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K U R T U N G E R 

P R E S E N T O AQUÍ LAS C O R R I E N T E S A C T U A L E S de la industria automotriz in­

ternacional y su efecto en la industria mexicana. Dos partes de m i ex­
posición tratan sobre las consecuencias de la t ransformación tecnológica 
en la localización internacional de la producc ión , y hasta qué punto la 
capacidad de expor tac ión de México podr í a relacionarse con los logros 
del mercado interno. Si queremos ubicar adecuadamente la cuestión 
desde la perspectiva mexicana, es conveniente atender lo que para esos 
elementos implican la evolución de la industria en Estados Unidos y 
su polít ica oficial en este sector. A l terminar, presento sugerencias so­
bre el futuro de la industria en nuestro país , señalo el p róx imo cambio 
tecnológico y la elección de mejores socios extranjeros. 

E V O L U C I Ó N D E L A INDUSTRIA A U T O M O V I L Í S T I C A 

Para entender cuál es la situación actual de la industria automotriz, creo 
conveniente revisar su evolución. 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 p róx imo (tanto las relacionadas 
con caracterís t icas de gran innovación técnica cuanto otras de tipo pro­
tector) y en las consecuencias de las transformaciones actuales y futuras 
de la industria según el punto de vista tradicional, que supone aumento 
de la par t ic ipación de países subdesarrollados a medida que evoluciona 
el producto hacia su madurez. 

U n amplio estudio, 1 publicado hace pocos años por el Massachu¬
setts Institute of Technology, informa sobre cambios de producción, téc­
nica, mercado y tipo de competencia en la industria, y señala tres grandes 

* T r a d u c c i ó n d e M a r t h a E l e n a V e n i e r . 
1 A . A l t s h u l e r , el al., The Juture of the automobile. The Report ojMIT's International 

Automobile Programme, M a s s a c h u s e t t s , M I T Press , 1 9 8 4 . 
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transformaciones en nuestro siglo. En primer lugar, el cambio, en los 
albores del siglo, de la producc ión artesanal a la de masa; luego la reac­
ción de los europeos, que a finales del decenio 1950 combinaron pro­
ducción en masa con innovaciones en el producto para competir con 
los estadunidenses, sobre todo con el auto compacto que éstos descui­
daron; por ú l t imo, una etapa de predominio j aponés —que comienza 
a finales de los años sesenta y con t inúa hoy—, que se caracteriza por 
los cambios fundamentales en la organización de la p roducc ión . En las 
páginas que siguen analizo este tema, porque, en el futuro, sus conse­
cuencias pueden ser graves para la industria en países subdesarrollados. 

Los japoneses lograron reunir la mejor adminis t rac ión (que imita­
ron de Estados Unidos) con la mejor técnica (que imitaron de Europa). 
Adaptaron a estos factores ciertas peculiaridades muy suyas como l i m i ­
tación de espacio, materiales y energía , que, sumadas a su capacidad 
de trabajar en grupo, les permitieron conseguir una síntesis distintiva 
de oportunidad (sistema del "momento exacto") y control integral de 
calidad. 2 Esta combinac ión y el keiretsu, que organiza proveedores, fi-
nanciamiento y otras industrias relacionadas por su técnica con el mis­
mo grupo, dieron por resultado un producto m á s barato y de mejor 
calidad (Jones y Womack, art. ci t . ) . A d e m á s , los japoneses aventajaron 
en la competencia, porque la demanda prefirió autos más pequeños des­
pués de la crisis petrolera del decenio pasado. 3 

La estructura de la organización japonesa cambió el punto de vista 
tradicional, de la teor ía del ciclo del producto, según el cual los bajos 
costos de mano de obra en países subdesarrollados les dan ventajas en 
las ú l t imas etapas de producc ión , lo que parec ió confirmarse a media­
dos del decenio pasado, cuando creció en algunos de ellos (México en­
tre otros) la expor tac ión de partes. Pero, a d e m á s de la reducción en las 
horas requeridas para armar un automóvi l (250 en 1970, 130 en 1981), 
hay un cambio en el análisis que pasa de factores individuales en la pro­
ducción a un concepto integral de eficiencia que controla toda la secuencia 
de la p roducc ión . En consecuencia, inclusive los coreanos del sur, que 
pagaban un dólar de salario por hora en 1980, no pudieron conseguir 

2 D . J o n e s a n d J . W o m a c k , " D e v e l o p i n g c o u n t r i e s a n d t h e f u t u r e o f t h e a u t o m o ¬
b i l e i n d u s t r y " , 1 9 8 4 , p p . 1 3 - 1 4 ( m i m e o ) . 

3 E l e s t i l o de p r o d u c c i ó n j a p o n é s se e x t i e n d e a e m p r e s a s o c c i d e n t a l e s . L a p l a n t a 
E a t o n C o r p ' s M a n c h e s t e r e l i m i n ó d i s t i n c i o n e s i n n e c e s a r i a s e n t r e t r a b a j o y a d m i n i s t r a ­
c i ó n , r e d u j o c u a d r o s a d m i n i s t r a t i v o s , i n t r o d u j o c í r c u l o s de c a l i d a d y q u i t ó l a r e l a c i ó n 
e n t r e b o n o s s emana l e s y p r o d u c t i v i d a d . E s t a p l a n t a , d i s e ñ a d a p a r a p r o d u c i r a n u a l m e n t e 
2 4 0 0 0 u n i d a d e s de t r a n s m i s i ó n p a r a c a m i o n e s , p r o d u c e a h o r a 3 6 0 0 0 {Business Interna­
tional, 16 d e a g o s t o de 1 9 8 5 , p . 2 6 4 ) . 
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vehículos a precios parecidos a los japoneses, que ten ían una tasa de 
siete dólares de salario por hora. 4 Estos cambios son muestra de los efec­
tos que la t ransformación de la organización japonesa puede tener en 
los países subdesarrollados, pero también pueden afectarles en el futuro 
ciertas sustanciales innovaciones técnicas, bastante avanzadas, capaces 
de transformar d rás t i camente la industria. 

Esta cuarta t ransformación p roporc ionará a la industria adelantos 
de tipo electrónico y de nuevos materiales, que afectarán desde opera­
ciones de diseño e instrumentos, hasta sistemas de p roducc ión au tomá­
tica flexible. Con las nuevas técnicas se abre la posibilidad de combinar 
la capacidad de aumentar la diversificación del producto para satisfacer 
la demanda 5 con la d i sminuc ión en las economías de escala mediante 
la producción automát ica flexible. Éstas son excelentes posibilidades para 
el futuro, pero ahora es necesario considerar las restricciones que i m ­
plica el cambio en todo el sistema de producc ión . En primer lugar, es 
enorme la inversión necesaria para reemplazar material y técnicamente 
las viejas plantas; por ello, el viejo y nuevo sistema coexist irán varios 
años . Pero es necesario preguntar qué debe rán hacer los nuevos miem­
bros de la industria, como México , si quieren arriesgarse y sobrevivir. 
Esta es t imación podr í a hacerse sólo después de analizar las circunstan­
cias por las que atraviesa hoy la industria automovilíst ica estadunidense. 

