INDUSTRIA AUTOMOTRIZ: MEXICO BAJO EL
CAMBIO TECNOLOGICO*

KURT UNGER

PRESENTO AQUI LAS CORRIENTES ACTUALES de la industria automotriz in-
ternacional y su efecto en la industria mexicana. Dos partes de mi ex-
posicidn tratan sobre las consecuencias de la transformacién tecnolégica
en la localizacién internacional de la produccién, y hasta qué punto la
capacidad de exportacién de México podria relacionarse con los logros
del mercado interno. Si queremos ubicar adecuadamente la cuestién
desde la perspectiva mexicana, es conveniente atender lo que para esos
elementos implican la evolucién de la industria en Estados Unidos y
su politica oficial en este sector. Al terminar, presento sugerencias so-
bre el futuro de la industria en nuestro pais, sefialo el préximo cambio
tecnolégico y la eleccién de mejores socios extranjeros.

EVOLUCION DE LA INDUSTRIA AUTOMOVILISTICA

Para entender cual es la situacién actual de la industria automotriz, creo
conveniente revisar su evolucién. Hubo un cambio en el dominio de
la industria, de los productores estadunidenses a los japoneses, y se ma-
nifiesta en el déficit comercial que éstos provocaron a los primeros, en
las reacciones actuales y las del futuro préximo (tanto las relacionadas
con caracteristicas de gran innovacién técnica cuanto otras de tipo pro-
tector) y en las consecuencias de las transformaciones actuales y futuras
de la industria segun el punto de vista tradicional, que supone aumento
de la participacién de paises subdesarrollados a medida que evoluciona
el producto hacia su madurez.

Un amplio estudio,! publicado hace pocos afios por el Massachu-
setts Institute of Technology, informa sobre cambios de produccién, téc-
nica, mercado y tipo de competencia en la industria, y sefiala tres grandes

* Traduccién de Martha Elena Venier.
VA, Altshuler, ¢ al., The future of the auiomobile. The Repori of MIT's International
Automobile Programme, Massachusetts, MIT Press, 1984.
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transformaciones en nuestro siglo. En primer lugar, el cambio, en los
albores del siglo, de la produccién artesanal a la de masa; luego la reac-
cién de los europeos, que a finales del decenio 1950 combinaron pro-
duccién en masa con innovaciones en el producto para competir con
los estadunidenses, sobre todo con el auto compacto que éstos descui-
daron; por ltimo, una etapa de predominio japonés —que comienza
a finales de los afios sesenta y continda hoy—, que se caracteriza por
los cambios fundamentales en la organizacién de la produccién. En las
paginas que siguen analizo este tema, porque, en el futuro, sus conse-
cuencias pueden ser graves para la industria en paises subdesarrollados.
Los japoneses lograron reunir la mejor administracién (que imita-
ron de Estados Unidos) con la mejor técnica (que imitaron de Europa).
Adaptaron a estos factores ciertas peculiaridades muy suyas como limi-
tacién de espacio, materiales y energfa, que, sumadas a su capacidad
de trabajar en grupo, les permitieron conseguir una sintesis distintiva
de oportunidad (sistema del ‘‘momento exacto’’) y control integral de
calidad.? Esta combinacién vy el keiretsu, que organiza proveedores, fi-
nanciamiento y otras industrias relacionadas por su técnica con el mis-
mo grupo, dieron por resultado un producto més barato y de mejor
calidad (Jones y Womack, art. cit.). Ademas, los japoneses aventajaron
en la competencia, porque la demanda prefirié autos més pequefios des-
pués de la crisis petrolera del decenio pasado.3
La estructura de la organizacién japonesa cambié el punto de vista
tradicional, de la teoria del ciclo del producto, segin el cual los bajos
costos de mano de obra en paises subdesarrollados les dan ventajas en
las dltimas etapas de produccién, lo que parecié confirmarse a media-
dos del decenio pasado, cuando crecié en algunos de ellos (México en-
tre otros) la exportacién de partes. Pero, ademaés de la reduccién en las
horas requeridas para armar un automévil (250 en 1970, 130 en 1981),
hay un cambio en el anélisis que pasa de factores individuales en la pro-
duccién a un concepto integral de eficiencia que controla toda la secuencia
de la produccién. En consecuencia, inclusive los coreanos del sur, que
- pagaban un délar de salario por hora en 1980, no pudieron conseguir

2 D. Jones and J. Womack, ‘‘Developing countries and the future of the automo-
bile industry’’, 1984, pp. 13-14 (mimeo).

3 El estilo de produccién japonés se extiende a empresas occidentales. La planta
Eaton Corp’s Manchester eliminé distinciones innecesarias entre trabajo y administra-
cién, redujo cuadros administrativos, introdujo circulos de calidad y quité la relacién
entre bonos semanales y productividad. Esta planta, disefiada para producir anualmente
24 000 unidades de transmisién para camiones, produce ahora 36 000 (Business Interna-
tional, 16 de agosto de 1985, p. 264).
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vehiculos a precios parecidos a los japoneses, que tenian una tasa de
siete dblares de salario por hora.* Estos cambios son muestra de los efec-
tos que la transformacién de la organizacién japonesa puede tener en
los paises subdesarrollados, pero también pueden afectarles en el futuro
ciertas sustanciales innovaciones técnicas, bastante avanzadas, capaces
de transformar drasticamente la industria.

