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La industria automotriz
de México

De la sustitucion de importaciones al auge exportador

Sergio Sosa*

1. EL PROCESO DE SUSTITUCION
DE IMPORTACIONES DE LA
INDUSTRIA

n 1925, con la apertura de
Ela Ford de México, se inici6é

el proceso de sustitucion
de importaciones de la industria
automotriz terminal. M4s adelan-
te —y con mayor fuerza a partir
del Decreto para el Fomento de la
Industria de 1962-, la elevacién
del grado de integracion nacional
de la rama terminal indujo una se-

gunda fase sustitutiva en el drea
de autopartes.

El proceso de sustitucién de im-
portaciones en la rama terminal
describi6 una trayectoria de cada
vez mayor profundizacién en el
largo plazo. Como se¢ advierte en
el cuadro 1, en el periodo anterior
a 1925 la oferta total de vehfculos
estaba compuesta fntegramente
por bienes de origen externo. Mds
adentro, en la década de los cua-
renta, las importaciones de auto-
moéviles y camiones se habfan re-

* Profesor del Posgrado de 1a Facultad de Economia, UNAM.
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ducido al 45.3% de la oferta total, en los afios sctenta
dicha proporci6n se conftrajo al 8.8 por ciento.

CUADRQO ). Autos y camiones
Coeficiente de importaciones a oferta total

Periodos Cucﬁcivntes
Antes de 1925 0.0
Década de los 40 453"
Década de los 70 38"

4 1e 1941 4 1949 I produceidn interna de avtomoviies y camiones fue
de 98,891 unidades en tanto que se importaton ua total de 81,840,

Do 1970 a 1979 a produccién nacional fue de 3'057,661 unidades y las
impartaciones sumaron 295,845 autos y camiones.

Fuentes: Ma. Elda Pincolini, La indusiria automotriz de México, tesis de
la D)ivision de Estudios de Posgrado de la Facultad de Economia, UNAM,
1985, p. 22; y Nafinsa, La economia mexicana en cifras, _1931, p. 175,

El éxito del proceso sustitutivo seguido por la in-
dustria automotriz terminal se comprueba al observar
que enel afio de 1970 su coeficiente de importaciones
a demanda interna (19.1%) sc encontraba muy por
abajo del correspondiente al total de industrias produc-
toras de bienes de consumo durabie y capital (26.7%).
Asimismo, el coeficiente de la-industria automotriz
era menor al correspondiente al total de 1a rama pro-
ductora de equipo y material de transporte, que fue
del 23.8% en ¢l afio mencionado.’

El curso de este proceso en la década de los setenta
resulta sorprendente. Como es bicn sabido, en este

“decenio la industria manufacturera mexicana registro
una reversién, la cual se evidencia en la elevacién de
su coeticiente de importaciones. De acuerdo con cifras
oficiales, la relacion de importaciones a oferta total del

sector manufacturero en su conjunto se incremento
del 20% al 30%, y en algunas industrias la “desusti-
mcién” fue mayor ain. como en 1a rama siderirgica,
cn que tal indicador paso del 18% al 44% . No obs-
tante, esta reversion no se verificé en la industria
automotriz terminal, pues su coeficiente continud dis-
minuyendo; es asi que de un 16.9% en 1970 se redujo
al 6.8% en 1980 (véase cuadro 1), Tal evidencia su-
giere que -si bien se aduce que en la década de los
setenta el modelo sustitutivo llegd a su punto de ago-
tamiento en el sector manufacturero en su conjunto-
esta conclusion resulta claramente errénea en el caso
de la industria fabricante de vehiculos.

CUADRGO I1. Industria antomotriz terminal
Coeficientes de importacicn a oferta lotal

Alios Coeficientes
1970 16.9
1971 136
1972 1.2
1973 (2.4
1974 l62
1975 132
1976 74
1977 7.5
1978 78
1979 6.5
1980 6.8
1981 6.5

Fuentes: 1570-78; S.P.P,, La industria metafmecdnica y dv bienes
de capital de México, 1982, pp. 15 y 449; 1979-81: Jorge Catafares
¥ Francisco Morena, “Evolucion de las coeficientes de sustitucidn
de importaciones en México, 1979-82"; Comercio extertor, vol. 35,
niim. 4, abril de 1985, pp. 352 y 353.
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Por otra parte, si bien la primera fase de la indus-
trializacién automotriz o etapa de ensamble consistié
en la sustitucion de bienes terminados, la segunda
oleada profundizé en la sustitucién de partes y com-
ponentes. La elevacion del grado de integracion na-
cional (GIN) por parte de la industria terminat incidié
de manera favorable sobre el proceso sustitutivo en
las etapas anteriores de 1a produccién. Se ha estimado
que el GIN para los automdviles, que era de aproxima-
damente 30% en 1970, se elev6 al 55% para 1978 y
al 63% en 1981.7 En forma paralela, el coeficiente de
importaciones a oferta global de la industria auxiliar
mostré un descenso del 56.8% en 1970 al 52.2% en
1978 y al 38.2% en 1981 (véase el cuadro m). El éxito
sustitutivo de esta segunda oleada se puso de mani-
fiesto en el desarrollo de una industria interna de au-
topartes.

