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1. EL PROCESO DE SUSTITUCIÓN 
DE IMPORTACIONES DE LA 
INDUSTRIA 

n 1925, con la apertura de 
la Ford de México, se inició E el proceso de sustitución 

de importaciones de la industria 
automotriz terminal. Más adelan- 
te -y con mayor fuerza a partir 
del Decreto p a  el Fomento de la 
Industria de 1962-, la elevación 
del grado de integraci6n nacional 
de la rama terminal indujo una se- 
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gunda fase sustitutiva en el área 
de autopartes. 
El proceso de sustitución de im- 

portaciones en la rama terminal 
describió una trayectoria de cada 
vez mayor profundización en el 
largo plazo. Como se advierte en 
el cuadro I, en el periodo anterior 
a 1925 la oferta total de vehículos 
estaba compuesta íntegramente 
por bienes de origen externo. Más 
adentro, en la década de los cua- 
renta, las importaciones de auto- 
móviles y camiones se habfan re- 
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ducido al 45.3% de la oferta total, en los años setenta 
dicha proporción se contrajo ai 8.8 por ciento. 

CUADRO 1. Auta. y camiones 
Coeficiente de iinoorrrrriones u ofenu total 

Periodos Cucficicntrs 

A n t a  de 19225 
Década de los 40 
DGcada de loa 70 

100 o 
45 1” 
x U‘’ 

Di: 1941 ii 1949 la producción interna de au~om~vilcr  y carni~nrs Suc 

dc ci8.X91 uniddes en tanto que se importaron un total de 81.s10. 
” üc 1970 a 1979 la praducción naciooal fue de 3’057.661 unidades y lm 
import*~ioii~ sumilion 295,846 aulm y camiones. 

1iUenies: Ma. Elda Pincdini. La i h r n u  auromornz de MPxiro. mis dc 
la Ilivisi6ri dcEsludios dePosgradodelaFaniltaddiEcoiiomia, UNAM, 
1985, 22; y Xinfinsa La ecoitomia mexicorn en ciJmr, 1981, p. 175. 

El éxito del proceso sustitutivo seguido por 1a i n -  
dustria automotriz terminal se coniprueba al observar 
que en el año de 1970 su coeficiente de importaciones 
a demanda interna (19.1%) se encontraba muy por 
abajo del correspondiente al totai de indusbias prduc- 
toras de bienes de coilsumo durable y capitai (26.7%’). 
Asimismo, el coeficiente de la industria automotriz 
era menor al correspondiente al total de la rama pro- 
ductora de equipo y material de transporte, que fue 
del 23.8% en el año mencionado.’ 

El curso de este proceso en la década de los setenta 
resulta sorprendente. Como es bien sabido, en este 
decenio 13 industria manufacturera mexicana registró 
una reversih, la cud se evidencia en ita C k V d C i 6 n  de 
su coeliciente de importaciones. Dc acuerdo con cifras 
oficiales, la relacidn de importaciones a oferta total del 

sector manufacturero en su conjunto se increment6 
del 20% al 30%. y en algunas industrias la “desusti- 
tución” fue mayor aún. como en la rama sideriirgica. 
en que la1 indicador pasd del 18% ai U%.’ No obs- 
tante, esta reversiún no se vcrificó en la industria 
automotriz terminal, pues su coeficientecontinud dis- 
minuyendo; es así que de un 16.9% en 1970 se redujr) 
a l  6.8% en 1980 (véase cuadro 11). Tal evidencia su- 
gierc que -si bien se aduce que en la década de los 
setenta el modelo sustitutivo llegó a su punto de ago- 
tamiento en el sector manufaciurero en su conjunitr- 
esta conclusiiin resulta claramenie errónea en el cxso 
de la industria fabricante de vehículos. 

CUADRO 11. industria aiitumotriz tcrminal 
Coeficienies <ie imponucidrr o oferm total 

Añas Coclicicntes 

1Y70 
1971 

1Y72 

I973 

1Y74 

I 975 

I976 

1977 
1978 

1979 

1Y80 
1981 

I hJJ 
13.6 

Ill.? 
12.4 
16.2 

IW 
7.4 
7.5 
7 .x 
h.5 
6.X 

6.5 
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Por otra parte, si bien la primera fase de la indus- 
trialización automotriz o etapa de ensamble consistió 
en la sustituci6n de bienes terminados, la segunda 
oleada profundizó en ld sustitución de partes y com- 
ponentes. La ekVdCi6n del grado de integraci6n na- 
cional (GIN) por parte de la industria terminal incidió 
de manera favorable sobre el proceso sustitutivo en 
las etapas anteriores de la producción. Se ha estimado 
que el GIN para los automóviles, que era de aproxima- 
damente 30% en 1970, se elevó al 55% para 1978 y 

diales de vehícuios, y en el campo latinoamericano 
ocupaba ya el segundo lugar después de BrasL4 

Asimismo, también debido a su plausible proceso 
sustitutivo, el peso de esta industria dentro de la eco- 
nomía nacional resultaba relevante. De acuerdo con 
la matriz de insumo-producto de México de 1980, el 
valor agregado generado por la industria terminal, de 
36,849 millones de pesos, era superior ai obtenido por 
44 de las 49 ramas manufactureras existentes en el 
pais. No obstante, si al valor agregado de la fase ter- 

al 63% en 1981.’ En forma paralela, el coeficiente de 
irnuortaciones a oferta global de la industria auxiliar 

&al se suma el correspondiente a su industria auxi- 
liar, que fue. de 26,510 millones de pesos, se llega a la 

móstró un descenso dei56.816 en 1970 al 52.2% en 
1978 y al 38.2% en 1981 (véase el cuadro 111). El éxito 
sustitutivo de esta segunda oleada se puso de mani- 
fiesto en el desarrollo de una industria interna de au- 
topartes. 