I N D U S T R I A A U T O M O T R I Z E N E S T A D O S U N I D O S : 

A U M E N T O D E L D É F I C I T C O M E R C I A L 

Esta industria fue una de las grandes fuentes de ingreso de divisas du­
rante las dos décadas que siguieron a la Segunda Guerra Mund ia l , pero 
la tendencia se invirtió drás t icamente . El balance positivo de 1966 (584.1 
millones de dólares) se volvió negativo en 1970 (déficit de 1 930.8 m i ­
llones) y llegó 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 J a p ó n como competidor en el mercado estadunidense; 
otra, la relocalización de plantas, que pertenecen a grandes corporacio-

4 E n e l t r a b a j o c i t a d o de J o n e s y W o m a c k , p . 16 . 
5 E l é n f a s i s e n l a d i f e r e n c i a c i ó n d e l p r o d u c t o se d e b e a q u e e l m e r c a d o e s t a n d a r i ­

z a d o d e l a u t o m ó v i l m u n d i a l , e n e l q u e se c r e í a a p r i n c i p i o s de este d e c e n i o , n o t u v o 
los r e s u l t a d o s e s p e r a d o s . P a r a a l g u n o s o b s e r v a d o r e s , se t i e n d e a m e r c a d o s s e g m e n t a ­
d o s , en c a d a t a m a ñ o y c lase , e n e l q u e se d i s t i n g u e n a u t o s d e l u j o , d e p o r t i v o s , f a m i l i a ­
res y de s e r v i c i o . S u c e d e — s e g ú n J o n e s y W o m a c k , p . 2 0 — q u e e n v e z de u n o s pocos 
d i s e ñ o s b á s i c o s " m u n d i a l e s " l a d e m a n d a p r e f i e r e v a r i e d a d e n l o s m o d e l o s de a u t o ­
m ó v i l e s . 
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nes estadunidenses, y procuran obtener, fuera del pa ís , partes a costos 
más bajos. 

Los autos japoneses representaron 18.3% del total de la oferta en 
Estados Unidos en 1984, a pesar de que a ú n estaba en vigor el acuerdo 
de restricción de exportaciones firmado en 1981. Terminada la vigen­
cia del acuerdo en marzo de 1984, los japoneses aumentaron 24% las 
exportaciones a Estados Unidos . 6 La p roporc ión de unidades importa­
das de J a p ó n en relación con la demanda interna triplicó de 10%, a 
finales del decenio 1960, a 29% en los primeros años del actual. 7 El 
cambio m á s drást ico ocurr ió después del aumento en los precios del pe­
tróleo en 1979, cuando en Estados Unidos aumen tó la demanda por autos 
pequeños y económicos 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 impor tac ión masiva de autos japoneses siga ejerciendo pre­
sión en el déficit comercial de la industria automotriz en lo que resta 
del decenio. 

T a m b i é n la rees t ruc turac ión de la industria para ubicar las plantas 
manufactureras fuera de Estados Unidos —para conseguir costos bajos 
y pagar salarios menores— empeoró la balanza comercial, especialmente 
al deteriorarse otros mercados nacionales. A l volverse internacional la 
p roducc ión , —siguiendo los principios del "auto m u n d i a l " que preva­
lecieron en el decenio de 1970 y continuaron en el actual— a u m e n t ó 
la impor tac ión de partes y componentes por encima del aumento de ex­
portaciones a plantas de otros países. Así , por ejemplo, en 1970 y 1975, 
la impor tac ión de partes, componentes y otros productos, además de 
au tomóvi les , significó sólo algo más de la mitad del ingreso por expor­
taciones del mismo material; hacia 1979, esta proporción se elevó a 88% 
(véase cuadro 1). Esta situación, evidente en años anteriores, 9 se agravó 
en la década actual. 

b V é a s e Comercio Exterior, j u l i o de 1 9 8 5 , p . 7 0 6 . 
7 J . H a r t , " I n t e r d e p e n d e n c e a n d i n c r e a s e d c o m p e t i t i o n a m o n g the i n d u s t r i a l i z e d 

c o u n t r i e s : S t e e l , a u t o m o b i l e s a n d m i c r o e l e c t r o n i c s " , p a p e r t o t h e C o n f e r e n c e o f E u r o -
p e a n i s t s o f t h e C o u n c i l f o r E u r o p e a n S t u d i e s , W a s h i n g t o n , 1 9 8 3 , c u a d r o 2 , p . 3 3 . 

8 Ibid., p . 10 . 
9 L a t a sa de c r e c i m i e n t o a n u a l de e x p o r t a c i o n e s e i m p o r t a c i o n e s e n l a i n d u s t r i a 

a u t o m o t r i z fue r e l a t i v a m e n t e a l t a e n t r e 1 9 6 6 - 1 9 8 0 : 7.5 y 8 .7 p o r c i e n t o ( v é a s e K . U n ¬
g e r y S. K u s h i d a , " L a e s t r u c t u r a i n d u s t r i a l y c o m e r c i a l de E s t a d o s U n i d o s : r e f l e x i o n e s 
p a r a e l e s t u d i o d e l a i n t e r n a c i o n a l i z a c i ó n de l a p r o d u c c i ó n " , I n s t i t u t o de E c o n o m í a 
I n d u s t r i a l , U n i v e r s i d a d F e d e r a l d o R i o d e J a n e i r o , Texto para discusión, 5 8 ) . L a i m p o r ­
t a c i ó n d e p a r t e s y c o m p o n e n t e s p u e d e a u m e n t a r , p o r q u e las m u l t i n a c i o n a l e s se v e r á n 
p r e s i o n a d a s p a r a e s t a b l e c e r bases e n E s t a d o s U n i d o s a m e d i d a q u e a u m e n t e n los s e n t i ­
m i e n t o s p r o t e c t o r e s . E n 1 9 8 4 , dos g r a n d e s c o i n v e r s i o n e s c o r r e s p o n d i e r o n a c o m p a ñ í a s 
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C U A D R O I 

Estados Unidos: expor tac ión e impor tac ión de la industria automotriz 
(en miles de dólares) 

1966 1970 1975 1979 

Partes, componentes, otros 

E x p o r t a c i o n e s ( X ) 1 8 0 1 . 5 0 2 7 1 2 . 6 0 7 1 4 4 . 5 0 10 0 7 5 . 6 0 

I m p o r t a c i o n e s ( M ) 5 3 6 . 4 0 1 5 6 6 . 3 0 3 8 6 8 . 5 0 8 8 9 7 . 7 0 

I m p o r t a c i o n e s / e x p o r t a c i o n e s 3 0 5 8 5 4 8 8 

Vehículos de motor 1 2 6 5 . 6 3 9 1 4 . 3 7 5 4 8 . 4 16 0 1 6 . 0 

E x p o r t a c i o n e s ( X ) 5 7 5 . 8 0 8 3 7 . 2 0 2 8 9 2 . 2 0 4 7 4 3 . 3 0 

I m p o r t a c i o n e s ( M ) 
I m p o r t a c i o n e s / e x p o r t a c i o n e s ( M / X ) ( % ) 2 2 0 4 6 8 2 6 1 3 3 8 

Total de la industria 

E x p o r t a c i o n e s ( X ) 2 3 8 6 . 3 0 3 5 4 9 . 8 0 10 0 3 6 . 7 0 14 8 1 8 . 9 0 
I m p o r t a c i o n e s ( M ) 1 8 0 2 . 0 0 5 4 8 0 . 6 0 11 4 1 6 . 9 0 2 4 9 1 3 . 7 0 

I m p o r t a c i o n e s / e x p o r t a c i o n e s ( M / X ) ( % ) 75 154 1 1 4 168 

Fuente: Data Resources I N C . , O E C D Series A , Data Bank; Yearbook of International Trade Statistics. 