Il. LAINDUSTRIA EN LA DECADA DE LOS SETENTA

En los afios setenta la industria automotriz terminal
tuvo un desempefio sumamente exitoso. Como se ob-
serva en el cuadro 1v, los indices de produccién de
vehiculos automotores en doce pafses seleccionados
muestran que en el periodo 1970-80 México tuvo un
lugar muy destacado en el contexto mundial. En efec-
to, el fndice de produccién de vehfculos en nuestro
pafs en 1980 (tomando como base el afio 1970), de
254, s6lo fue superado por Brasil, con 280. Por abajo
de México figuran diez pafses, entre los cuales se
encuentran Japén y Estados Unidos. Como conse-
cuencia de lo anterior, en el afio de 1980 nuestro pafs
se encontraba entre los 12 mayores productores mun-

diales de vehiculos, y en el campo latinoamericano
ocupaba ya el segundo lugar después de Brasil.*

Asimismo, también debido a su plausible proceso
sustitutivo, el peso de esta industria dentro de la eco-
nomfa nacional resultaba relevante. De acuerdo con
la matriz de insumo-producto de México de 1980, el
valor agregado generado por la industria terminal, de
36,849 millones de pesos, era superior al obtenido por
44 de las 49 ramas manufactureras existentes en el
pais. No obstante, si al valor agregado de la fase ter-
minal se suma el correspondiente a su industria auxi-
liar, que fue de 26,510 millones de pesos, se llegaala
cifra de 63,359 millones, cantidad superior a la que
generaron cada una de las restantes 47 ramas manu-
factureras ¢n el afio mencionado. Por otra parte, como
consecuencia del robustecimiento de los encadena-
mientos productivos de la industria provocado por el
avance del proceso sustitutivo, para la década de los
setenta la rama terminal desempefiaba ya un papel
estratégico en el proceso de expansién del conjunto
de la economfa.

De acuerdo con la matriz de insumo producto de
México de 1980, en el afio de 1975 las sumas (hori-
zontal y vertical) de los coeficientes de requisitos
directos ¢ indirectos eran superiores a la unidad. En
tales condiciones, resulta evidente que el crecimiento
del p1s global se fraducfa en incrementos amplifica-
dos sobre la producciin intermedia de la rama auto-
mofriz; y a la inversa: todo aumento del pig de esta
dltima provocaba una expansién mis que proporscio-
nal en la produccién intermedia nacional. Dicho de
otra manera, puesto que en virtud de sus conexiones
“hacia atrds” la industria automotriz desempefiaba un
papel de arrastre scbre la economfa en su conjunto,
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ésta podfa ser considerada como rama “lider”. A suvez,
debido a que sus encadenamientos “hacia adelante” le
permitian aprovechar mds que proporcionalmente el
crecimiento econdémico global, podfa calificarse como
rama “ventajosa” o “dindmica”.

CUADRO IIL industria de autopartes
Coeficientes de importacidn a aoferta total

Afios Coeficientes
1970 56.8
1971 56.4
1972 528
1973 51.6
1974 62.2
1975 64.7
1976 62.8
1977 - 58.8
1978 522
1979 36.0
1980 36.7
1981 382

Fuente: Véase cuadro II.

El papel de liderazgo anteriormente examinado se
refiere a la capacidad de arrastre del piB automotriz de
la produccion intermedia nacional. Debemos ahora
analizar un conceptc de liderazgo que conecta el P8
automotriz con el p1B global. Como se observa en el
cuadro V, en la década de los setenta la tasa media
anual de crecimiento del piB auntomotriz (incluyendo
Ia industria de autopartes) del 12.8% tue superior a
las comrespondientes al pis manufacturero y global,

del 7.1% y 6.6% respectivamente. La acelerada ex-
pansion del producto de esta industria se asocia con
ritmos de crecimiento det empleo y de la productivi-
dad del 7.2% y 5.6% respectivamente, cifras muy
superiores a las registradas en el caso del sector ma-
nufacturero (3.4% y 3.7%), asf como de la economfa
en su conjunto (3.9% y 2.7%).

CUADRO IV. [ndices de produccién y ensamble de vehfcu-
los automotores en doce paikses seleccionados 1970-80

AR base: 1970
Paises ' fndices
1. Brasil 280
2. México 254
3. Colombia 242
4. Canadi 19%
5. Japén 194
6. Perti 124
7. Argentina 128
8. Francia 123
9. Venezuela I15
10. Alemania Occidental 101
11. Estados Unidos 97
12. Chile 82

Fuentes: Boletin de la Asociacion Mexicana de la Indusiria Automo-
triz (AMIA), niim. 188, agosto de 1981, pp. 10y 11; AMIA, La industria
automotriz de México en cifras, 1982, p. 183.

De io anterior se infiere que el mds elevado ritmo
de crecimiento del producto v la mayor absorcion de
fuerza de trabajo por parte de la industria automotriz
provocaron un cambio enla composicion del pis y del
empleo manufactureros y globales en favor de aqué-
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1la. Pero puesto que en esta rama de actividad la pro-
ductividad del trabajo se expandi6 m4s ripidamente,
tal cambio dio lugar a una aceleracién de la tasa de
crecimiento de la productividad promedio del trabajo,
tanto en el sector manufacturero como en la economia
€0 Su conjunto.

De acuerdo con esto, mientras mds acelerado el
ritmo de crecimiento del pB automotriz, tanto mayor
era la tasa de crecimiento de la productividad prome-
dio del trabajo en las manutacturas y en la economia
en su conjunto y, por ende, mis elevada la velocidad
de expansion del piB sectorial y global.s

A su vez, dado que 14 elasticidad (g) de la demanda
de automéviles (Ds) con respecto al ingreso nacional
(Y) era mayor que ia unidad, resultaba que la acelera-
cidn del ritmo de incremento de v se traducfa en una
elevacion més que proporcional de la tasa de expan-
sion de Da,’ lo que tendia a retroalimentar el proceso
de crecimiento econémico a la manera de un “circulo
virtuoso” en constante repeticion.

Junto alos logros mencionados, en la década de los
setenta se comenzaron a procesar algunas transfor-
maciones en el esquema de desarrollo de la industria
que apuntaba en dos direcciones. Por una parte, era
claro que la sustitucién de importaciones desempefia-
ba ya un papel marginal en el crecimiento de la rama
terminal. Por ofra, los indicadores econémicos de la
rama auxiliar revelaban que la industria se orientaba
hacia una elevacidn ain mayor del GIN.

En el periodo 1971-77 solamente 1.1 puntos por-
centuales del crecimiento del producto de la industria
terminal, que fue del 8.5% promedio anual, s¢ expli-
can por la sustitucién de importaciones. Para el perio-
do 1978-80 la sustitucién desempeiié un papel atin de
mayor marginacidn, pues ella fue responsable de ape-
nas 0.3 puntos porcentuales de un ritmo anual de cre-
cimiento del 21.9%.