11. LAINDUS’IRIA EN LADfXCADA DE LOS SETENTA 

En los años setenta la industria automotriz terminal 
tuvo un desempeño sumamente exitoso. Como se ob- 
serva en el cuadro iv, los índices de producción de 
vehículos automotores en doce países seleccionados 
muestran que en el periodo 1970-80 México tuvo un 
lugar muy destacado en el contexto mundial. En efec- 
to, el índice de producción de vehículos en nuestro 
país en 1980 (tomando como base el año 1970), de 
254, s6Io fue superado por Brasil, con 280. Por abajo 
de México figuran diez países, entre los cuales se 
encuentran Jap6n y Estados Unidos. Como conse- 
cuencia de lo anterior, en el año de 1980 nuestro país 
se encontraba entre los 12 mayores productores mun- 

cifra de 63,359 millones, cantidad superior a ¡a que 
generaron cada una de las restantes 47 ramas manu- 
factureras en el año mencionado. Por otra parte, como 
consecuencia del robustecimiento de los encadena- 
mientos productivos de la industria provocado por el 
avance del proceso sustitutivo, para la década de los 
setenta la rama terminal desempeñaba ya un papel 
estratégico en el proceso de expansión del conjunto 
de la economía. 
De acuerdo con la matriz de insumo producto de 

México de 1980, en el año de 1975 las sumas (hori- 
zontal y vertical) de los coeficientes de requisitos 
directos e indirectos eran superiores a la unidad. En 
tales condiciones, resuita evidente que el crecimiento 
del m global se traducía en incrementos amplifica- 
dos sobre la producción intermedia de la rama auto- 
motriz, y a la inversa: todo aumento del PIB de esta 
última provocaba una expansión más que proporcio- 
nal en la producción intermedia nacional. Dicho de 
otra manera, puesto que en virtud de sus conexiones 
“hacia atrás” la industria automotriz desempefíaba un 
papel de arrastre sobre la economía en su conjunto, 
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ésta podla ser considerada como rama “iider” A su vez, 
debido a que sus encadenamientos “hacia adelante” le 
permitIan aprovechar más que proporcionalmente el 
crecimiento econ6mico global, calificarse como 
rama “ventajosa” o “dinámica”. 

CUADRO 111. Industria de autopartes 
Coeficientes de imponación a ofem foro1 

AKus coendeutes 
IY70 56.8 

1971 56.4 

1972 52.8 

1973 51.6 

1974 62.2 
1Y75 64.7 

lY76 62.8 

I977 58.8 

1978 52.2 

1979 36.0 

1980 36.7 

19x1 38.2 

Faente Véase cuadro u. 

El papei de liderazgo anteriormente examinado se 
refiere a la capacidad de arrastre del PIB automotriz de 
l a  producción intermedia nacional. Debemos ahora 
analizar un concepto de liderazgo que conecta el PIB 
automotriz con el PIR global. Como se observa en el 
cuadro V, en la década de los setenta la tasa media 
anual de crecimiento del PIB automotriz (incluyendo 
la industria de autopartes) del 12.8% fue superior a 
las correspondientes al PIB manufacturero y global, 

del 7.1% y 6.6% respectivamente. La acelerada ex- 
pansi6n del producto de esta industria se asocia con 
ritmos de crecimiento del empleo y de la productivi- 
dad del 7.2% y 5.6% respectivamente, cifras muy 
superiores a las registradas en el caso del sector ma- 
nufachirero (3.4% y 3.7%), así como de ta economía 
en su conjunto (3.9% y 2.7%). 

CUADRO N. h de producdón y ensamble & vehícu- 
los automotores en d m  pa&% selecdoiudos 1970-80 

ARo base: 1970 
Países fndices 
1. Brasil 280 

2. México 254 

3. Colombia 242 

4. Canadá I99 
5. Japón 194 

6. Peni I?Y 

7. Argentina 128 

8. Francia 12.3 
Y. Venezuela I15 
IO. Alemania Occidental 101 

1 1 .  Estados Unidos Y7 

12. Chile R2 
pilmie: Ed.& de la Asociacrál M c U c m  de h Indusrri?A#mo- 
rnz(AMIA1, núm. 188, agostode 1981, pp. 1Oy 11;AMiA.iaUultidM 
wmorr* de M ~ X ~ C O  en np-, 1982. p. 188. -. 