La in ternacional ización de la industria estadunidense no se mani­
fiesta en las exportaciones de Estados Unidos, sino en las ventas de sus 
subsidiarias en otros países, que representan más de tres veces la canti­
dad de sus exportaciones. 1 0 T a m b i é n las importaciones de Estados U n i ­
dos, que provienen de sus subsidiarias transnacionales representan más 
de la mitad de importaciones de la industria automotr iz . 1 1 L a indus­
tr ia mexicana del au tomóvi l coincide en este pa t rón de comercio con 
Estados Unidos, especialmente en los úl t imos años , porque el mercado 
interno perd ió su dinamismo, lo que afectó las importaciones más que 
las exportaciones. 

' Q u i z á la reacción más evidente en Estados Unidos haya sido la pro­

j a p o n e s a s ( M i t s u b i s h i J V c o n C h r y s l e r y T o y o t a c o n G e n e r a l M o t o r s ) . E n e l t o t a l de 

l a i n d u s t r i a , l o s d a t o s d e l D e p a r t a m e n t o de C o m e r c i o p a r a l a p r i m e r a m i t a d de 1985 

m u e s t r a n q u e e l R e i n o U n i d o es e l m e j o r i n v e r s o r e x t r a n j e r o c o n 25 t r a n s a c c i o n e s ; le 

c i l ^ S u i z T c o n 5 ° y los P a í s e s B ^ o s c o n T ^ ^ ' l n ^ ^ , 16 d e ^ g o s t o ^ e Í985, 
p . 2 6 3 ) . 

1 0 S. K u s h i d a , " C o n c e n t r a c i ó n i n d u s t r i a l , i n v e r s i ó n e x t r a n j e r a d i r e c t a y c o m e r ­

c i o de los E s t a d o s U n i d o s " , E l C o l e g i o de M é x i c o , 1 9 8 5 , c u a d r o 4 ( m i m e o . ) . 

" E n 1 9 7 7 , 5 3 . 4 % ; cf . ibid., c u a d r o 12 . 
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tección. Las políticas industriales y de innovac ión no han sido del todo 
activas, pero la protección se introdujo sector por sector. 1 2 Las inicia­
tivas estadunidenses en años anteriores ( H . R . 1050 o "Made in Ame­
rica A c t " ) procuran restringir las importaciones japonesas, pero no los 
au tomóvi les y camiones que importan fabricantes nacionales (General 
Motors , Chrysler, American Motors) de sus subsidiarias canadienses, 
n i los automóvi les o camionetas que ensamblan compañías 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 
a ñ o , lo que, en resumen, significa control de seis firmas japonesas y 
la Volkswagen. 1 3 Hay otras iniciativas relacionadas con partes que fa­
brica la industria nacional, que deben incluirse en todo automóvil ar­
mado en Estados Unidos, y de contenido estadunidense específico en 
todo auto importado, cuando se alcanza cierta cantidad en la importa­
c i ó n , 1 4 pero el l ímite de unidades es m á s importante. 

L A I N D U S T R I A A U T O M O T R I Z M E X I C A N A : E X P O R T A C I O N E S 

Ésta ha sido una de las industrias m á s d inámicas en la sustitución de 
importaciones después de la guerra. De 3.7% en la participación de ma­
nufacturas en el PBI en 1950, a u m e n t ó a 5.3% en 1971 y 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 preocupación por el gran déficit comercial de la in -

1 2 S e g ú n P . E v a n s , l a p o l í t i c a i n d u s t r i a l de h o y e n E s t a d o s U n i d o s p o d r í a d e f i ­
n i r s e c o m o " p r o t e c c i ó n ad hoc p a s i v a " , p o r q u e , p r i m e r o , h a y r e s i s t e n c i a i d e o l ó g i c a a 
q u e e l g o b i e r n o p a r t i c i p e d e m a n e r a a c t i v a e n e l d e s a r r o l l o i n d u s t r i a l ; s e g u n d o , h a y 
p r e s i o n e s p a r a a l e n t a r l a p r o t e c c i ó n , p o r q u e d e c a y ó l a c o m p e t e n c i a i n t e r n a c i o n a l de 
las i n d u s t r i a s b á s i c a s e s t a d u n i d e n s e s ; t e r c e r o , e l i n t e r é s e v i d e n t e d e las t r a n s n a c i o n a l e s 
de E s t a d o s U n i d o s e n c o n s e r v a r u n a e c o n o m í a i n t e r n a c i o n a l a b i e r t a ( v é a s e de E v a n s 
" T h e c h a n g i n g i n t e r n a t i o n a l p o s i t i o n o f U . S . m a n u f a c t u r i n g a n d U . S . i n d u s t r i a l p o ­
l i c y : I m p l i c a t i o n s f o r L a t i n A m e r i c a n i n d u s t r i a l i z a t i o n ( a s u m m a r y ) " , e n Papers from 
the high-level expert group meeting held at Lima, U N I D O , I S . 4 3 1 , A d d . 1 , 29 de d i c i e m b r e 
de 1 9 8 3 , t . 2 . S o b r e l a p o l í t i c a i n d u s t r i a l d e E s t a d o s U n i d o s c o n base s e c t o r i a l v é a s e 
m i a r t í c u l o , " L a p o l í t i c a i n t e r n a c i o n a l de E s t a d o s U n i d o s y pos ib l e s i m p l i c a c i o n e s p a r a 
M é x i c o " , e n México-Estados Unidos, 1985, c o m p . G . S z é k e l y , E l C o l e g i o de M é x i c o , 
p p . 1 5 5 - 1 9 8 . 

1 3 I n f o r m e de U S I T C ( T h e I n t e r n a t i o n a l i z a t i o n o f t h e A u t o m o b i l e I n d u s t r y a n d 
i ts Ef fec t s o n t h e U . S . A u t o m o b i l e I n d u s t r y ) , m a y o d e 1 9 8 5 , p p . 1 0 2 - 1 0 3 . L a p r o p u e s t a 
d e l e y n o a t a ñ e s ó l o a las i m p o r t a c i o n e s j a p o n e s a s , a u n q u e a el las se d e s t i n a e n ú l t i m o 
t é r m i n o . 

1 4 Se d e n o m i n a n " F a i r p rac t i ces i n a u t o m o t i v e p r o d u c t s a c t " ; r e s u m e n en U S I T C , 
m a y o d e 1 9 8 5 , p p . 1 9 - 2 1 . 
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C U A D R O 2 

México : crecimiento de producción y empleo en la industria automotriz 

0) (2) (3) W 
PIB 

Participación Tasas de crecimiento Participación en 

en PIB (%) manufactura del automóvil empleo (%) 

1 9 7 1 5.3 3 .7 1 1 . 0 3 .7 

1 9 7 4 6 .7 6 .2 19 .5 4 . 7 

1 9 7 5 6 . 4 1 0 . 5 1 7 . 1 4 . 8 

1 9 8 0 6 . 8 6 . 9 1 2 . 4 5 . 1 

Fuente : SPP, L a indus t r i a a u t o m o t r i z en M é x i c o ( m i m e o ) , C o o r d i n a c i ó n General de los Servi­
cios Nacionales de E s t a d í s t i c a , G e o g r a f í a e I n f o r m á t i c a , M é x i c o , 1982. 

dustria automotriz (en 1981 fue más de la mitad del déficit comercial 
total; véase cuadro 3), las exportaciones fueron las más provechosas de 
todos los sectores. Aunque la expans ión total de la expor tac ión 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 a ú n m á s 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 sust i tución de importaciones. A u n ­
que la p roporc ión de exportaciones respecto al producto se conservó re­
lativamente baja , 1 5 la expor tac ión creció a una tasa similar a las altas 
tasas de producc ión para consumo in te rno . 1 6 A d e m á s , como en la ma-