Esta cuarta transformacién proporcionara a la industria adelantos
de tipo electrénico y de nuevos materiales, que afectaran desde opera-
ciones de disefio e instrumentos, hasta sistemas de produccién automé-
tica flexible. Con las nuevas técnicas se abre la posibilidad de combinar
la capacidad de aumentar la diversificacién del producto para satisfacer
la demanda’® con la disminucién en las economias de escala mediante
la produccién automatica flexible. Estas son excelentes posibilidades para
el futuro, pero ahora es necesario considerar las restricciones que im-
plica el cambio en todo el sistema de produccién. En primer lugar, es
enorme la inversidn necesaria para reemplazar material y técnicamente
las viejas plantas; por ello, el viejo y nuevo sistema coexistirin varios
afios. Pero es necesario preguntar qué deberan hacer los nuevos miem-
bros de la industria, como México, si quieren arriesgarse y sobrevivir.
Esta estimacién podria hacerse sélo después de analizar las circunstan-
cias por las que atraviesa hoy la industria automovilistica estadunidense.

INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN ESTADOS UNIDOS:
AUMENTO DEL DEFICIT COMERCIAL

Esta industria fue una de las grandes fuentes de ingreso de divisas du-
rante las dos décadas que siguieron a la Segunda Guerra Mundial, pero
la tendencia se invirti6 drasticamente. El balance positivo de 1966 (584.1
millones de délares) se volvié negativo en 1970 (déficit de 1 930.8 mi-
llones) y llegd a déficits persistentes en el decenio actual (10 203.9 mi-
llones en 1980, 23 210.9 en 1983). Dos son las causas de este deterioro:
una es el auge de Jap6n como competidor en el mercado estadunidense;
otra, la relocalizacién de plantas, que pertenecen a grandes corporacio-

*En el trabajo citado de Jones y Womack, p. 16.

5 El énfasis en la diferenciacién del producto se debe a que el mercado estandari-
zado del automdévil mundial, en el que se crefa a principios de este decenio, no tuvo
los resultados esperados. Para algunos observadores, se tiende a mercados segmenta-
dos, en cada tamafio y clase, en el que se distinguen autos de lujo, deportivos, familia-
res y de servicio. Sucede —segiin Jones y Womack, p.20— que en vez de unos pocos
disefios basicos ‘‘mundiales’” la demanda prefiere variedad en los modelos de auto-
moviles.
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nes estadunidenses, y procuran obtener, fuera del pais, partes a costos
maés bajos.

Los autos japoneses representaron 18.3 % del total de la oferta en
Estados Unidos en 1984, a pesar de que atin estaba en vigor el acuerdo
de restriccién de exportaciones firmado en 1981. Terminada la vigen-
cia del acuerdo en marzo de 1984, los japoneses aumentaron 24 % las
exportaciones a Estados Unidos.® La proporcién de unidades importa-
das de Japén en relacién con la demanda interna triplicé de 10%, a
finales del decenio 1960, a 29% en los primeros afios del actual.” El
cambio més dréstico ocurri6 después del aumento en los precios del pe-
trélec en 1979, cuando en Estados Unidos aumenté6 la demanda por autos
pequerios y econémicos en el gasto de gasolina; las importaciones japo-
nesas aumentaron entonces de 17.8% (1978) a 28.2% (1980).8 Es po-
sible que la importacién masiva de autos japoneses siga ejerciendo pre-
si6én en el déficit comercial de la industria automotriz en lo que resta
del decenio.

También la reestructuracién de la industria para ubicar las plantas
manufactureras fuera de Estados Unidos —para conseguir costos bajos
y pagar salarios menores— empeoro la balanza comercial, especialmente
al deteriorarse otros mercados nacionales. Al volverse internacional la
produccién, —siguiendo los principios del ‘‘auto mundial’’ que preva-
lecieron en el decenio de 1970 y continuaron en el actual— aumentd
la importacién de partes y componentes por encima del aumento de ex-
portaciones a plantas de otros paises. Asi, por ejemplo, en 1970 y 1975,
la importacién de partes, componentes y otros productos, ademas de
autombviles, significé sélo algo més de la mitad del ingreso por expor-
taciones del mismo material; hacia 1979, esta proporcién se elevé a 88 %
(véase cuadro 1). Esta situacién, evidente en afios anteriores,? se agravé
en la década actual.

® Véase Comercio Exterior, julio de 1985, p. 706.

7 J. Hart, ““Interdependence and increased competition among the industrialized
countries: Steel, automobiles and microelectronics’’, paper to the Conference of Euro-
peanists of the Council for European Studies, Washington, 1983, cuadro 2, p. 33.

8 Ibid., p. 10.

9 La tasa de crecimiento anual de exportaciones e importaciones en la industria
automotriz fue relativamente alta entre 1966-1980: 7.5 y 8.7 por ciento (véase K. Un-
gery S. Kushida, ‘‘La estructura industrial y comercial de Estados Unidos: reflexiones
para el estudio de la internacionalizacién de la produccién’’, Instituto de Economia
Industrial, Universidad Federal do Rio de Janeiro, Texto para discusion, 58). La impor-
tacién de partes y componentes puede aumentar, porque las multinacionales se veran
presionadas para establecer bases en Estados Unidos a medida que aumenten los senti-
mientos protectores. En 1984, dos grandes coinversiones correspondieron a compafifas
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CUADRO 1

Estados Unidos: exportacién e importacién de la industria automotriz
(en mules de dolares)

1966 1970 1975 1979
Partes, componentes, otros
Exportaciones (X) 1801.50 2 712.60 7 144.50 10 075.60
Importaciones (M) 536.40 1 566.30 3 868.50 8 897.70
Importaciones/exportaciones 30 58 54 88
Vehiculos de motor 1265.6 39143 7548.4 16016.0
Exportaciones (X) 575.80  837.20 2 892.20 4 743.30
Importaciones (M)
Importaciones/exportaciones (M/X) (%) 220 468 261 338
Total de la industria
Exportaciones (X) 2 386.30 3 549.80 10 036.70 14 818.90
Importaciones (M) 1 802.00 5 480.60 11 416.90 24 913.70
Importaciones/exportaciones (M/X) (%) 75 154 114 168

Fuente: Data Resources INC., OECD Series A, Data Bank; Yearbook of International Trade Statistics.