La debilidad creciente de la sustitucién de impor-
taciones como motor del crecimiento estuvo acompa-
flada por una menor capacidad para ahorrar divisas.

CUADRO V, Tasas comparativas de crecimiento medio anual
del producto interno bruto, del empleo y de la productividad def trabajo 1970-80

A) Tusa de crecimiento del PIB*
B) Tasa de c¢recimiento del empleo
C) Tasa de crecimiento de la productividad (A -B)

*Incluye mdusma de autopartes.
Fuentes:

* Ma. Elda Pincolini, La industria automotriz en México, op. cit., p. 97.;

Industria Industria Economia
automotriz* manufacturera nacional
128 1.1 6.6
7.2° 34 3.9°
56 3.7 2.7

® José I. Casar, et al., “La capacidad de absorcién

de cmplco en el sector manufacturero y los determinantes del crecimiento de la producl:lwdad Economnfa mexicana, ndm. 6, 1984,

p. 57: ° spp, Sistema de Cuentas Nacionales de México.
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Si bien tanto en 1971-77 como en 1978-80 Ia industria
terminal registré un proceso positivo de sustitucion
de importaciones, 1o que se evidencia por una elasti-
cidad de las importaciones con respecto al ingreso
menor a la unidad en ambos periodos, lo cierto fue
que este indicador se elevd de 0.2 en el primer lapso
al 0.8 en el segundo.

‘El caso de la industria auxiliar es diferente, pues en
el primer periodo ella registré un abierto proceso de
sustitucién, Io cual redujo su ritmo de crecimiento
anual en 1.4 puntos porcentuales, pues-de haberse
mantenido invariable el coeficiente de importaciones
su tasa de crecimiento anual hubiese sido del 8.3% y
no del 6.9% como realmente ocurrid.

Pese alo anterior, después de este lapso la industria
de autopartes reinici6é con un dinamismo inusitado la
sustitucién de importaciones, pues durante 1978-80
ella explicé 10.6 puntos porcentuales del ritmo anual
de crecimiento de su producto, el cual fue del 15.8 por
ciento. Por lo que se refiere a su capacidad de ahorrar
divisas, del primero al segundo periodo la elasticidad
de las importaciones con respecto al producto de la
incustria de autopartes se redujode 1.6 2 -0.7.

La declinacion del proceso de sustitucion de im-
portaciones de la industria terminal, que se manifesté
a través de la pérdida de fuerza de sus efectos induc-
tores sobre el crecimiento y su menor capacidad de
ahorrar divisas, resulta ain mds grave si se toma en
cuenta su exigua capacidad exportadora. Como se
observa en el cuadro vi, el coeficiente de exportacio-
nesa PIB, para ¢l periodo 1970-78 fue del 10.3% enla
industria manufacturera y apenas del 4.4% en la in-
dustria automotriz terminal. El deficiente desempeiio
d¢ 1a industria en el frente externo condujo a que para

fines de los ochenta se elevara la participacion del
déticit del conjunto de la rama astomotriz en el total
nacional, al pasar del 17.3% en 1975 al 47.2% en 1980.
Con el propésito de corregir el problema de balanza
de pagos, el decreto de 1977 para el fomento de la
industria estableci¢ la obligacidn para las empresas
de montaje de compensar con exportaciones (ya sea de
automoviles.o componentes) su gasto de divisas, asi
como el que ellas deberfan constituirse en generadoras
netas de divisas a partir de 1982. Este decreto desaté
una ola de inversiones en plantas nuevas y de alta
tecnologia en el norte del pafs. Dado el rezago tecnol6-
gico de las viejas plantas automotrices ubicadas en el
centro del pafs, destinadas a abastecer ¢l mercado inter-
no, esta oleada de nuevas inversiones prometia con- .
vertirse en la plataforma exportadora de la industria.”
En resumen, para ia década de los setenta el con-
junto de la industria automotriz -habia conquistado ya
una importancia estratégica en el proceso de creci-
miento de 1a economia mexicana gracias a la-exitosa
sustitucién de importaciones registradas en el periodo
precedente. No obstante, en esa misma década el pro-
ceso sustitutivo de la rama terminal daba muestras de
debilidad, lo que se agravaba por su insuficientc ca-
pacidad exportadora. Por su parte, la industria auxi-
liar reiniciaba un acelerado proceso sustitutivo que
tendia a fortalecer sus eslabonamientos productivos
con la rama terminal y a elevar el Giv de esta dltima.
Dentro de este contexto, el decreto de 1977 se orientaba
arcemplazar el esquema de desarrollo de la industria
terminal basado en la sustitucién de importaciones
por aquel de promocion de exportaciones, pero deja-
ba intacta la estrategia de clevacion del GiN (sustitu-
¢ién de importaciones de la industria de autopartes).
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CUADRO VL. P8 y exportaciones (X) del sector manufacturero
y de la industria automotriz; y coeficientes de exportacién a P 1970-1978
Millones de pesas de 1970

Afios Manufacturas

PIB X
1970 100 933.1 10 360.3
1971 104 701.2 110141
1972 1149278 12734 4
1973 1269932 14 5159
1974 134 8515 14 469.6
1975 141 643.6 122912
1976 148 508.6 13 588.7
1977 153 7803 14 7382
1978 168 858.1 19 088.0

-]

sumas 11951974 122 8004
(X/B)
10-78 10.3%

Fuente: La indusiria metalmecdnica, op. cit., pp. 15, 444 y 449,

Industria automotriz

Terminal auxiliar
PB X PIB X

26231 6.8 23180 340.8
30008 44.6 2485.2 453.6
34074 62.5 2727.0 569.8
42993 325.5 32863 888.5
52541 3209 3 806.7 9314
54587 553 37768 7259
4 879.0 70.8 3 558.1 4679
44042 177.1 3614.1 4403
5 8894.1 685.1 43390 22388
39 220.7 1748.6 299112 7237.0
4.4% 24.2%

II1. LA EVOLUCICON DE LA INDUSTRIA
EN EL PERIODO 1983-87

La politica econdémica aplicada durante el gobierno
de Miguel de la Madrid signific6 una ruptura con ia
anterior estrategia de desarrolto, pues en vez de com-
binar 1a sustitucion de importaciones con la promocitn
de exportaciones, reemplaz6 el esquema de crecimiento
del conjunto de la industria (terminal y de autopartes)
basado en el mercado interno por aquel orientado ha-
cia afuera. El desplazamiento del anterior modelo se
constata por la elevacion del coeficiente real de im-
portaciones a pib a la tasa anual del 13.5% en 1983-
87, en tanto que de la emergencia del esquema expor-

tador da cuenta el sorprendente incremento del 42.5%
anual en la proporcion, también cuantificada sobre
valores constantes, de las ventas externas con respec-
to al valor agregado.