1 5 F . F a j n z y l b e r y T . M a r t í n e z T a r r a g o (Las empresas transnacionales. Expansión a 
nivel mundial y proyección en la industria mexicana, M é x i c o , F o n d o de C u l t u r a E c o n ó m i c a , 
1 9 7 6 , p . 3 0 2 ) e s t i m a n u n c o e f i c i e n t e d e 2 . 8 % ( 1 9 7 0 ) de e x p o r t a c i o n e s e n e l t o t a l de 
v e n t a s d e las e m p r e s a s t r a n s n a c i o n a l e s , a l g o s u p e r i o r a l 2 . 6 % de t o d a s las c o m p a ñ í a s . 
M i e s t i m a c i ó n d e 1975 es 4 . 1 % , p e r o c o e f i c i e n t e t a n e l e v a d o se d e b e a q u e i n c l u í e n t r e 
las e x p o r t a c i o n e s de m a n u f a c t u r a s b i e n e s p e r e c e d e r o s c o m o a z ú c a r , c a r n e y p r o d u c t o s 
d e l m a r p r o c e s a d o s . 

1 6 L a e x p o r t a c i ó n d e b i e n e s n o p r i o r i t a r i o s , s e g ú n e l P l a n N a c i o n a l d e D e s a ­
r r o l l o I n d u s t r i a l , t u v o u n a t a sa d e c r e c i m i e n t o d e 9 % y r e p r e s e n t ó , e n 1 9 8 0 , 2 5 % d e l 
t o t a l de e x p o r t a c i o n e s d e m a n u f a c t u r a s . Se t r a t a d e s e m i m a n u f a c t u r a s q u e fluctúan m u ­
c h o en e l m e r c a d o e x p o r t a d o r , c o m o c a f é , m i e l de a b e j a , t e q u i l a , y u t e , i x t l e , c á ñ a m o , 
p r o d u c t o s d e m a d e r a , l i b r o s y r e v i s t a s , q u e a b a r c a n m á s d e l a m i t a d d e este t i p o d e 
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C U A D R O 3 

México : industria del au tomóvi l en el déficit comercial 
{millones de dólares) 

Año Total Automóviles % 
1975 
1976 
1977 
1978 
1979 
1980 
1981 
1982 a 

1983 b 

1984 c 

- 3 637.00 
- 2 644.40 
- 1 054.70 
- 1 854.40 
- 3 162.00 
- 3 178.70 
- 3 725.40 
+ 6 584.50 

+ 13 761.20 
+ 12 799.30 

- 628.30 
- 526.40 
- 385.40 
- 559.10 
- 1 049.50 
- 1 498.80 
- 2 148.30 
- 721.20 
+ 416.50 
+ 667.60 

17.3 
19.9 
36.5 
30 .1 
33.2 
47.2 
57.7 

(10 .9 ) 
3.0 
5.2 

Fuente : a) J . L a r r i v a y A . V e g a , £ ' E1 comerc io exter ior de la indus t r i a a u t o m o v i l í s t i c a en M é ­
xico . E v o l u c i ó n y perspect ivas" , Comercio Exterior, d ic iembre de 1982. 

b ) Comercio Exterior, ab r i l de 1983. 
c) Comercio Exterior, m a r z o de 1985. 

yor ía de los países subdesarrollados, 1 7 buena parte de los sectores m á s 
d inámicos que exportan manufacturas es tán a cargo de compañías 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, más de 60% de bienes 
intermedios y más de 90% de bienes de consumo duraderos en 1975 1 8 

(véase cuadro 5). 
Si nos concentramos en las exportaciones de compañías extranje­

ras, en 1975 nueve sectores cubrieron 96% del total de exportaciones 
de transnacionales en manufacturas. La mayor í a , especialmente las que 

e x p o r t a c i o n e s . H a y a l g u n a s q u e n o son t r a d i c i o n a l e s c o m o las m e n c i o n a d a s a r r i b a , p e r o 
d e b e n t e n e r s e e n c u e n t a : v i d r i o y c r i s t a l , c a b l e a d o e l e c t r ó n i c o y de m e t a l , p a r t e s de 
m e t a l ( q u e n o sean de a u t o m ó v i l , e l e c t r ó n i c a o m a q u i n a r i a ) , m á q u i n a s de o f i c i n a , e q u i p o 
d e a i r e a c o n d i c i o n a d o y m a t e r i a l f o t o g r á f i c o . 

1 7 C o m o se sabe, l a m a y o r p a r t e d e l c o m e r c i o de las m a n u f a c t u r a s de p a í s e s s u b ­
d e s a r r o l l a d o s se hace p o r m e d i o de t r a n s n a c i o n a l e s , e s p e c i a l m e n t e e n e x p o r t a c i o n e s de 
n u e v o s b i e n e s m a n u f a c t u r a d o s de p a í s e s s u b d e s a r r o l l a d o s a p a í s e s i n d u s t r i a l i z a d o s . E n 
1 9 7 7 , p o r e j e m p l o , l a t r a n s a c c i ó n de m á s d e l 8 0 % de las e x p o r t a c i o n e s de p r o d u c t o s 
d e a l u m i n i o , m a q u i n a r i a p a r a e n e r g í a e l é c t r i c a , m a q u i n a r i a e l e c t r ó n i c a y a p a r a t o s elec­
t r ó n i c o s de p a í s e s s u b d e s a r r o l l a d o s a E s t a d o s U n i d o s se h i z o m e d i a n t e e m p r e s a s filiales 
y m a t r i c e s t r a n s n a c i o n a l e s ( U N C T A D , T D / 2 3 0 , 27 d e f e b r e r o de 1 9 7 9 , p . 2 2 ) . 

1 8 E n 1 9 7 8 , su i m p o r t a n c i a d i s m i n u y ó a 6 0 % d e las e x p o r t a c i o n e s m o d e r n a s , so­
b r e t o d o p o r q u e las de b i e n e s i n t e r m e d i o s h e c h a s p o r firmas e x t r a n j e r a s b a j a r o n ( e n 
p r e c i o s c o n s t a n t e s ) a m e n o s de las t res c u a r t a s p a r t e s d e l v o l u m e n de 1 9 7 5 . M e r e f i e r o 
s i e m p r e a 1975 p a r a r e l a c i o n a r c i f r a s de c o m e r c i o y p r o d u c t o e n c a d a sec to r . 
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exportaron vo lúmenes razonables, tuvieron una baja relativa en esa ac­
t ividad de casi 5%, lo que señala la importancia que para ellas tiene 
el mercado interno. Ta l es el caso de transnacionales en la industria auto­
motr iz , qu ímica , farmacéut ica, fibras, industria eléctrica, electrónica, 
maquinaria no eléctrica, que significan 60% de la exportación de las 
transnacionales (véase cuadro 6). 