La internacionalizacién de la industria estadunidense no se mani-
fiesta en las exportaciones de Estados Unidos, sino en las ventas de sus
subsidiarias en otros paises, que representan maés de tres veces la canti-
dad de sus exportaciones.!? También las importaciones de Estados Uni-
dos, que provienen de sus subsidiarias transnacionales representan mas
de la mitad de importaciones de la industria automotriz.!! La indus-
tria mexicana del automévil coincide en este patrén de comercio con
Estados Unidos, especialmente en los Gltimos afios, porque el mercado
interno perdié su dinamismo, lo que afect6 las importaciones mas que
las exportaciones.

" Quiz4 la reaccién mas evidente en Estados Unidos haya sido la pro-

Jjaponesas (Mitsubishi JV con Chrysler y Toyota con General Motors). En el total de
la industria, los datos del Departamento de Comercio para la primera mitad de 1985
muestran que el Reino Unido es el mejor inversor extranjero con 25 transacciones; le
siguen Canadé con 14, Japén con 13, Alemania Occidental con 6 (o mismo que Fran-
cia), Suiza con 5 y los Paises Bajos con 2 (Bustness International, 16 de agosto de 1985,
p. 263).

'S, Kushida, ‘‘Concentracién industrial, inversién extranjera directa y comer-
cio de los Estados Unidos’’, El Colegio de México, 1985, cuadro 4 (mimeo.).

''En 1977, 53.4%; cf. ibid., cuadro 12.
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teccién. Las politicas industriales y de innovacién no han sido del todo
activas, pero la proteccién se introdujo sector por sector.!? Las inicia-
tivas estadunidenses en afios anteriores (H.R. 1050 o ‘“Made in Ame-
rica Act’’) procuran restringir las importaciones japonesas, pero no los
automoéviles y camiones que importan fabricantes nacionales (General
Motors, Chrysler, American Motors) de sus subsidiarias canadienses,
ni los automéviles o camionetas que ensamblan compaiiias extranjeras,
si el motor procede de Estados Unidos. La propuesta de ley excluye tam-
bién cualquier importador que importe menos de 100 000 unidades al
afio, lo que, en resumen, significa control de seis firmas japonesas y
la Volkswagen.!3 Hay otras iniciativas relacionadas con partes que fa-
brica la industria nacional, que deben incluirse en todo automévil ar-
mado en Estados Unidos, y de contenido estadunidense especifico en
todo auto importado, cuando se alcanza cierta cantidad en la importa-
cién,!* pero el limite de unidades es més importante.

LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MEXICANA: EXPORTACIONES

Esta ha sido una de las industrias mas dinamicas en la sustitucién de
importaciones después de la guerra. De 3.7 % en la participacién de ma-
nufacturas en el PBI en 1950, aument6 a 5.3% en 1971y a 6.8% en
1980. Las altas tasas de crecimiento superan ampliamente las tasas co-
rrespondientes al total de manufacturas (véase cuadro 2).

A pesar de la preocupacién por el gran déficit comercial de la in-

!2 Segtin P. Evans, la politica industrial de hoy en Estados Unidos podria defi-
nirse como ‘‘proteccién ad hoc pasiva’’, porque, primero, hay resistencia ideolégica a
que el gobierno participe de manera activa en el desarrollo industrial; segundo, hay
presiones para alentar la proteccién, porque decay6 la competencia internacional de
las industrias bésicas estadunidenses; tercero, el interés evidente de las transnacionales
de Estados Unidos en conservar una economia internacional abierta (véase de Evans
““The changing international position of U.S. manufacturing and U.S. industrial po-
licy: Implications for Latin American industrialization (a summary)’’, en Papers from
the high-level expert group meeting held ai Lima, UNIDO, IS. 431, Add. 1, 29 de diciembre
de 1983, t. 2. Sobre la politica industrial de Estados Unidos con base sectorial véase
mi artfculo, ‘‘La politica internacional de Estados Unidos y posibles implicaciones para
México’’, en México-Estados Unidos, 1985, comp. G. Székely, El Colegio de México,
pp. 155-198.

13 Informe de USITC (The Internationalization of the Automobile Industry and
its Effects on the U.S. Automobile Industry), mayo de 1985, pp. 102-103. La propuesta
de ley no atafie sélo a las importaciones japonesas, aunque a ellas se destina en dltimo
término.

* Se denominan ‘‘Fair practices in automotive products act’’; resumen en USITC,
mayo de 1985, pp. 19-21.
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CUADRO 2

México: crecimiento de produccién y empleo en la industria automotriz

(D) 2 ©) #)
PIB
Participacion Tasas de crecimiento Participacidn en
en PIB (%) manufactura del automdvil empleo (%)
1971 5.3 3.7 11.0 3.7
1974 6.7 6.2 19.5 4.7
1975 6.4 10.5 17.1 4.8
1980 6.8 6.9 12.4 5.1

Fuente: SPP, La industria automotriz en México (mimeo), Coordinacién General de los Servi-
cios Nacionales de Estadistica, Geografia ¢ Informatica, México, 1982.

dustria automotriz (en 1981 fue méas de la mitad del déficit comercial
total; véase cuadro 3), las exportaciones fueron las mas provechosas de
todos los sectores. Aunque la expansidn total de la exportacién de ma-
nufacturas de 1970 a 1980 tuvo una tasa anual de 5.2%, los llamados
sectores manufactureros modernos (el automotriz y otros) han tenido
tasas aiin mas altas. Las exportaciones de bienes de consumo duradero,
en las que destacan partes de automotores, tuvieron un crecimiento par-
ticularmente alto (14 % anual; véase cuadro 4).

