 

2) En los anos inmed iatamente posteriores al Decreto de 
1977 hubo un a expa nsió n sir:i precedente de la demanda intern a 
de vehícu los que absorbió casi toda la capac idad instalada, tanto 
de la industria terminal como de la de autopartes; ello no sólo im­
posibi l itó genera r excede ntes exportables, sino que hizo nece­
sa rio recurrir a importa c iones ad ic iona les de emergenc ia, dada 
la incapac idad de la indu stri a nac iona l para abas tecer el merca­
do. La crec iente importación de automóvil es fue también es ti­
mu lada por el aumento signifi ca tivo del ingreso personal dispo­
nibl e, en parti cu lar en la franja fronteriza y en la zona libre del 
norte del país . 

3) Adem ás se debe sena lar que, a partir de 1979, al presen­
tarse la segunda cri sis petro lera del decenio, la economía inter­
naciona l entró en una prolongada reces ión. Ésta se tradujo en 
un a reducción de la demanda, en un aumento de los esfuerzos 
de exporta c ión de los países indust riali zados, que veían amena­
zado el emp leo en sus industrias bás icas, así como en un endu­
reci miento genera l de las políticas proteccionistas. Todo ell o 
contribuyó a d ificu l tar aú n más la co locac ión de productos me­
xicanos en el exterior. Esta situación afectó a prácticamente todas 
las ramas de la industria nac ional, inclu ida la de los automotores. 

4) Por último, cabe recordar que el Decreto de 1977 seña la 
la obligación de realizar exportac iones en una proporción de 
50% por la industria terminal y 50% por la industria de auto­
partes . Esta ú ltima no respondió, como se esperaba, con inver­
siones en p lantas destinadas al mercado ex terno, lo cual tam­
bién dificultó el logro de las metas de exportación . 

RECAPITULACIÓN Y EXPECTATIVAS 

D esde la mitad de los años veinte hasta principios de los se­
senta la industria automov ilísti ca mex icana estuvo consti ­

tuida exc lu sivamente por operaciones de ensamblado de 
vehículos a partir de sus compo nentes impo rtados de Estados 
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Unidos y de Europa; sin embargo, a raíz de la promu lgac ión de l 
primer decreto sobre la materia en 1962, d ic ha industri a com en­
zó a te ner cam b ios ace lerados, ca rac teri zados por un rápi do 
desarro ll o. 

Es pos ib le ident ifi ca r m odi f icac io nes importantes en las di­
ve rsas medidas adoptadas po r el Gob iern o mexicano en re la­
c ión con la industr ia automov ilí sti ca. No obstante, se pu ede 
af irm ar que los ob jet ivos bás icos de su intervenc ión han perm a­
nec ido práct ica m ente inalterados. Ent re estos objet ivos desta­
ca n ~ 1) el fomento de la industri a automov ilí sti ca nac ional; 2) la 
redu cc ión del défi c it com erc ial, y 3) la generac ió n de emp leos. 

De estos tres objeti vos, e l que ha adquiri do m ayor peso rela­
t ivo es el re ferente al défi c it com erc ia l. A este res pec to, el Go­
b iern o m ex ica no ha adoptado dos t ipos de m edid as cuya im por­
tanc ia relati va ha va riado en el curso del tiempo. En una primera 
etapa, se alentaro n las pos ibilid ades de sustitui r importac io nes 
m edi ante la produ cc ión nac ional de componentes y e l en­
samb lado de vehí culos. M ás ade lante, a pa rti r de 1972, se pre­
tendió conve rti r a la indust ri a automov ilí sti ca en exportado ra, 
dándose, en consecuenc ia, un a se ri e de estímul os para que las 
empresas te rmin ales vendan en el exteri o r una p roporc ión cre­
c iente de su produ cc ión, as í com o compo nentes produ c idos 
por la industri a nac ional de autopartes. 

Una eva luac ión a largo pl azo de la po lí ti ca en m ateri a 
autom ov ilí sti ca presenta resultados cont rovertid os. Por un a 
parte, las inve rsio nes reali zadas po r la industri a termin al y de 
autopa rtes han sido cuantiosas, res ultando en ingresos de d iv i­
sas, t ransfe renc ia de tec no logía y c reación de numerosos 
empl eos en e l sec tor m odern o de la economí a. A ello deberá n 
añadi rse la generac ión y expansión de numerosas act iv idades 
indust ri ales y de se rv ic ios conec tadas con la industri a de los 
autom o tores. 

No obstante, el desarrollo de esta industri a ha tenido algunos 
costos para el país. El más importante es, sin duda, el déficit co­
merc ial crec iente. A pes ar de los esfu erzos reali zados en este 
sentido por el Gobierno federal , el défi c it comerc ial del secto r ha 
continuado ampliándose en términos absolutos, hasta ll egar a 
representar, en 1981 , el 58% del déf ic it comerc ial nac ional. 