El anál is is más detallado de los nuevos sectores de exportación de 
c o m p a ñ í a s extranjeras muestra que el éxito corresponde a un pequeño 
n ú m e r o . Sesenta y cinco de esas compañ ía s , con 10 millones de pesos 
o m á s en exportaciones durante 1975, reunieron casi 88% del total de 

C U A D R O 6 

México : exportaciones de empresas extranjeras de los sectores 
emergentes de exportaciones. 1 1975 

Exportaciones 

(millones a 

$ 

le besos) 

% 
X/GP 

% 

Bienes de capital 483.30 8 5.6 

T u b o s , c a ñ e r í a s y p a i l e r í a 1 6 6 . 9 0 3 1 2 . 0 

M a q u i n a r i a n o e l é c t r i c a y 

p a r t e s 3 1 6 . 4 0 5 4 . 0 

Bienes de consumo perecederos 212.80 3 11.6 

F r u t a s y v e r d u r a s 1 1 0 . 0 0 2 9 .5 

R o p a y z a p a t o s 1 0 2 . 8 0 1 1 5 . 4 

Bienes de consumo duraderos 2 367.20 37 6.0 

I n d u s t r i a a u t o m o t r i z 1 8 2 1 . 5 0 2 9 6 . 4 

I n d u s t r i a e l e c t r ó n i c a 5 4 5 . 7 0 8 4 .8 

Bienes intermedios 3 093.10 18 9.5 
Q u í m i c o s b á s i c o s , f a r m a c é u t i c a 

y fibras 1 1 8 9 . 5 0 18 5 .9 
V i d r i o y a b r a s i v o s 6 7 . 8 0 1 3 .3 
C o b r e , a l u m i n i o y m e t a l e s n o 

fe r rosos 1 8 3 5 . 8 0 2 9 17 .8 

1 Son los que p a r t i c i p a n con m á s de 1 % del total de exportaciones de firmas extranjeras ( m á s de 
62 mil lones de pesos en e x p o r t a c i ó n ) . T i e n e n u n a r a z ó n e x p o r t a c i ó n / p r o d u c t o mayor a 3 . 3 % . 
N o inc lu í dos sectores con r a z ó n superior a é s t a : carnes (25.5 mi l lones de pesos) y herramientas 
(14 .4 mi l lones ) . 

Fuente : SPP, X Censo industrial, 1975, M é x i c o , 1979; S e c r e t a r í a de P a t r i m o n i o y Fomento Indus­
t r i a l , Halanza comercial de empresas mexicanas con participación de capital extranjero, 1975, M é ­
x i c o . ( M i m e o . ) 
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compañías extranjeras exportadoras de manufacturas prioritarias (cua­
dro 7). 

La automotriz es la primera entre las exportaciones de compañ ías 
extranjeras en el sector manufacturero moderno. 1 9 És ta era, al princi­
pio, una típica industria de sust i tución de importaciones dedicada a ar­
mar partes importadas, que comenzó a producir partes de autos para 
cumplir con las ordenanzas gubernamentales de 1962, que imp o n ían 
un mín imo de 60% de material nacional . 2 0 Éste consistía, por lo me­
nos, en el motor y el tren de arranque, con la posibilidad de que las 
compañías ensambladoras hicieran sus propios motores. Para que otras 
partes cumplieran con el requisito, debían comprarse a proveedores na­
cionales independientes. La industria automotriz mexicana se formó con 
un grupo de compañ ía s ensambladoras y cientos de otras que produ­
cían partes de autos bajo la jur isdicción del decreto de 1962. 2 1 

En el censo industrial de 1975 figuran 714 plantas que destinaban 
la mayor parte de su producc ión a la industria automotriz; entre éstas 
se hallan las de siete compañías ensambladoras, y otras setecientas plantas 
independientes que producían partes de autos. 2 2 Cinco compañías eran 
subsidiarias de transnacionales con total propiedad de las mismas (Ford, 
General Motors , Nissan, Volkswagen y Chrysler); en V A M , subsidia­
ria de American Motors, el gobierno tenía part icipación de 60%; Dina-
Renault (con licencia de esta úl t ima) per tenecía totalmente al gobierno. 
En 1975, Dina-Renault tenía 8% del mercado automovilíst ico y 12.4% 
del de camiones (cf. Bennett y Sharpe art. cit. , cuadro 1, p. 183). Las 
compañías extranjeras representaban 90% del mercado de la industria 
ensambladora y 95% de la expor tac ión automotriz; a las cinco subsi­
diarias mencionadas arriba les cor respondía 90 % del valor total de la 
expor tac ión automovil ís t ica (ibid., 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 m a y o r í a de las empresas que fabrican partes de 

1 9 E n 1 9 7 5 , las c o m p a ñ í a s e x t r a n j e r a s d e d i c a d a s a p r o d u c t o s de c o b r e y a l u m i n i o 
e x p o r t a r o n u n p o c o m á s q u e l a i n d u s t r i a a u t o m o t r i z , e s p e c i a l m e n t e c o b r e en b r u t o ex­
p o r t a d o p o r I n d u s t r i a M i n e r a M e x i c a n a . 

2 0 Se c o n o c e c o m o d e c r e t o d e 1 9 6 2 , Diario Oficial, 25 de a g o s t o d e 1962 . 
2 1 D . B e n n e t t a n d K . S h a r p e , " T r a n s n a t i o n a l c o r p o r a t i o n s a n d t h e p o l i t i c a l eco¬

n o m y o f e x p o r t p r o m o t i o n : T h e case o f t h e M e x i c a n a u t o m o b i l e i n d u s t r y " , Internatio­
nal Organization, 32 ( 1 9 7 9 ) , p p . 1 7 7 - 2 0 1 ; e s p e c i a l m e n t e p , 183 . 

2 2 U n a e s t i m a c i ó n p r e v i a se a p r o x i m a b a s t a n t e a los d a t o s d e l censo : s e g ú n Busi­
ness Trends, 1 9 7 5 , p . 2 1 5 , e n ese a ñ o h a b í a e n l a i n d u s t r i a a u x i l i a r 5 6 0 p l a n t a s , de las 
cua le s 2 8 0 p r o d u c í a n s ó l o e q u i p o p a r a a u t o m ó v i l e s ( v é a s e e l a r t í c u l o c i t a d o e n n o t a 
2 1 , p p . 198 s). 
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C U A D R O 7 

México : grandes exportadores extranjeros, 
en nueve sectores de expor tación (1975) 

Exportación Exportaciones 

Descripción de sectores con 

clasificación industrial 

Núm. de 
empresas 

(millones 

de pesos) 

de 

EE2 %3 

Total de clases 65 5 613.60 87.8 100.0 

Bienes de capital 13 297.50 4.6 5.3 
T u b o s , c a ñ e r í a s y p a i l e r í a 3 8 8 . 6 0 1.4 1.6 
M a q u i n a r i a n o e l é c t r i c a y 

pa r t e s 10 2 0 8 . 9 0 3 .2 3 .7 

Bienes de consumo perecederos 5 199.30 3.1 3.5 
F r u t a s y v e r d u r a s 4 1 0 0 . 6 0 1.6 1.8 
R o p a 1 9 8 . 7 0 1.5 1.7 

Bienes de consumo duraderos 23 2 236.00 35.0 39.8 
I n d u s t r i a a u t o m o t r i z 9 1 7 6 8 . 6 0 2 7 . 7 3 1 . 5 
I n d u s t r i a e l e c t r ó n i c a 14 4 6 7 . 4 0 7 .3 8.3 

Bienes intermedios 19 1 101.70 15.8 18.0 
Q u í m i c o s b á s i c o s , 

f a r m a c é u t i c a y fibras 19 1 1 0 1 . 7 0 1 5 . 8 18 .0 
V i d r i o , a b r a s i v o s y 3 5 0 . 8 0 0 . 8 0 . 9 
C o b r e , a l u m i n i o y m e t a l e s n o 

fe r rosos 2 1 8 1 9 . 3 0 2 8 . 5 3 2 . 4 

Graneles exportadores son los que exportaron más de $10 millones de pesos en 1975. 
2 Porcentaje de la exportación de exportadores extranjeros respecto al total exportado. 
3 Porcentaje de la exportación de grandes exportadores respecto al total de los mismos. 
Fuente: Secretaría de Patrimonio y Fomento Industrial, Balanza comercial de empresas mexicanas con 

participación de capital extranjero, 1975. 