Como consecuencia de la nueva estrategia de cre-
cimiento, la industria automotriz observ6 una trayec-
toria de semiestancamiento, con una tasa de incre-
mento del 1.4% anual en términos reales en 1983-87.
El crecimicnto de las exportaciones de productos au-
tomotrices {ue explosivo. En términos reales, se ¢le-
varon a la tasa media anual de 43.9%, cifra que supera
en 20.2 puntos porcentuales la correspondiente al sec-
tor manufacturero, que tue del 23.7 por ciento.

Si bien el crecimiento de las importaciones de pro-
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ductos automotrices fue mds moderado que el de las
exportaciones, con una tasa anual del 14.9% en el
mismo lapso, contrasta también de una manera nota-
ble con el decrecimiento del 1.1% registrado por el
total de las manufacturas. Como consecuencia del
compartamiento del sector externo de la industria, Ia
contribucién de sus ventas al exterior en las exporta-
ciones manufactureras, en términos nominales, se
elevd del 13.1% en 1982 al 28.9% en 1987. Enel caso
de las importaciones, la participacion de la industria
se acrecentd del 6.1% en el primer afio al 18.2% enel
tltimo. No obstante el proceso de des-sustitucion de
importaciones experimentado por la indusiria, el sig-
nificativo crecimiento de las exportaciones de pro-
ductos automotrices determiné una sustancial mejo-
ria en su saldo comercial, el cual pasé6 de -64.5 millo-
nes de délares en 1982 a 2,185.5 millones en 1987,
Si bien no es posible désestimar ¢l notable progre-
so de la industria automotriz en el frente externo,
conviene observar que la reversion del proceso susti-
tufivo limitd significativamente su alcance. En el
caso de que las importaciones automotrices hubie-
ran evolucionado pari passu con el pis de la indus-
tria {(supuesto de sustitucion nula), el saldo comer-
cial acumilado en 1983-87 hubiera sido de 8,239.4
niillones de dolares en vez de los 5,145.5 millones
gue registrd, por lo que la des-sustitucién contrajo
el superdvit estimado en un 60.3%. Con todo, el
me jor desempefio del sector externo de esta rama de
actividad econémica en relacion con el conjuato de
las manufacturas se constata al observar que, entanto
que en 1982 el déficit comercial de aquélla repre-
sentaba el 3.6% del saldo negativo de la balanza de
mercancias de éstas, para 1987 el superdvit antomo-

triz fue superior enun 46.6% al déficit de la industria
de transformacion.

IV. LANUEVA POLITICA ECONOMICA

Sobre la base de 1as inversiones en nuevas plantas que
se iniciaron a fines de los ochenta como consecuencia
del decreto de 1977, el exitoso desenvolvimiento de
las exportaciones de esta rama de actividad fue el
resultado de medidas de cardcter macroeconémice
(devaluacidn del tipo de cambio, depresion salarial y
apertura comercial), asf como de politicas especificas
para la indusiria.

La devaluacion de la moneda nacional provocd una
depreciacidn del tipo real de cambio para esta indus-
tria especifica del 43.5% en promedio para el periodo
1983-88, en relacion con el afio de 1980. Por su parte,
la relacién salarial México/Estados Unidos para el
caso de las manufacturas cay6 del 13.4% en 1983 al
0.5% en 1987 (véase el cuadro viii mds adelante). Por
1o que se refiere a la apertura comercial y a las medi-
das de politica econdimica relativas a esta industria en
particular, ellas requieren una explicacién un poco
mas amplia.

La politica de integracion de la industria ~promo-
tora del proceso de sustitucion de importaciones de la
rama auxiliar desde los primeros afios de Ia década de
los sesenta~ tuvo consecuencias adversas sobre los
costos de produccion de la etapa de ensambie. Si se
considera que en los primeros afios de la década de
los ochenta la tasa de proteccién nominal de 1a indus-
tria auxiliar era superior al 100%, se infiere que la
politica de fomento hacia la misma mds que duplicéd
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los costos de produccion de la rama terminal por con-
cepto de partes y componentes de fabricacién nacio-
nal, Los elevados precios de las autopartes de origen
nacional eran atribuibles tanto a las caracteristicas de
Ia organizacién industrial de la rama auxiliar como a
los altos costos de sus insumos {acero, aluminio, co-
bre, bronce, piomo, vidrio, plistico, etcétera).

Por lo que se refiere a su conformacion estructural,
a mediados de los ochenta la rama de autopartes mos-
traba un considerable grado de concentracién. De una
muestra de 310 empresas (¢l 62% de un universo de
aproximadamente 500), las 40 tirmas de mayor tama-
fio, o seael 12.9%, eran responsables de las 2/3 partes
de las ventas totales.® La existencia de un nimero
relativamente amplio de empresas medianas (24.2%
en total), pero sobre todo pequefias (62.9%) —si bien
fue el resultado 16gico de una politica de integracion
que exigi6 que las empresas de autopartes fuesen ma-
yoritariamente mexicanas— hizo necesario un nivel de
precios acorde con los costos de las reducidas econo-
mias de escala de las firmas de menor tamafio.