El m eca nism o del presupu esto de d ivi sas, estab lec ido en el 
Dec reto de 1977, ha cumplido sus obj etivos hasta el mom ento 
sólo de m anera parc ial, ya que e l valo r neto exportado por las 
empresas terminal es ha tenido un crec imiento moderado. De 
hec ho, para obtener el balance de di v isas que establece e l 
Dec reto, los con ceptos más importantes han sido las cuotas ini­
c iales y las ventas en frontera . Al redu c irse la cuota inicial , en 
parti c ular en 1980y1981 , algunas empresas no pudieron tener 
un presupues to de divisas equilibrado, por lo que la Co misión 
lntersec retari al de la Indu stri a Autom otri z tu vo que otorgarl es, 
durante esos años, anti c ipos de div isas con ca rgo a exporta­
c iones futuras. 

La situ ac ió n ante ri o r se expli ca fund amentalmente po r 
cuatro f actores: a] el rezago en las inve rsiones y proyec tos para 
exportac ió n; b] la expansión ace lerada de la dem anda intern a 
en años rec ientes, que absorbió la to talidad de la ca pac id ad ins­
tal ada; c] la reces ión de la economí a intern ac ional, y por último 
d] e l atraso relativo de la capac idad de produ cc ión de la indus­
tri a de autopartes. 
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A pesa r d e esto, la indu stri a autom ov ilí sti ca, en es pec ial la 
termin al, ha rea li za do durante los ú ltimos c inco años inve r­
siones cuant iosas en proyec tos para expo rtac ión, entre los que 
destaca n los inc luidos en el cuadro 6. Ta les proyec tos, sum ados 
a las exportac iones tradi c ionales de ot ros componentes (a m o rti­
guadores, parabrisas, ru edas, transmisiones, radi ado res y arn e­
ses), permiten es perar q ue la industri a auto mov ilí sti ca te rmin al 
increme nte en e l futuro sus exportac iones en fo rm a conside­
rabl e. As í, las exportac iones program adas para 1982 son del o rden 
de los 600 millo nes de dó lares, y se espera dupli ca r esa c ifra en 
1983. Tales proyec tos y prev isio nes, aunados a la severa redu c­
c ión de la dem and a intern a de todo ti po de ve hícul os que se es­
pera para 1983, as í como a la impl antac ión del control generali za­
do de ca mbios, en cuyas reg las de apli cac ión se obli ga a la 
industri a automov ilí sti ca a compensar sus di v isas, permiten an­
t icipar para ese año una ba lanza come rc ia l automov ilí sti ca ce r­
cana al equ i 1ibrio 8 

CUADRO 6 

Proyectos de exporta c ión 
de la industria autom ovilística terminal 

Inicio de 
Em presa Produ ctos Ca ntidad anual ac ti vidades 

General Motors Motores V-6 Hasta 400 000 1982 
de 2.8 l ts 

Ford Motor Co. Motores 4- L Hasta 400 000 1983 
de 2.2 lts 

Chrys ler Motores 4-L Hasta 270 000 1980 
de 2.2 lts 

Volkswagen of Rad iadores y 250 000 1979 
Ameri ca esta mpados 

Volkswagen of Motores 4- L diese ! 300 000 1982 
Ame ri ca y gasolina 

Nissan Mex icana Motores 4-L 450 000 1983 
1 ndustri as Renault Motores 4-L De 300 000 1984 

a 340 000 
Industri as Renault Suspensiones De 300 000 1983 

a 340 000 

Fu ente: Comi sión lntersecreta ri al de la Industri a Automotri z. 

De m ateri ali zarse lo anteri o r, se habrí a logrado uno de los 
pro pós itos m ás importantes y persistentes de la políti ca in­
dustri al del país. Sin embargo, no debe perderse de vista que esta 
situ ac ión re lati vam ente f avorabl e se deberá , en buena medida, 
a la ca íd a de la produ cc ión. Por lo mismo, no podrá sostenerse 
a m ediano pla zo, a menos que se vea reforzada con nuevos 
proyec tos de exportac ión, tanto de la industria terminal como, 
princ ipa lmente, de la de autopartes. La recuperac ión de l m er­
cado interno prev ist a para des pués de 1983 traerá con sigo un a 
nueva pres ió n sobre las importac iones. 

En las condi c iones ac tu ales y prev isibl es, e l pa ís no pod rá 
as ignar a la industri a de los autom otores las d iv isas necesa ri as 
para fin anc iar un défi c it com ercia l com o el que se reg istró en 
años rec ientes. Será po r tanto conveniente aprovechar la si­
tuac ión actual para redefinir las condiciones en que se ha venido 
desa rro ll ando esta industria y ev itar as í un retroceso. O 

B. Véase " Reglas Generales para el Control de Cambios", Diario 
O fi c:a;, 14 de septiembre de 1982. 