autos pertenecen a mexicanos, no tuvo mucho éxito el propósi to de con­
servar la industria en manos mexicanas, porque las 67 plantas con par­
ticipación extranjera de más de 2 5 % 2 3 representan 53% del valor to­
tal agregado en la industria de partes en ese a ñ o . A d e m á s , las 49 com­
pañías extranjeras exportaron 59% del total de las empresas de partes, 2 4 

2 3 É s t e es e l m í n i m o p a r a q u e u n a c o m p a ñ í a se c o n s i d e r e p r o p i e d a d de e x t r a n j e ­
r o s ; v é a s e e l t e m a e n F . F a j n z y l b e r y T . M a r t í n e z T a r r a g o , op. cit., p p . 1 5 0 - 1 5 1 . 

2 4 E l p o r c e n t a j e se o b t u v o de dos fuen t e s : las e x p o r t a c i o n e s d e firmas e x t r a n j e ­
r a s , en los l i s t a d o s d e l a S e c r e t a r í a de P a t r i m o n i o y F o m e n t o I n d u s t r i a l , c o r r e s p o n d e n 
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y gran parte de las exportaciones de compañ ía s extranjeras está en ma­
nos de unas cuantas de é s t a s . 2 5 

A finales del decenio 1960 y principios de 1970, la expans ión del 
mercado in te rno , 2 6 aunada a presiones sobre las compañías ensambla-
doras para aumentar por encima del m í n i m o 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, 2 7 que alentaba la exportación de partes de auto o productos 
terminados, fue desde ese momento la or ientac ión de política más im­
portante; requer ía de las compañías ensambladoras que exportaran más 
productos para compensar su cuota de impor tac ión , y, a modo de in­
centivo, se les ofreció una "cuota extra" en el mercado interno según 
sus logros en la expor tac ión . 

L a producc ión internacional y la in tegración mundial de las opera­
ciones en las grandes compañ ías automovil ís t icas —caracterís t icas de 
los años setenta— fue buen est ímulo para el desarrollo de la exporta­
ción en las subsidiarias mexicanas y de otros países en desarrollo. 2 8 U n 
grupo de productores de partes a u m e n t ó sus exportaciones de manera 
sustancial, porque a las compañ ías ensambladoras que organizaban las 
exportaciones de aquellas que p roduc ían partes, se les acreditaron las 
exportaciones, con lo que estaban en condiciones de obtener la cuota 
extra en el mercado interno. En resumen, la dis t r ibución del valor total 
de expor tac ión automotriz en 1975 fue de 55.6% para partes fabrica­
das por compañ ía s ensambladoras, 37.8% para las compañías que pro­
ducían partes y sólo 6.6% para vehículos completos (cf. Bennett y Sharpe, 
cuadro 2, p. 193). Las principales partes exportadas eran motores, ca­
rrocerías, trasmisiones y partes suplementarias para éstas (véase Jenkins, 

a 5 7 1 . 7 m i l l o n e s d e pesos ( c u a d r o 9 ) ; las e x p o r t a c i o n e s de t o d a s las f á b r i c a s de pa r t e s 
c o r r e s p o n d e n a 9 7 3 . 1 m i l l o n e s (cf . B e n n e t t y S h a r p e , a r t . c i t . , p . 1 9 8 ) . 

2 5 L o s c i n c o m a y o r e s e x p o r t a d o r e s e n t r e los p r o d u c t o r e s e x t r a n j e r o s de pa r t e s h a ­
c e n c a s i 9 3 % de las e x p o r t a c i o n e s de t o d a s las c o m p a ñ í a s e x t r a n j e r a s q u e se d e d i c a n 
a e s to ; las dos m a y o r e s , cas i 8 5 % ( v é a s e c u a d r o 9 ) . 

2 6 L a tasa a n u a l de c r e c i m i e n t o de v e n t a s d e u n i d a d e s e n t r e 1 9 6 5 - 1 9 7 5 fue de 
1 3 . 2 % ( v é a s e R . J e n k i n s , Dependent industrialization in Latín America: The automotive in-
dustty in Argentina, Chile and México, P r a e g e r S p e c i a l S t u d i e s , 1 7 7 . 

2 7 Diario Oficial, 2 4 de a g o s t o de 1 9 7 2 . V é a s e u n b u e n a n á l i s i s d e l a d i s c u s i ó n 
e n t r e g o b i e r n o y c o m p a ñ í a s e n s a m b l a d o r a s e n B e n n e t t a n d S h a r p e , a r t . c i t . , p . 186 . 
L a s c o m p a ñ í a s p r e s i o n a r o n p o r u n c a m b i o de p o l í t i c a q u e f a v o r e c i e r a l a c o m p e n s a c i ó n 
d e i m p o r t a c i o n e s c o n e x p o r t a c i o n e s , p e r o n o les i n t e r e s a b a o b t e n e r m a y o r e s a u m e n t o s 
e n l a i n t e g r a c i ó n d o m é s t i c a . 

2 8 S o b r e l a t r a n s f o r m a c i ó n i n t e r n a c i o n a l de l a i n d u s t r i a v é a s e e l l i b r o y a c i t a d o 
de R . J e n k i n s , Foreign firms. . . , y de S. L a l l , " T h e i n t e r n a t i o n a l a u t o m o t i v e i n d u s t r y 
a n d t h e d e v e l o p i n g w o r l d " , World Development, 8 ( 1 9 8 0 ) , p p . 7 8 9 - 8 1 2 . 
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op. cit., p. 117). Desde 1982, los motores constituyen m á s de la mitad 
de las exportaciones de partes de automóvi les ; en 1983 y 1984, repre­
sentaron casi dos terceras partes (véase cuadro 8). 

El recurso internacional var ió según las firmas, así como la función 
que desempeñó la planta domést ica fue diferente en cada firma. L a ex­
portación mexicana fue más importante para Volkswagen, Ford, Chrysler 
y luego para General Motors; para Nissan y las firmas que poseía el 
gobierno, las exportaciones están en segundo t é r m i n o . 2 9 Cuatro gran­
des exportadores enviaban productos intermedios a la c o m p a ñ í a ma­
t r i z . 3 0 De ellos, sólo Volkswagen tuvo exportaciones de alguna impor­
tancia (11.5%) en vehículos armados, el resto fueron partes fabricadas 
por la misma compañía (véase Bennett y Sharpe, art. cit., p. 193). Volks­
wagen superó la expor tac ión de vehículos armados en 1983, con 18 455 
unidades que equivalen a 23.6% de todas las producidas (véase informe 
del U S I T C , pp. 142-143); esta empresa pudo integrarse m á s de lo esta­
blecido en el decreto de 1972 en la producc ión de partes propias, y por 
esta razón depende sólo de su p roducc ión para exportar. Otras tienen 
menos integración interna y dependen de fabricantes de partes para ex­
portarlas. En 1975, esas fábricas contribuyeron con 26.6% a las expor­
taciones de Chrysler, 5 4 . 1 % a General Motors y 72.2% a Ford. 