Nuevo en la forma de crecimiento es que el desarrollo de exporta-
ciones coincide con una acentuada sustitucién de importaciones. Aun-
que la proporcién de exportaciones respecto al producto se conservd re-
lativamente baja,!® la exportacién crecié a una tasa similar a las altas
tasas de produccién para consumo interno.!® Ademés, como en la ma-

3 F. Fajnzylber y T. Martinez Tarragd (Las empresas transnacionales. Expansion a
nivel mundial y proyeccidn en la industria mexicana, México, Fondo de Cultura Econdmica,
1976, p. 302) estiman un coeficiente de 2.8% (1970) de exportaciones en el total de
ventas de las empresas transnacionales, algo superior al 2.6 % de todas las compafiias.
Mi estimacién de 1975 es 4.1%, pero coeficiente tan elevado se debe a que incluf entre
las exportaciones de manufacturas bienes perecederos como azicar, carne y productos
del mar procesados.

16 1.a exportacién de bienes no prioritarios, segtn el Plan Nacional de Desa-
rrollo Industrial, tuvo una tasa de crecimiento de 9% y representd, en 1980, 25% del
total de exportaciones de manufacturas. Se trata de semimanufacturas que fluctian mu-
cho en el mercado exportador, como café, miel de abeja, tequila, yute, ixtle, cafiamo,
productos de madera, libros y revistas, que abarcan més de la mitad de este tipo de
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CUADRO 3

México: industria del automoévil en el déficit comercial
(mullones de dolares)

Ao Total Automdviles %

1975 —3637.00 —  628.30 17.3
1976 -2 644.40 —  526.40 19.9
1977 —1054.70 —  385.40 36.5
1978 —1854.40 - 559.10 30.1
1979 —3162.00 —1 049.50 33.2
1980 —3178.70 —1 498.80 47.2
1981 —3725.40 —2 148.30 57.7
19822 +6 584.50 - 721.20 (10.9)
1983P +13 761.20 + 416.50 3.0
1984¢ +12 799.30 + 667.60 5.2

Fuente: a) J. Larriva y A. Vega, ‘‘El comercio exterior de la industria automovilistica en Mé-
xico. Evolucién y perspectivas’’, Comercio Exterior, diciembre de 1982.
b) Comercio Exterior, abril de 1983.
c) Comercio Exterior, marzo de 1985.

yoria de los paises subdesarrollados,!? buena parte de los sectores mas
dindmicos que exportan manufacturas estan a cargo de compaiiias ex-
tranjeras, a quienes corresponde 70% de las exportaciones del sector
moderno (es decir manufacturas prioritarias sin incluir bienes de con-
sumo perecederos): 40% de bienes de capital, mas de 60% de bienes
intermedios y més de 90% de bienes de consumo duraderos en 197518
(véase cuadro 5).

Si nos concentramos en las exportaciones de compaiiias extranje-
ras, en 1975 nueve sectores cubrieron 96% del total de exportaciones
de transnacionales en manufacturas. L.a mayoria, especialmente las que

exportaciones. Hay algunas que no son tradicionales como las mencionadas arriba, pero
deben tenerse en cuenta: vidrio y cristal, cableado electrénico y de metal, partes de
metal (que no sean de automdvil, electrénica o maquinaria), maquinas de oficina, equipo
de aire acondicionado y material fotografico.

!7 Como se sabe, la mayor parte del comercio de las manufacturas de paises sub-
desarrollados se hace por medio de transnacionales, especialmente en exportaciones de
nuevos bienes manufacturados de paises subdesarrollados a pafses industrializados. En
1977, por ejemplo, la transaccién de mas del 80% de las exportaciones de productos
de aluminio, maquinaria para energia eléctrica, maquinaria electrénica y aparatos elec-
trénicos de pafses subdesarrollados a Estados Unidos se hizo mediante empresas filiales
y matrices transnacionales (UNCTAD, TD/230, 27 de febrero-de 1979, p. 22).

18 En 1978, su importancia disminuy6 a 60% de las exportaciones modernas, so-
bre todo porque las de bienes intermedios hechas por firmas extranjeras bajaron (en
precios constantes) a menos de las tres cuartas partes del volumen de 1975. Me refiero
siempre a 1975 para relacionar cifras de comercio y producto en cada sector.
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exportaron volimenes razonables, tuvieron una baja relativa en esa ac-
tividad de casi 5%, lo que sefiala la importancia que para ellas tiene
el mercado interno. Tal es el caso de transnacionales en la industria auto-
motriz, quimica, farmacéutica, fibras, industria eléctrica, electrénica,
magquinaria no eléctrica, que significan 60% de la exportacién de las
transnacionales (véase cuadro 6).

El analisis méas detallado de los nuevos sectores de exportacién de
compaiiias extranjeras muestra que el éxito corresponde a un pequefio
nimero. Sesenta y cinco de esas compaiifas, con 10 millones de pesos
o més en exportaciones durante 1975, reunieron casi 88% del total de

CUADRO 6

México: exportaciones de empresas extranjeras de los sectores
emergentes de exportaciones.! 1975

Exportaciones
(millones de pesos) X/GP
$ % %
Bienes de capital 483.30 8 5.6
Tubos, cafierias y paileria 166.90 3 12.0
Maquinaria no eléctrica y
partes 316.40 5 4.0
Bienes de consumo perecederos 212.80 3 11.6
Frutas y verduras 110.00 2 9.5
Ropa y zapatos 102.80 1 15.4
Bienes de consumo duraderos 2 367.20 37 6.0
Industria automotriz 1 821.50 29 6.4
Industria electrénica 545.70 8 4.8
Bienes intermedios 3093.10 18 9.5
Quimicos basicos, farmacéutica
y fibras 1 189.50 18 . 5.9
Vidrio y abrasivos 67.80 1 3.3
Cobre, aluminio y metales no
ferrosos 1 835.80 29 17.8

! Son los que participan con més de 1% del total de exportaciones de firmas extranjeras (m4s de
62 millones de pesos en exportacién). Tienen una razén exportacién/producto mayor a 3.3%.
No incluf dos sectores con razén superior a ésta: carnes (25.5 millones de pesos) y herramientas
(14.4 millones).