En adici6én a lo anterior conviene observar que las
economias de escala y de especializacion de la in-
dustria de autopartes en su conjunto se vieron limi-
tadas debido al esquema de pulverizacion de la pro-
duccién que prevalece al interior de una rama en la
que varias empresas fabrican bienes homélogos.”
Los elevados costos en la produccién nacional de
partes y componentes también son atribuibles a la
etapa de montaje, pues la proliferacién de lineas y
modelos por parte de una industria terminal oligo-
p6lica en que la competencia se expresa bdsicamente
a través de la diferenciacién de productos, que se
traduce en una amplia gama de partes y componentes,

agudizé el problema de economias de escala en la
industria auxiliar.

La ineficiencia asociada a la produccidn interna de
autopartes discriminé contra las exportaciones de au-
tomdviles, 1o que explica la precariedad de su coefi-
ciente de exportaciones a piB. Como se indicé ante-
riormente, dicho coeficiente, del 4.4% en 1970-78,
fue inferior al del 10.3% comrespondiente al conjunto
de las manufacturas. Pero a su vez, el coeficiente de
exportaciones fue mucho mayor en la propia industria
de autopartes (24.2%), pues por lo general tal indica-
dor resulta mds reducido a medida que los procesos
de produccitn se acercan a la etapa terminal debido
al efecto cascada del proteccionismo'® (véase de nue-
vo el cuadro vi).

Dentro del contexto anterior, con el propdésito de
elevar el nivel de eficiencia de la industria auxiliar, el
Decreto para la Racionalizacion de la Industria Auto-
motriz de 1983 propuso la estandarizacion de las partes
y componentes automotrices. También impuso limi-
taciones graduales al mimero de lineas y modelos
producidos por las plantas de montaje. De acuerdo
con el decreto mencionado, ademds de una linea de
exportacién, a partir del afic 1987 s6lo se permitirfa a
cada empresa fabricar una linea hasta con cinco mo-
delos para el mercado interno.

Una de las medidas de politica econémica mds dréds-
tica encaminada a acrecentar las economias de escala
de la industria terminal fue la desaparicién de la pa-
raestatal vayM, que fue absorbida por 1a Renault (tam-
bién gubernamental) en 1983. No obstante, a princi-
pios de 1986 la propia Renault (adquirida poco antes
por el capital francés) se vio obligada a cerrar sus
puertas. Con esto, el mimero de empresas fabricantes
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de automdviies se redujo a cinco (Ford; Chrysler,
General Motors, Volskwagen y Nissan).

Adicionalmente, el decreto de 1983 y su reglamen-
tacion de 1983-835 introdujo una disposicién de poli-
tica econdmica que marcd un punto de quiebre histé-
rico en relacion con la estrategia sustitutiva seguida
desde 1962, pues determing la disminucién al 30%
del Gin obligatorio para fas lineas de produoccion de
automdviles destinadas en un 80% al mercado exter-
no {en tanto que para las lfneas que no alcanzaran esa
proporcion de ventas al exterior, el grado minimo de
. conienido nacional deberia elevarse paulatinamente
del 50% en 1983-84 hasta el 60% de 1987 en adelante).

Por ltimo, la politica de liberalizacion comercial
apoyo la promocion de exportaciones de la indusiria
terminal via desproteccin de la rama de autopartes.
En los dltimos afios del sexenio 1983-88, la tasa de
proteccion de la industria auxiliar se redujo debido
tanto a la disminucion de los aranceles como-a la
eliminacién de los permisos de importacion. En 1987
se eliminaron por completo las licencias de importa-
cion de todos los productos de la rama auxiliar y el
arancel midximo para los mismos se redujo al 20%.
Como consecuencia de esto, del primer trimestre de
1984 al primer trimestre de 1987 Ia tasa de proteccion
nominal de la industria auxiliar cayé del 28% al 4%,
en tanto gue la tasa de proteccion efectiva se redujo
del 41% al 28% .

V. EI: AUGE EXPORTADOR

El vertiginoso crecimiento de las exportaciones de
productos automotrices en el sexenio 1983-88, a la

tasa del 42.5% anual, fue impulsado fundamental-
mente por el segmento de vehiculos terminados, cu-
yas ventas externas registraron un incremento del
95.5% anual {véase cuadro vir). En contrasie con lo
anterior, los tres segmentos de componentes mayores
y menores (motores, autopartes y maquilas automo-
trices) en conjunto observaron un autnento inferior al
del total, con una tasa del 37.5% anual.

El mayor ritmo de expansiin de las exportaciones
de automdviles terminados sugiere que la politica
econémica tuvo una cobertura diferencial, pues si
bicn la mayoria de las medidas tomadas beneficiaron
a la totalidad de la industria; la disminucion del GIN
obligatorio tinicamente estimulg las ventas externas
de 1a ctapa de ensamble.

Por lo que se refiere a la trayectoria seguida por las
exportaciones totales de productos automotrices, en
el trienio 1983-85 se observa yha desaceleracion es-
calonada en su ritmo de expansion, el cual pasé-del
90.9% al 59.5% y al 5.1% respectivamente. Tal de-
crecimiento gradual se explica en gran medida por el
curso simétrico seguido por el ensamble de vehiculos
en EUA, cuyas tasas de crecimiento cayerondel 31.6%
en 1983 al 16.8% en 1984 y 6.2% ecn 1985. Otros
factores de menor importancia que explican la pérdi-
da de dinamismo de las exportaciones de la industria
se relacionan con la apreciacion del tipo real de cam-
bio a la tasa anual del 4.7% en 1983-85, 4si como con
la evoRucién desfavorable de la relacién salarial Mé-
xico-Estados Unidos que pasé del 13.4% en 1983 al
14.2% en promedic para 1984-85 (véase ¢l cuadro viu).