Esas compañ ía s tienen gran mercado interno, que, en proporc ión , 
representa m á s de 90% de sus ventas. En realidad, el aumento de sus 
exportaciones es consecuencia de la política gubernamental que rela­
ciona cuotas de producc ión para el mercado interno con ganancias de 
e x p o r t a c i ó n . 3 1 En 1975, las exportaciones de Chrysler, Ford y Gene-

2 9 E l c o m p o r t a m i e n t o de estas firmas e n e l m e r c a d o e u r o p e o es m u y d i f e r e n t e . L a 
s u b s i d i a r i a de F o r d e n E s p a ñ a , p o r e j e m p l o , es l a p r i n c i p a l e x p o r t a d o r a e n ese p a í s , 
c o n dos t e r c i o s d e s u p r o d u c c i ó n e n 1 9 7 8 . C h r y s l e r e x p o r t a m u c h o m e n o s y su t e n d e n ­
c i a es m á s b i e n b a j a . R e n a u l t ( F a s a ) t i e n e b u e n l u g a r e n las e x p o r t a c i o n e s ( a d i f e r e n c i a 
d e l a s u b s i d i a r i a m e x i c a n a ) , q u i z á p o r l a v e c i n d a d de l a f á b r i c a m a t r i z ( v é a s e R . I . 
H a w k e s w o r t h , " T h e r i s e o f S p a i n ' s a u t o m o v i l e i n d u s t r y " , National Westminster Bank 
Quarterly Review, 1 9 8 1 , p p . 3 7 - 4 8 . 

3 0 L o m i s m o p u e d e d e c i r s e de V o l k s w a g e n desde 1975 h a s t a 1 9 8 1 . A n t e s de 1975 , 
m á s de l a m i t a d d e sus e x p o r t a c i o n e s e r a n d e v e h í c u l o s c o m p l e t o s , e s p e c i a l m e n t e d e l 
t i p o " s a f a r i " , a E s t a d o s U n i d o s ; p e r o este m o d e l o n o l l e n ó los r e q u i s i t o s de s e g u r i d a d 
e n ese p a í s , y l a e x p o r t a c i ó n c a y ó d r á s t i c a m e n t e . ( R . j e n k i n s , op. cit., p p . 1 6 2 - 1 6 3 ) . 
E n a ñ o s r e c i e n t e s a u m e n t ó l a e x p o r t a c i ó n de v e h í c u l o s , e s p e c i a l m e n t e a A l e m a n i a O c ­
c i d e n t a l . 

3 1 D i c e J e n k i n s (op. cit., p . 1 6 0 ) , " f u e m á s l a a m e n a z a de v e r r e d u c i d o s sus m e r ­
cados q u e los i n c e n t i v o s d e m a y o r p e n e t r a c i ó n l o q u e d i o l u g a r a l a g r a n c a n t i d a d de 
e x p o r t a c i o n e s d e estas c o m p a ñ í a s " . L a i m p o r t a n c i a de las e x p o r t a c i o n e s p a r a las c u o ­
tas d e l m e r c a d o i n t e r n o a u m e n t ó s u s t a n c i a l m e n t e e n t r e 1 9 6 9 - 1 9 7 5 , c o m o i n d i c a e l p o r ­
c e n t a j e de c u o t a s o b t e n i d a s p o r l a e x p o r t a c i ó n , q u e a u m e n t ó d e 12 a 4 8 p o r c i e n t o e n 
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ral Motors , importantes en n ú m e r o s absolutos, representaron menos 
de 10% de sus ventas totales (R. Jenkins, op. cit., p. 160). El coeficiente 
de expor tac ión en Volkswagen fue m á s alto, casi 20% de sus ventas en 
1974 (ibid., p. 163), aunque descendió en los años siguientes a causa 
del fracaso del modelo "safar i" en Estados Unidos (véase supra, nota 
30). Después de 1975, Nissan a u m e n t ó su exportación, pero en 1978 
apenas superó el 10% de sus ventas; V A M y Dina-Renault tienen el 
coeficiente más bajo porque exportan muy poco de su p r o d u c c i ó n . 3 2 

La es t imación de la cont r ibución directa de cada compañ ía a la ba­
lanza comercial muestra diferencias importantes entre las subsidiarias, 
y manifiesta ampliamente el mé todo que cada una adoptó . 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 
F o r d . 3 3 En conjunto, estas compañ ía s importaron cuatro veces m á s 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, t amb ién 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 Mecán icos y Rassini Rheem, que participaron con 
85% del total de exportaciones y sólo 22% del total de importaciones 
(cuadro 9). En estas dos firmas extranjeras —cuya producc ión estaba 
dir igida a la expor tac ión de partes hechas con materiales nacionales— 
el volumen de exportaciones dobló el de importaciones. En el otro ex­
tremo (menos de 4% de exportaciones) se encuentran varios producto­
res extranjeros que dependen de la impor tac ión: Eaton Manufacturera, 
Spicer, Frenomex, M o t o Equipos y Kelsey Hayes, cuya par t ic ipación 
alcanzó 48% del total de importaciones en el subsector. Estas compa­
ñías se dedican bás icamente a la sust i tución de importaciones, aunque 
al parecer dependen a ú n bastante de insumos importados. (Natural-

e l p e r í o d o ( J . R o s y A . V á z q u e z , " I n d u s t r i a l i z a c i ó n y c o m e r c i o e x t e r i o r , 1 9 5 0 - 1 9 7 7 " , 
Economía Mexicana, 1 9 8 0 , n ú m . 2 , p p . 2 7 - 5 6 . 

3 2 E n 1 9 7 5 , las e x p o r t a c i o n e s i n d i r e c t a s de a u t o p a r t e s r e p r e s e n t a r o n 9 9 . 8 % 
d e las de V A M y 7 3 . 6 % d e D i n a ( B e n n e t t y S h a r p e , a r t . c i t . , p . 1 9 3 ) ; e l c o e f i c i e n t e 
d e e x p o r t a c i o n e s de V A M fue 0 . 1 % d e l t o t a l de v e n t a s e n 1 9 7 8 . 

3 3 E l c o e f i c i e n t e m a y o r e n t r e i m p o r t a c i ó n y e x p o r t a c i o n e s s e r í a e l de G e n e r a l M o ­
t o r s , s e g ú n d a t o s d e l a S e c r e t a r í a de P a t r i m o n i o y F o m e n t o I n d u s t r i a l ; p e r o e n e l los 
las e x p o r t a c i o n e s de esta e m p r e s a p a r e c e n m u y s u b e s t i m a d a s . S i l a e s t i m a c i ó n de las 
e x p o r t a c i o n e s se t o m a de B e n n e t t y S h a r p e , las i m p o r t a c i o n e s s e r í a n a ú n c i n c o veces 
m a y o r e s q u e a q u é l l a s . 
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mente, la dependencia de impor tac ión debe medirse en estimaciones re­
lativas, pero carecemos de esa información) . 

En los úl t imos años hubo pres ión en la industria para equilibrar los 
flujos comerciales. El decreto sobre automóvi les de 1977 requer ía que 
las ensambladoras equilibraran su comercio en pocos años . Para cum­
pl i r lo , las transnacionales que quedaban en México (General Motors , 
Ford , Chrysler, Volkswagen, Renault y Nissan) construyeron, a pr in­
cipios de este decenio, grandes plantas de motores destinadas sobre todo 
a la expor tac ión . T a m b i é n en la frontera norte de México se construye­
ron maquiladoras para elaborar cableado eléctrico, cubiertas de asien­
tos y partes mecánicas menores para exportar a las ensambladoras de 
Estados Unidos. Debido al tiempo que t o m ó poner en funcionamiento 
las plantas y al auge de la economía mexicana hasta la primera mitad 
de 1982, los primeros resultados del decreto de 1977 provocaron la reac­
c ión opuesta, y las importaciones aumentaron con más rapidez que las 
exportaciones. 