Fuente: SPP, X Censo industrial, 1975, México, 1979; Secretaria de Patrimonio y Fomento Indus-

trial, Balanza comercial de empresas mexicanas con participacion de capital extranjero, 1975, Mé-
xico. (Mimeo.)
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compafifas extranjeras exportadoras de manufacturas prioritarias (cua-
dro 7).

La automotriz es la primera entre las exportaciones de compamas
extranjeras en el sector manufacturero moderno.!? Esta era, al princi-
pio, una tipica industria de sustitucién de importaciones dedlcada aar-
mar partes importadas, que comenzé a producir partes de autos para
cumphr con las ordenanzas gubernamentales de 1962, que imponfan
un mfnimo de 60% de material nacional.2® Este consistfa, por lo me-
nos, en el motor y el tren de arranque, con la posibilidad de que las
compaiifas ensambladoras hicieran sus propios motores. Para que otras
partes cumplieran con el requisito, debian comprarse a proveedores na-
cionales independientes. La industria automotriz mexicana se formé con
un grupo de compaififas ensambladoras y cientos de otras que produ-
cfan partes de autos bajo la jurisdiccién del decreto de 1962.21

En el censo industrial de 1975 figuran 714 plantas que destinaban
la mayor parte de su produccién a la industria automotriz; entre éstas
se hallan las de siete compaififas ensambladoras, y otras setecientas plantas
independientes que producian partes de autos.??2 Cinco compafifas eran
subsidiarias de transnacionales con total propiedad de las mismas (Ford,
General Motors, Nissan, Volkswagen y Chrysler); en VAM, subsidia-
ria de American Motors, el gobierno tenfa participacién de 60% ; Dina-
Renault (con licencia de esta tGltima) pertenecia totalmente al gobierno.
En 1975, Dina-Renault tenfa 8% del mercado automovilistico y 12.4%
del de camiones (cf. Bennett y Sharpe art. cit., cuadro 1, p. 183). Las
compaiifas extranjeras representaban 90 % del mercado de la industria
ensambladora y 95% de la exportacién automotriz; a las cinco subsi-
diarias mencionadas arriba les correspondia 90% del valor total de la
exportacién automovilistica (zbid., cuadro 2, p. 193).

Los productores de partes representaban, en 1975, la mitad del va-
lor agregado de la industria automotriz, y 61 % del empleo en toda la
industria. Aunque la mayoria de las empresas que fabrican partes de

19 En 1975, las compafiias extranjeras dedicadas a productos de cobre y aluminio
exportaron un poco méas que la industria automotriz, especialmente cobre en bruto ex-
portado por Industria Minera Mexicana.

20 Se conoce como decreto de 1962, Diario Oficial, 25 de agosto de 1962.

' D. Bennett and K. Sharpe, ‘“Transnational corporations and the politica) eco-
nomy of export promotion: The case of the Mexican automobile industry’’, Internatio-
nal Organization, 32 (1979), pp. 177-201; especialmente p, 183.

2 Una estimacién previa se aproxima bastante a los datos del censo: segiin Busi-
ness Trends, 1975, p. 215, en ese afio habia en la industria auxiliar 560 plantas, de las
cuales 280 producian s6lo equipo para automéviles (véase el articulo citado en nota

21, pp. 198 5).
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CUADRO 7

Meéxico: grandes exportadores extranjeros,!
en nueve sectores de exportacién (1975)

Exportacidn ~ Exportactones

Descripeion de sectores con Nim. de (mullones de
clasificacion industrial empresas de pesos) EE? %
Total de clases 65 5 613.60 87.8 100.0
Bienes de capital 13 297.50 4.6 5.3
Tubos, cafierias y paileria 3 88.60 1.4 1.6
Magquinaria no eléctrica y
partes 10 208.90 3.2 3.7
Bienes de consumo perecederos 5 199.30 3.1 3.5
Frutas y verduras 4 100.60 1.6 1.8
Ropa 1 98.70 1.5
Bienes de consumo duraderos 23 2 236.00 35.0 39.8
Industria automotriz 9 1 768.60 27.7 31.5
Industria electrénica . 14 467.40 7.3 v 8.3
Bienes intermedios 19 1101.70 15.8 18.0
Quimicos bésicos,
farmacéutica y fibras 19 1101.70 15.8 18.0
Vidrio, abrasivos y 3 50.80 0.8 0.9
Cobre, aluminio y metales no
ferrosos 2 1.819.30 28.5 32.4

! Grandes exportadores son los que exportaron més de $10 millones de pesos en 1975,

2 Porcentaje de la exportacién de exportadores extranjeros respecto al total exportado.

3 Porcentaje de la exportacién de grandes exportadores respecto al total de los mismos.

Fuente: Secretarfa de Patrimonio y Fomento Industrial, Balanza comercial de empresas mexicanas con
participacion de capital extranjero, 1975.

autos pertenecen a mexicanos, no tuvo mucho éxito el propésito de con-
servar la industria en manos mexicanas, porque las 67 plantas con par-
ticipacién extranjera de méas de 25%2° representan 53% del valor to-
tal agregado en la industria de partes en ese afio. Ademas, las 49 com-
paififas extranjeras exportaron 59% del total de las empresas de partes,2*

2 fiste es el minimo para que una compafiia se considere propiedad de extranje-
ros; véase el tema en F. Fajnzylber y T. Martinez Tarragd, op. cit., pp. 150-151.