El repunte de las exportaciones automotrices que

.tuvo lugar en el trienio 1986-88, en que crecieron al

33.2% anual vs. el 5.1% correspondiente a 1985, sc
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CUADRO VIL Exportaciones de la industria antomotriz
Tasas de crecimiento sobre délares corrientes, en porcientos

1983 1984 1983-84 1985 1983-85 1986-88 1983-88

1. Automdviles 64.0 8.6 36.3 -23 234 161.6 955
2. Motores 1814 63.0 1222 57 834 96 46.5
3. Autopartes 368 503 43.6 -11.0 257 254 254
4. Magquilas 675 665 770 9.7 479 334 40.7
5. Componentes

[AYoTes ¥ Menores

(S’.+3-’—4)IJ 952 599 71.6 15 522 228 375
Total® 90.9 585 752 5.1 518 332 425

* Incloye camiones de carga.
Promedio simple.
Fuente: spp, Estadistica del comercio exterior de México: y SPP, La industria maguiladora de exportacion.

CUADRO VIII. Factores relacionados
con las exportaciones de productos automotrices

8)) 2 3 4)
Exportaciones de Vehiculos indice del tipo Salarios-hora en
productos antoinotrices®  ensamblados et EUA real de cambio® dblares?

En porciento En porciento 1980 = 100 Meéxico EUA
1982 - — 154.2 ND —
1983 90.9 — 151.5 1.18 8.32
1984 595 3le6 126.1 1.36 9.19
1985 51 16.8 131.6 1.30 9.53
1986 40.1 62 170.6 0.93 9.73
1987 39.7 — 151.3 0.54 9.91

1988 9.9 -4.0b 125.9 ND 10.17

* Tasas de crecimiento.

Con respecto a 1983,
© Se calculs con base en los indices de precios de la industria automotriz en México y en EUA.

En las manufacturas.
Fuentes: (1) Véase cuadro VII; (2) SPP, Agenda estadistica, varios afios; (3) Calenlados por el autor con base en datos de Banxico
y del Informe econdmico del presidente de los Estados Unidos; (4) Para México: sPP, México en el mundo y para EUA: FMI, Esta-
disticas financieras internacionales.
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realizé cn un contexto de recesion del ensamble de
automotores en EUA, que en 1987 registrd una con-
traccién del 4.0% con respecto a 1985. Una explica-
cién inicial de este plausible desenvolvimiento de las
exportaciones mexicanas de productos automofrices
consiste en la mayor competitividad de ias mismas
inducida por la devaluacion del tipo real de cambio y
la depresién salarial. En 1986-88 el tipo de cambio
real se depreci6 en un 10.4% en promedio en relacion
con 1983-85, en tanto que la proporcion salarial Mé-
xico/Estados Unidos cay6 en un 30.9% de 1983-85 a
1986-87.

Un andlisis de mayor desagregacion arroja alguna
luz adicional sobre esta recuperacién a contrapelo de
las exportaciones de productos automotrices en 1986-
88. Como se muestra en el cuadro v, 1os dos grandes
segmentos de la industria -automéviles por una parte
y cCOmponenies mayores y menores por otra—registra-
ron un distinto patr6n en sus ventas al exterior. El
crecimiento de las exportaciones de los segmentos no
terminales (motores, autopartes y maquilas) obsetvo
una desaceleracion en 1986-88 en relacion con 1983-
85. Para el conpunto de estos productos la tasa de
crecimiento anual de sus ventas al exterior se contrajo
del 52.2% en el primer 1rienio al 22.8% enel segundo.
En contraste con ello, el segmento de automdviles
mostré un incremento en el ritmo de expansion de sus
exportaciones, ¢l cual pasé del 23.4% al 167.6% res-
pectivamente. Este patrén de crecimiento del seg-
mento de automadviles parece confirmar la atirmaeion
que se hizo anteriormente en el sentido de que la
industria terminal, ademds de beneficiarse con las po-
liticas econdmicas que incidieron sobre todos los seg-
mentos (devaluacién, apertura comercial, etc.), se vio

favorecida mds que aquéllos en virtud de la baja del
GIN obligatorio.

En otro orden de ideas, conviene observar que, por
lo que respecta a las exportaciones, de todos los seg-
mentos de la industria, el de autopartes es el mds
rezagado. Tal afirmacién se fundamenta, en primer
lugar, en el hecho de que en el periodo 1983-88 el
segmento de autopartes aportS la menor cuota de ex-
portaciones al total de la industria, con 10.3%, contra
13.8% para automdviles, 32.8% para motores y 42.1%
para maquilas. En segundo lugar, desde una perspectiva
dindmica, las exportaciones del segmento de autopar-
tes fueron las de mds lento crecimiento, con el 25.4%
anual, contra el 40% para maquilas, 46.5% para mo-
tores y 95.5% para automdviles.

Al parecer, ¢l diferencial de competitividad exter-
na existente entre el segmento de autoparies y los
otros tres se halla en relacién inversa con ¢! GIN. Los
segmentos con menor GIN (30% para automoviles;
50% para motores y 1% para maquilas) son los que
muestran el mejor desenvolvimiento en el mercado
externo, en tanto que la industria nacional de awtopar-
tes, con un GIN de 80-90%,'* observé el mds pobre
desempefio exportador. Pese a lo anterior, conviene
hacer dos precisiones. En primer lugar, que la tasa de
crecimiento de las exportaciones del segmento de au-
topartes del 25.4% para el periodo 1983-88, si bien
resulta baja respecto de los otros segmentos automo-
trices, es similar a la del conjunto de las manufacturas
(25.8%), por lo que no debe subestimarse. En segun-
do lugar, que el ritmo de crecimiento de las ventas
externas de este segmento fue el mds estable en el
periodo 1983-88. De 1983-85 a 1986-88 no mostré
una aceleracion, como fue el caso de los automoviles,
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pero tampoco una pérdida de dinamismo, como ocu-
ri6 en [0s segmentos de motores y maquilas, sino que
mantuvo una tasa de incremento media similar en
ambos trienios (25.7% ¢n el primero vy 25.4% en ¢l
segundo).