L a crisis económica invirt ió esa tendencia desde 1983. La industria 
automotriz mexicana tiene ahora, por primera vez, excedente comer­
cial . Según Womack , 3 4 la combinac ión entre racionalidad industrial 
—requerida por el decreto de 1983 (cada productor debía reducir su 
p r o d u c c i ó n a un modelo después de 1987)— y la te rminac ión de algu­
nas fábricas orientadas a la expor tac ión (motores de Renault y vehícu­
los Ford-Mazda en Hermosillo), puede aumentar el excedente comer­
cial de M é x i c o en los próximos años , inclusive si el mercado interno 
se recupera sól idamente . 

Pero queda a ú n por saber de qué manera se a u m e n t a r á la eficacia 
de la gran red de proveedores de partes distribuidos en la república. 
L a m a y o r í a no produce sólo para la industria automovil ís t ica, y aun 
los que lo hacen se desarrollaron bajo las condiciones del decenio pa­
sado —que alentaban la p roducc ión de hierro y acero, preconizaban 
trabajo y energ ía intensos y descuidaban el problema de la contamina­
c ión—, que desaparecerán en el futuro con la nueva tecnología, ante 
cuyos avances hemos sido muy pasivos. 

A L G U N A S S U G E R E N C I A S PARA E L F U T U R O 

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

3 4 J a m e s P . W o m a c k , " P r o s p e c t s f o r t h e U . S . - M e x i c a n r e l a t i o n s h i p i n the A u t o 
S e c t o r " , C e n t e r f o r T e c h n o l o g y , P o l i c y a n d I n d u s t r i a l D e v e l o p m e n t , M . I . T . , M a s s a ­
c h u s e t t s , 1 9 8 5 ( m i m e o ) , p . 14 . 
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futuro? Según lo que se ha dicho sobre la t ransformación tecnológica 
actual, y el tipo de industria que México desarrol ló en estos años , creo 
necesario dar algunas respuestas generales sobre cuatro puntos que a tañen 
al futuro de la industria: a) la t ransic ión a un desarrollo en el que haya 
conciencia de la capacidad de expor tac ión , 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 afectará la innovación tecno­
lógica; c) el tipo de empresa que sobrevivirá en estos tiempos de tanta 
pugna internacional; d) la naturaleza social y económica de la organi­
zación amplia, que sea adecuada para promover la ubicación espacial 
de la industria. 

Hasta hace poco, el desarrollo de la capacidad exportadora de M é ­
xico se consideraba sólo un requisito para financiar el déficit comercial 
relacionado con la expans ión r á p i d a del mercado interno. Así pues, a 
las empresas europeas y estadunidenses, causas de ese déficit, se les con­
dicionó para que desarrollaran su capacidad de exportación desde M é ­
xico para equilibrar sus flujos de divisas. Pero esas empresas tienen tam­
bién presiones en sus países de origen —como ocurre a Estados Unidos 
con la competencia japonesa en su mercado—, presiones que aumenta­
r á n y p o n d r á n en peligro la expor tac ión en muchos lugares del mundo. 
No es pues cuerdo apoyar sólo en el criterio de cada compañ ía las ex­
portaciones mexicanas, que se basan en los intereses que tienen en el 
mercado mexicano; para esas exportaciones, 3 5 el gobierno debe progra­
mar movimientos coherentes y consistentes. 

Los productos que hasta ahora exporta México son poco elabora­
dos, con escasa tecnología 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 contaminac ión . Pero nue­
vos materiales pueden afectar este tipo de productos; y ahora que la elec­
t rón ica se combina con nuevos materiales para cambiar la p roducc ión 
de cableado eléctrico (segundo componente de expor tación) , es necesa­
rio identificar partes, componentes y subsistemas cuya producción puede 
llegar a ser ventajosa para Méx ico . Las empresas ensambladoras pue­
den tener gran responsabilidad en estas decisiones, pero la política in­
dustrial debe orientarse hacia esos propósi tos . 

3 5 P r u e b a de m a y o r c o h e r e n c i a es, p o r e j e m p l o , e l a c u e r d o c o n F o r d - M a z d a , c u ­
y o s v e h í c u l o s t e n d r á n e l m i s m o p r e c i o e n e l m e r c a d o e s t a d u n i d e n s e y e n e l n a c i o n a l ; 
o j a l á p u e d a p o n e r s e e n p r á c t i c a . 
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Aspecto delicado en una política m á s activa es la elección de pro­
yectos y de las empresas que los l levarán a cabo, su capacidad y estrate­
gia futura para competir en el plano internacional (de ahí la importan­
cia del proyecto mexicano), y su capacidad real para desarrollar relaciones 
internas que pueden ser medios para difundir tecnología y eficiencia. 
A u n 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 adqu i r i r á 
experiencia al producir en Estados Unidos mientras tiene acceso a ese 
mercado, y General Motors ob t end rá una planta piloto para desarro­
l lar nuevas técnicas manufactureras y nuevos productos en pequeños 
mercados segmentados. Según Jones y Womack (art. cit . , p. 23) este 
t ipo de cooperación será característ ica de las p róx imas dos décadas . El 
experimento de Hermosillo debe verse desde esa perspectiva, pero sig­
nifica t a m b i é n b ú s q u e d a de posibles ahorros en costos de trabajo, ener­
gía, control de contaminación y transporte. 3 6 El grado en que esos aho­
rros compensen las dificultades para alcanzar el refinamiento que 
necesitan los nuevos sistemas de p roducc ión , d e t e r m i n a r á en el futuro 
p r ó x i m o las perspectivas para proyectos similares en México . 

Por ú l t imo , 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 provisión de otra infraestructura (concentrada en 
lugares específicos) hasta la p reparac ión para el trabajo y, quizá, lo que 
es m á s importante, desarrollo de relaciones entre los ensambladores y 
quienes provean los componentes. Los fabricantes internacionales de 
componentes se ocupan ahora en diseñar y desarrollar nuevos siste­
mas, 3 7 s i tuación que debe alentar nuevas políticas para que, de manera 
selectiva, Méx ico consiga los mejores. 

3 6 L a p l a n t a de H e r m o s i l l o p u e d e c o n s i d e r a r s e , e n esa p e r s p e c t i v a , c o m o d e c i s i ó n 
c o m p l e j a y a u d a z , m á s q u e c o m o p r e s i ó n d e l g o b i e r n o m e x i c a n o p a r a q u e F o r d c o m ­
p e n s e e l flujo d e d i v i s a s . 

3 7 A l g u n o s p r o v e e d o r e s de pa r t e s e s t á n d i s e ñ a n d o s u b s i s t e m a s q u e se i n c o r p o r a n 
a l d i s e ñ o c a d a v e z m á s m o d u l a r de los v e h í c u l o s . S e g ú n J o n e s y W o m a c k ( a r t . c i t . , 
p . 2 4 ) , c o m p a ñ í a s c o m o B o s c h y L u c a s e s t a b l e c i e r o n p l a n t a s e n las p r i n c i p a l e s l o c a l i d a ­
des de p r o d u c c i ó n , s o b r e l a base de c o n t r o l a r t e c n o l o g í a de su p r o p i e d a d . 