2* El porcentaje se obtuvo de dos fuentes: las exportaciones de firmas extranje-
ras, en los listados de la Secretaria de Patrimonio y Fomento Industrial, corresponden
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y gran parte de las exportaciones de compaiifas extranjeras esti en ma-
nos de unas cuantas de éstas.?>

A finales del decenio 1960 y principios de 1970, la expansién del
mercado interno,® aunada a presiones sobre las compafifas ensambla-
doras para aumentar por encima del minimo legal el contenido de ma-
nufactura nacional en los autos, fue causa del aumento en las importa-
ciones y del déficit de la balanza de pagos en esta industria. El decreto
de 1972,%7 que alentaba la exportacién de partes de auto o productos
terminados, fue desde ese momento la orientacién de politica méas im-
portante; requeria de las compaifiias ensambladoras que exportaran mas
productos para compensar su cuota de importacién, y, a modo de in-
centivo, se les ofrecié una ‘‘cuota extra’’ en el mercado interno segin
sus logros en la exportacién. '

La produccién internacional y la integracién mundial de las opera-
ciones en las grandes compafiias automovilisticas —caracteristicas de
los afios setenta— fue buen estimulo para el desarrollo de la exporta-
cién en las subsidiarias mexicanas y de otros paises en desarrollo.?® Un
grupo de productores de partes aumentd sus exportaciones de manera
sustancial, porque a las compaifiias ensambladoras que organizaban las
exportaciones de aquellas que producian partes, se les acreditaron las
exportaciones, con lo que estaban en condiciones de obtener la cuota
extra en el mercado interno. En resumen, la distribucién del valor total
de exportacién automotriz en 1975 fue de 55.6 % para partes fabrica-
das por compaiiias ensambladoras, 37.8 % para las compaiiias que pro-
ducian partes y s6lo 6.6 % para vehiculos completos (cf. Bennett y Sharpe,
cuadro 2, p. 193). Las principales partes exportadas eran motores, ca-
rrocerias, trasmisiones y partes suplementarias para éstas (véase Jenkins,

a 571.7 millones de pesos (cuadro 9); las exportaciones de todas las fibricas de partes
corresponden a 973.1 millones (cf. Bennett y Sharpe, art. cit., p. 198).

25 Los cinco mayores exportadores entre los productores extranjeros de partes ha-
cen casl 93% de las exportaciones de todas las compaififas extranjeras que se dedican
a esto; las dos mayores, casi 85 % (véase cuadro 9).

% La tasa anual de crecimiento de ventas de unidades entre 1965-1975 fue de
13.2% (véase R. Jenkins, Dependent industrialization in Latin America: The automotive in-
dustry in Argentina, Chile and Mexico, Praeger Special Studies, 177.

%7 Diario Oficial, 24 de agosto de 1972. Véase un buen anilisis de la discusién
entre goblerno y compafiias ensambladoras en Bennett and Sharpe, art. cit., p. 186.
Las compaiiias presionaron por un cambio de politica que favoreciera la compensacién
de importaciones con exportaciones, pero no les interesaba obtener mayores aumentos
en la integracién doméstica.

% Sobre la transformacién internacional de la industria véase el libro ya citado
de R. Jenkins, Foreign firms. . ., y de S. Lall, “The international automotive industry
and the developing world”’, World Development, 8 (1980), pp. 789-812.
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op. cit., p. 117). Desde 1982, los motores constituyen més de la mitad
de las exportaciones de partes de automéviles; en 1983 y 1984, repre-
sentaron casi dos terceras partes (véase cuadro 8).

El recurso internacional varié segin las firmas, asf como la funcién
que desempeiié la planta doméstica fue diferente en cada firma. La ex-
portacién mexicana fue mas importante para Volkswagen, Ford, Chrysler
y luego para General Motors; para Nissan y las firmas que poseia el
gobierno, las exportaciones est4n en segundo término.? Cuatro gran-
des exportadores enviaban productos intermedios a la compaiifa ma-
triz.30 De ellos, sélo Volkswagen tuvo exportaciones de alguna impor-
tancia (11.5%) en vehiculos armados, el resto fueron partes fabricadas
por la misma compaiifa (véase Bennett y Sharpe, art. cit., p. 193). Volks-
wagen superé la exportacién de vehiculos armados en 1983, con 18 455
unidades que equivalen a 23.6 % de todas las producidas (véase informe
del USITC, pp. 142-143); esta empresa pudo integrarse méas de lo esta-
blecido en el decreto de 1972 en la produccién de partes propias, y por
esta razén depende sélo de su produccién para exportar. Otras tienen
menos integracién interna y dependen de fabricantes de partes para ex-
portarlas. En 1975, esas fabricas contribuyeron con 26.6% a las expor-
taciones de Chrysler, 54.1% a General Motors y 72.2% a Ford.

Esas compaiifas tienen gran mercado interno, que, en proporcién,
representa mas de 90% de sus ventas. En realidad, el aumento de sus
exportaciones es consecuencia de la politica gubernamental que rela-
ciona cuotas de produccién para el mercado interno con ganancias de
exportacién.3! En 1975, las exportaciones de Chrysler, Ford y Gene-

¥ El comportamiento de estas firmas en el mercado europeo es muy diferente. La
subsidiaria de Ford en Espaiia, por ejemplo, es la principal exportadora en ese pafs,
con dos tercios de su produccién en 1978. Chrysler exporta mucho menos y su tenden-
cia es mas bien baja. Renault (Fasa) tiene buen lugar en las exportaciones (a diferencia
de la subsidiaria mexicana), quizd por la vecindad de la fibrica matriz (véase R. 1.
Hawkesworth, ““The rise of Spain’s automovile industry’’, National Westminster Bank
Quarterly Review, 1981, pp. 37-48.