Puesto que la menor competitividad externa de la
industria auxiliar encuentra parte de su explicacién en
las ineficiencias ubicadas en fases anteriores de la
cadena productora {como la fabricacidn de acero, alu-
minio, cobre, bronce, plomo, vidrio, pldstico, etc.),13
se infiere que una reduccién significativa en su GIN
hubiese provocado una trayectoria ascendente en el
ritmo de expansién de sus ventas externas. Pero lo
que importa destacar es que, pese a que ello no ocu-
mi6, la industria de autopartes no experimentd una
desaceleracion en el crecimiento de sus exportacio-
nes, que fue lo que sucedié en los segmentos de mo-
tores y maquilas.

De acuerdo con lo anterior, el desempefio exporta-
dor de la industria de-autopartes, si bien m4s modera-
do que el de los otros tres segmentos automotrices,
fue relativamente exitoso por cuanto es similar al del
conjunto de manufacturas. Junto a lo anterior, dicha
industria se compara en forma favorable con los otros
tres segmentos por cuanto posee el GIN mayor. Por
otra parie, en el segundo trienio dicha industria man-
tuvo un ritmo de crecimiento estable en sus exporta-
ciones, lo que demuestra su mejor desempefio en
relacion con los segmentos de motores y maquilas,
Pero si bien tal estabilidad resulta desfavorable en
comparacion con la aceleracion registrada por el seg-
mento de automdoviles, también es necesario conside-
rar que en este Gltimo caso la rama terminal sacrificod
el GIN, lo que no ocurrié (por lo menos no de una

manera tan marcada) en la industria de autopartes.

En breve, mientras que la rama auxiliar constituye
un ejemplo de dinamismo exportador razonablemen-
te elevado y estable en un contexto de conexiones
interindustriales robustas, los otros tres segmentos
antomotrices ~y en particular los de automéviles ter-
minados y maquilas— se caracterizan por un creci-
miento explosivo pero intermitente que apunta hacia
una direccién bien conocida: la de una economia de
enlace.

V1. SUSTITUCION DE IMPORTACIONES EN REVERSA

En 1983-88 las importaciones totales de productos
automotrices registraron un ritmo anual de expansién
del 21.5% (cuantificado sobre délares corrientes), ci-
fra superior tanto al 13.1% de las manufacturas como
el 12.4% de las compras totales al exterior, Este rdpi-
do crecimiento de las compras externas de productos
automotrices en un contexto de estancamiento del piB
de esta rama de actividad econdmica determind la de
sustitucidn de importaciones a que se hizo referencia
anteriormente. A su vez, la reversién del proceso sus-
titutivo fue uno de los prerrequisitos del dinamismo
de las exportaciones.

Como s¢ advierte en el cuadro 1, 1a aceleracion de
la tasa de incremento anual de las exportaciones de
vehfculos terminados de 1983-85 a 1986-88 estuvo
acompafiada por un aumento del ritmo anual de cre-
cimiento de las importaciones de material de ensam-
ble para automdviles, el que se elevé del -2.9% enel
primer trienio al 60.1% en el segundo. Si bien calcu-
lada sobre valores constantes esta iltima cifra se re-
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_CUADRO IX. lmportaciones de productos automotrices
Tasas de crecimiento anual sobre délares corrientes en %

. Automédviles

2. Camiones

3. Material de ensamble para automoviles

4. Refacciones

3. Motores y sus partes para awtomoviles

6. Remolgues no autométicos para vehiculos
7. Insumos intermedios para maquilas

Total

Fuente: Misma del cuadro viL

1983-85 1986-88 1983-88
39.1 23.0 311
765 235 60.0
2.9 60.1 28.6
215 312 324
204 4.1 123

1,124.8 -23.1 550.8
59.7 345 471
37.1 30.6 215

duce al 56.8%, dado el cardcter semiestacionario de
la produccién nacional de autopartes, se infiere que la

- disminucién del GIN obligatorio para las unidades en-
sambladas de exportacién indujo un proceso de des-
sustitucion en la rama auxiliar.

Pero la disminucion del nivel de integracion nacio-
nal de la industria autornotriz no se limité a la ¢tapa
de ensamble, pues el ascenso de las maquiladoras
redujo también el GiN en el drea de fabricacion de
partes y componentes. Ello ocurrié porgue si bien la
industria nacionel de autopartes tiene un GIN .de 80-
90%. en ¢l caso de las maquiladoras la proporcién de
insumos nacionales a importados no llega al 1%. Ade-
mds, hay que considerar que de 1982 a 1987 el peso
del valor agregado de las maguiladoras en el total de
partes y componentes se elevé del 1% al 4.8%, y en
el caso de la produccién bruta las cifras correspon-
dientes {ueron del 19% y Y5% respectivamente.

Pero si bien enel caso de la etapa de ensamble la
cafda del G tuvo efectos estimulantes sobre el ritmo

de crecimiento de las importaciones de productos co-
rrespondientes a la tase anterior de la cadena productiva
(rama awxiliar), en otros segmentos fue precisamente
la elevada magnitud del GIN la que —en un contexto de
apertura comercial— provoco el curso explosivode las
compras al exterior y la subsecuente desustitucion de
importaciones. Esta relacion directa entre GIn elevado
y crecimiento rapido de las importaciones, que evoca
una menor competitividad respecto del exterior en las
ramas de actividad con mayores eslabonamientos
“hacia atrds”, es clara en los segmentos de remolques
y camiones de carga, que registraron las mayores ta-
sas de crecimiento anual en sus compras al exterior en
1983-88, con el 550.8% y ¢l 60.0% respectivamente
(véase el cuadro 1x).

Por otra parte, la wrayectoria de las importaciones .
de automaviles terminados y de insumos para maquilas
responde a una causalidad opuesta. En tanto que las
compras 4l exterior de automéviles continuaron de-
pendiendo de las variaciones del piB nacional, las im-
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portaciones de insumos intermedios para las maquila-
doras son una funci6n del ensamble de vehiculos en
EUA. Asf, la tasa de crecimiento media de las impor-
taciones de automdviles, que se redujo del 39.1% al
23.0% de 1983-85 a 1986-88, se relaciona en forma
directa con la evolucién del piB global de México,
cuyo ritmo de expansién anual cay6 del 0.7% al -04%
respectivamente. En cambio, la reduccién de la tasa
de crecimiento de 1as importaciones de insumos para
maquilas del §9.7% al 34.5% del primer al segundo
trienio se explica por el curso seguido por las expor-
taciones de las maquiladoras, cuyo ritmo de incre-
mento cayé del 47.9% al 33.4% respectivamente. A
su vez, estas Gltimas cifras encuentran su fundamento
en la trayectoria seguida por el ensamble de vehiculos
en Estados Unidos.

Si se considera que en 1983-88 las importaciones
de insumos para las maquiladoras representaron el
50.4% del total de las compras al exterior de produc-
tos automotrices, se comprender4 que para este perio-
do ¢l conjunto del sector automotriz establecié un
engranaje con la economia norteamericana que ha
transformado ya su mecidnica de funcionamiento. En
esta nueva etapa a la que ha llegado la industria la
trayectoria de sus importaciones no esti determinada
de manera fundamental por su propia conformacién y
dindmica estructural, sino que en gran parte depende
de las caracterfsticas y evolucién de la economfa nor-
teamericana. Si esta inferencia se relaciona con la
disminucién del GIN, entonces se comprenderd que Ia
industria ha avanzado por un camino de mayor inte-
gracion externa via menores relaciones interindus-
triales endOgenas. Y si a esto se agrega fa persisiente
elevacién del coeficiente de importaciones, se con-

cluye que la dinamizacitn de la economia norteame-
ricana -si bien tiene un efecto de arrastre sobre las
exportaciones mexicanas~ dificilmente puede impul-
sar hacia arriba el ritmo de crecimiento del producto
automotriz mexicano.

VII. IMPLICACIONES DEL ESQUEMA EXPORTADOR Y
PERSPECTIVAS DE LA INDUSTRIA

El desenvolvimiento del modelo exportador en la in-
dustria automotriz hace evidente su no complementa-
riedad con el esquema de sustitucion de importaciones
que prevaleci6 hasta fines de los setenta. En realidad,
el vertiginoso crecimiento de las exportaciones tuvo
como precondicion la reversién del proceso sustituti-
vo, lo que ha provocado la atenuacion gradual y sis-
temdtica del liderazgo que sobre la economfa en su
conjunto ejercio esta rama de actividad econémica. Si
bien el dinamismo de las ventas al exterior ha tenido
efectos positivos sobre las cuentas externas —que taini-
bién se redujeron debido a Ia de sustitucidén- su im-
pacto sobre el producto y el ingreso nacional resulta
endeble. El debilitamicnto de las conexiones “hacia
atrds” de la industria, que sc explica por la caida de
los GIN, otorga cada vez mds a su eventual efecto de
arrastre el cardcter de una mera ilusién estadistica. Si
bien el impacto-divisas de las exportaciones podria
desempefiar el papel de lubricante del crecimiento
econdémico global, cada vez mds se acrecienta fa au-
sencia de un mecanismo de trasmision que conecte el
motor de las ventas externas con el dispositivo de
desplazamicnto.

En el contexto anterior, la precariedad de 1a estra-
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tegia exportadora consiste en ue la misma ha tendido
a devastar las dificiles conquistas Iogradas en un lar-
go periodo de industrializacidn sustitutiva, en aras de
un vertiginoso e inestable crecimiento de las ventas
externas. Posiblemente, con una estrategia menos or-
todoxa hubiera sido factible lograr un crecimiento
razonable y sostenido de las exportaciones sin des-
mantelar la compleja red de conexiones interindus-
triales y sin deteriorar el liderazgo macroecondmico
que esta rama de actividad ejercfa via conexiones
“hacia atrds”. Esto fue 1o que ocurrio ~si bien como
un feaémeno espontdneo y no como un objetivo per-
seguido— con la industria auxiliar. Si éste hubiese
sido el caso para el conjunto de la industria, el soste-
nimiento por lo menos al mismo nivel del coeficiente
de importaciones y de los GIN habrfa optimizado el
efecto-ingreso y el efecto-divisas dé este mds mode-
rado ritmo de crecimiento exportador.

En la medida en que el esquema exportador no se
ha erigido sobre los cimientos industriales creados
por el proceso snstitutivo, sino que ha tendido a de-
sintegrar ¢l tejido de relaciones interramales, ha teni-
do que engranarse con la economia nortcamericana.
Hoy dfa la mecdnica de su funcionamiento y los re-
sortes de su dindmica dependen en gran parte de las
caracteristicas y de la expansion de aquel pafs.

La década de los noventa se inicia con la liberali-
zacién de las importaciones de automéviles termina-
dos, los cuales ingresardn a nuestro pais a través de
las empresas de montaje. Con el prop6sito de evitar
que las importaciones de autos atenten contra el saldo
exterior, las ensambladoras estdn obligadas a cubrir-
las con un monto de exportaciones de automdviles
equivalente a 2.5 veces sus compras externas en 1991,

dos veces en 1992-93 y 1.75 veces en 1994, Pese a
que con esta dltima disposicion se asegura un saldo
externo positivo en la rama terminal, para abatir los
costos de produccién de las unidades destinadas al
mercado interno y hacerlas mds competitivas respec-
to de las importadas, se ha decretado la disminucidn
de su GIN obligatorio del 60%. al 36 por ciento.'

Las anteriores medidas de politica econ6mica bus-
can ajustar la industria automotriz mexicana al es-
quema de globalizacion mundial que hoy dfa preva-
lece (fabricacion en cada pafs de aquellas partes,
componentes o unidades terminadas en las cuales
posea mayores ventajas comparativas). El costo para
nuestro pafs lo constituye, de nuevo, su desintegra-
ci6n interindustrial. Las perspectivas para el futuro
apuntan hacia una industria cada vez mds engrana-
da al mercado mundial, bisicamente al norteameri-
cano, pero desestructurada en forma considerable
hacia el interior. Apuntan, en breve, hacia una in-
dustria de enclave.
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