* Lo mismo puede decirse de Volkswagen desde 1975 hasta 1981. Antes de 1975,
mas de la mitad de sus exportaciones eran de vehiculos completos, especialmente del
tipo ‘‘safari’’, a Estados Unidos; pero este modelo no llené los requisitos de seguridad
en ese pais, y la exportacién cay6 drasticamente. (R. Jenkins, op. cit., pp. 162-163).
En afios recientes aumentd la exportacién de vehiculos, especialmente a Alemania Oc-
cidental.

®! Dice Jenkins (op. cit., p. 160), ““‘fue méas la amenaza de ver reducidos sus mer-
cados que los incentivos de mayor penetracién lo que dio lugar a la gran cantidad de
exportaciones de estas compaififas’’. La importancia de las exportaciones para las cuo-
tas del mercado interno aumenté sustancialmente entre 1969-1975, como indica el por-
centaje de cuotas obtenidas por la exportacién, que aument6 de 12 a 48 por ciento en
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ral Motors, importantes en ntimeros absolutos, representaron menos
de 10% de sus ventas totales (R. Jenkins, op. cit., p. 160). El coeficiente
de exportacién en Volkswagen fue més alto, casi 20% de sus ventas en
1974 (ibid., p. 163), aunque descendié en los afios siguientes a causa
del fracaso del modelo ‘‘safari’’ en Estados Unidos (véase supra, nota
30). Después de 1975, Nissan aumentd su exportacién, pero en 1978
apenas super6 el 10% de sus ventas; VAM y Dina-Renault tienen el
coeficiente méas bajo porque exportan muy poco de su produccién.3?

La estimacién de la contribucién directa de cada compaiiia a la ba-
lanza comercial muestra diferencias importantes entre las subsidiarias,
y manifiesta ampliamente el método que cada una adopté. En 1975,
todas las firmas extranjeras ensambladoras tuvieron grandes déficits co-
merciales. Las importaciones fueron tres veces mayores que las expor-
taciones en Chrysler y Volkswagen, ocho veces en Nissan y 15 en
Ford.33 En conjunto, estas compafifas importaron cuatro veces més de
lo que exportaron, lo que significa un déficit comercial de casi 4 500
millones de pesos (cuadro 9).

Las empresas extranjeras productoras de partes, también tuvieron
déficit en su balance comercial de 350 millones de pesos aproximada-
mente, a pesar del excedente de los dos grandes exportadores, Trans-
misiones y Equipos Mecénicos y Rassini Rheem, que participaron con
85 % del total de exportaciones y sélo 22% del total de importaciones
(cuadro 9). En estas dos firmas extranjeras —cuya produccién estaba
dirigida a la exportacién de partes hechas con materiales nacionales—
el volumen de exportaciones dobld el de importaciones. En el otro ex-
tremo (menos de 4% de exportaciones) se encuentran varios producto-
res extranjeros que dependen de la importacién: Eaton Manufacturera,
Spicer, Frenomex, Moto Equipos y Kelsey Hayes, cuya participacién
alcanz6 48 % del total de importaciones en el subsector. Estas compa-
fifas se dedican basicamente a la sustitucién de importaciones, aunque
al parecer dependen aiin bastante de insumos importados. (Natural-

el perfodo (J. Ros y A. Vézquez, ‘‘Industrializacién y comercio exterior, 1950-1977°’,
Economia Mexicana, 1980, ndm. 2, pp. 27-56.

%2 En 1975, las exportaciones indirectas de autopartes representaron 99.8%
de las de VAM y 73.6% de Dina (Bennett y Sharpe, art. cit., p. 193); el coeficiente
de exportaciones de VAM fue 0.1% del total de ventas en 1978.

33 El coeficiente mayor entre importacién y exportaciones serfa el de General Mo-
tors, segin datos de la Secretaria de Patrimonio y Fomento Industrial; pero en ellos
las exportaciones de esta empresa parecen muy subestimadas. Si la estimacién de las
exportaciones se toma de Bennett y Sharpe, las importaciones serian ain cinco veces
mayores que aquéllas.
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mente, la dependencia de importacién debe medirse en estimaciones re-
lativas, pero carecemos de esa informacién).

En los Gltimos afios hubo presién en la industria para equilibrar los
flujos comerciales. El decreto sobre automéviles de 1977 requeria que
las ensambladoras equilibraran su comercio en pocos afios. Para cum-
plirlo, las transnacionales que quedaban en México (General Motors,
Ford, Chrysler, Volkswagen, Renault y Nissan) construyeron, a prin-
cipios de este decenio, grandes plantas de motores destinadas sobre todo
a la exportacién. También en la frontera norte de México se construye-
ron maquiladoras para elaborar cableado eléctrico, cubiertas de asien-
tos y partes mecanicas menores para exportar a las ensambladoras de
Estados Unidos. Debido al tiempo que tomé poner en funcionamiento
las plantas y al auge de la economia mexicana hasta la primera mitad
de 1982, los primeros resultados del decreto de 1977 provocaron la reac-
c16n opuesta, y las importaciones aumentaron con més rapidez que las
exportaciones.

La crisis econémica invirtid esa tendencia desde 1983. La industria
automotriz mexicana tiene ahora, por primera vez, excedente comer-
cial. Segiin Womack,3* la combinacién entre racionalidad industrial
—requerida por el decreto de 1983 (cada productor debia reducir su

produccién a un modelo después de 1987)— vy la terminacién de algu-
nas fabricas orientadas a la exportacién (motores de Renault y vehicu-
los Ford-Mazda en Hermosillo), puede aumentar el excedente comer-
cial de México en los préximos afios, inclusive si el mercado interno
se recupera s6lidamente.

Pero queda atin por saber de qué manera se aumentara la eficacia
de la gran red de proveedores de partes distribuidos en la reptblica.
La mayoria no produce sélo para la industria automovilistica, y aun
los que lo hacen se desarrollaron bajo las condiciones del decenio pa-
sado —que alentaban la produccién de hierro y acero, preconizaban
trabajo y energia intensos y descuidaban el problema de la contamina-
cién—, que desapareceran en el futuro con la nueva tecnologia, ante
cuyos avances hemos sido muy pasivos.

ALGUNAS SUGERENCIAS PARA EL FUTURO

¢Es posible hacer (o promover) algtin tipo de recurso de modo que las
ventajas comparativas que tiene México se extiendan y perduren en el

3% James P. Womack, ‘‘Prospects for the U.S.-Mexican relationship in the Auto
Sector”’, Center for Technology, Policy and Industrial Development, M.I.T., Massa-
chusetts, 1985 (mimeo), p. 14.
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futuro? Segiin lo que se ha dicho sobre la transformacién tecnolégica
actual, y el tipo de industria que México desarrolld en estos afios, creo
necesario dar algunas respuestas generales sobre cuatro puntos que atafien
al futuro de la industria: a) la transicién a un desarrollo en el que haya
conciencia de la capacidad de exportacién, a la inversa de lo ocurrido
hasta ahora, que deja a las exportaciones en lugar secundario respecto
al crecimiento del mercado interno; b) el tipo de productos en los que
existe esa capacidad, y la forma en que les afectara la innovacién tecno-
légica; ¢) el tipo de empresa que sobrevivirad en estos tiempos de tanta
pugna internacional; d) la naturaleza social y econdémica de la organi-
zacién amplia, que sea adecuada para promover la ubicacién espacial
de la industria.

Hasta hace poco, el desarrollo de la capacidad exportadora de Mé-
xico se consideraba sélo un requisito para financiar el déficit comercial
relacionado con la expansién rapida del mercado interno. Asi pues, a
las empresas europeas y estadunidenses, causas de ese déficit, se les con-
diciond para que desarrollaran su capacidad de exportacién desde Mé-
xico para equilibrar sus flujos de divisas. Pero esas empresas tienen tam-
bién presiones en sus paises de origen —como ocurre a Estados Unidos
con la competencia japonesa en su mercado—, presiones que aumenta-
ran y pondran en peligro la exportacién en muchos lugares del mundo.
No es pues cuerdo apoyar sblo en el criterio de cada compaiiia las ex-
portaciones mexicanas, que se basan en los intereses que tienen en el
mercado mexicano; para esas exportaciones,? el gobierno debe progra-
mar movimientos coherentes y consistentes.

Los productos que hasta ahora exporta México son poco elabora-
dos, con escasa tecnologia y trabajo intensivo, cuyo costo salarial tanto
como su transporte es bajo, cualidades que les permiten competir con
ventaja; algunos, como partes de acero o de maquinaria, tienen tam-
bién en México costos bajos en el control de contaminacién. Pero nue-
vos materiales pueden afectar este tipo de productos; y ahora que la elec-
trénica se combina con nuevos materiales para cambiar la produccién
de cableado eléctrico (segundo componente de exportacién), es necesa-
rio identificar partes, componentes y subsistemas cuya produccién puede
llegar a ser ventajosa para México. Las empresas ensambladoras pue-
den tener gran responsabilidad en estas decisiones, pero la politica in-
dustrial debe orientarse hacia esos propésitos.

%% Prueba de mayor coherencia es, por ejemplo, el acuerdo con Ford-Mazda, cu-
yos vehiculos tendrdn el mismo precio en el mercado estadunidense y en el nacional;
ojala pueda ponerse en prictica.
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Aspecto delicado en una politica més activa es la eleccién de pro-
yectos y de las empresas que los llevaridn a cabo, su capacidad y estrate-
gia futura para competir en el plano internacional (de ahi la importan-
cia del proyecto mexicano), y su capacidad real para desarrollar relaciones
internas que pueden ser medios para difundir tecnologia y eficiencia.
Aun grandes productores reconocen la necesidad de aprender unos de
otros, como demuestran los proyectos General Motors-Toyota en Free-
mont y Ford-Mazda en Hermosillo. En el primero, Toyota adquirird
experiencia al producir en Estados Unidos mientras tiene acceso a ese
mercado, y General Motors obtendra una planta piloto para desarro-
llar nuevas técnicas manufactureras y nuevos productos en pequefios
mercados segmentados. Segin Jones y Womack (art. cit., p. 23) este
tipo de cooperacidén seré caracteristica de las préximas dos décadas. El
experimento de Hermosillo debe verse desde esa perspectiva, pero sig-
nifica también buasqueda de posibles ahorros en costos de trabajo, ener-
gia, control de contaminacién y transporte.36 El grado en que esos aho-
rros compensen las dificultades para alcanzar el refinamiento que
necesitan los nuevos sistemas de produccién, determinaré en el futuro
préximo las perspectivas para proyectos similares en México.

Por altimo, como sugieren las condiciones necesarias para el éxito
enumeradas arriba, es necesario planear y desarrollar todo el sistema
de relaciones que apoye las exportaciones. Ese sistema abarca desde la
red de transporte, la provisién de otra infraestructura (concentrada en
lugares especificos) hasta la preparacién para el trabajo y, quiza, lo que
es mas importante, desarrollo de relaciones entre los ensambladores y
quienes provean los componentes. Los fabricantes internacionales de
componentes se ocupan ahora en disefiar y desarrollar nuevos siste-
mas,37 situacién que debe alentar nuevas politicas para que, de manera
selectiva, México consiga los mejores.

% 1.a planta de Hermosillo puede considerarse, en esa perspectiva, como decisién
compleja y audaz, més que como presién del gobierno mexicano para que Ford com-
pense el flujo de divisas.

%7 Algunos proveedores de partes estan disefiando subsistemas que se incorporan
al disefio cada vez més modular de los vehiculos. Segiin Jones y Womack (art. cit.,
p.24), compaififas como Bosch y Lucas establecieron plantas en las principales localida-
des de produccién, sobre la base de controlar tecnologia de su propiedad.