De lo anterior se infiere que el más elevado ritmo 
de crecimiento del producto y la mayor absorción de 
tuerza de trabajo por pa* de la industria automotriz 
provocaron un cambio en la composición del PIB y del 
empleo manufactureros y globales en favor de aqué- 
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lla. Pero puesto que en esta rama de actividad la pro- 
ductividad del trabajo se expandió más rilpidamente, 
tal cambio dio lugar a una aceleración de la tasa de 
Lrecimiento de la productividad promedio del trabajo, 
tanto en el sector manufacturero como en la economía 
en su conjunto. 
De acuerdo con esto, nuentras más acelerado el 

ritmo de crecimiento del PIB automotriz, Canto mayor 
era la tasa de crecimiento de la productividad prome- 
dio del trabajo en las manufacturas y en la economía 
en su conjunto y, por ende, más elevada la velocidad 
de expansión del PIB sectorial y global? 

A su vez, dado que la elasticidad (E) de la demanda 
de automóviles ( ~ a )  con respecto al ingreso nacional 
(Y) era mayor que la unidad, resultaba que l a  acelera- 
ción del ritmo de incremento de Y se traducfa en una 
elevación más que proporcional de l a  tasa de expan- 
sión de h,6 lo que tendía a retroalimentar el proceso 
de crecimiento económico a la manera de un “círculo 
virtuoso” en constante repetición. 

Junto alos logros mencionados, en la décadade los 
setenta se comenzaron a procesar algunas transfor- 
maciones en el esquemn de desarrollo de la industria 
que apuntaba en dos direcciones. Por una parte, era 
claro que la sustitución de importaciones desempeña- 
ba ya un papel marginal en el crecimiento de la rama 
terminal. Por otra. los indicadores económicos de la 
rama auxiliar reveldban que la industria se orientaba 
hacia una elevación aún mayor del GIN. 

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

L a  debilidad creciente de la sustitución de impor- 
taciones como motor del crecimiento estuvo acompa- 
ñada por una menor capacidad para ahorrar divisas. 

CUADRO V. Tasas comparativas de crecimiento medio anual 
del producto interno bNto, del cmplw y de la productividad del trabaJo 1970-80 

Industria Industria Economía 
automoiriz’ manufacturera nacional 

A) Tasa de crecimiento del PIB’ 12.8 
7.Zb 
5.6 

B) Tasa de crecimiento del empleo 
C) Tasa do crecimiento de la productividad (A -8) 

7.1 6.6 

3.7 2.7 
3.4= 3.9c 

‘Incluye industria de autopaites. 
Fuentes: a bld. Elda Pincolini, La induw?u ullfomoinz en México, op. cil., p. 91.; José I. Casar. ei ai., “La capacidad de absorción 
de rmplw en el sector manufacturero y los determinantes del crecimiento de la productividad“. Ecomintá memiuna. núm. 6, 1984. 
p 57: SPP. Sisremu de Cuenius Nucio~Ies de Méxrco. 
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SI bien -to en 1971-77 como en 1978-80 la industria 
terminal registró un proceso positivo de sustitución 
de importaciones, lo que se evidencia por UM elasti- 
cidad de las importaciones con respecto al ingreso 
menor a la unidad en ambos periodos, lo cierto fue 
que este indicador se elevó de 0.2 en el primer lapso 
ai 0.8 en el segundo. 

El caso de la industria auxiliar es diferente, pues en 
el primer periodo ella registró un abierto proceso de 
sustitución, lo cual redujo su ritmo de crecimiento 
anual en 1.4 puntos porcenluaies, pues de haberse 
mantenido invariable el coeficiente de importaciones 
su tasa de crecimiento anual hubiese sido del 8.3% y 
no del 6.9% como realmente ocurrió. 

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

L a  declinación del proceso de sustiaición de im- 
portaciones de la industria terminal, que se manifestó 
a través de la pérdida de. fuerza de sus efectos induc- 
Lores sobre el crecimiento y su menor capacidad de 
ahorrar divisas, resulta aún más grave si se toma en 
cuenta su exigua capxidad exportadora. Como se 
observa en el cuadro VI, el coeficiente de exportacio- 
nes a PIB. para el periodo 1970-78 fue del 10.3% en la 
industria manufacturera y apenas del 4.4% en la in- 
dustria automotriz terminal. El deficiente desempeño 
de l a  industria en el frente externo condujo a que para 

fines de los ochenta se elevara la participación del 
déficit del conjunto de la rama automotriz en el total 
nacional, al pasar del 17.3% en 1975 al 47.2% en 1980. 

Con el prop6sito de corregir el problema de balanza 
de pagos, el decreto de 1977 para el fomento de la 
iiidustria estableció la obligación para las empresas 
de montaje de compensar con exportaciones (ya sed de 
automóviles o componentes) su gasto de divisas, así 
como el que ellas deberían constituirse en generadoras 
netas de divisas a partir de 1982. Este decreto desató 
una ola de inversiones en plantas nuevas y de alta 
tecnología en el norte del pafs. Dado el rezago tecnoló- 
gico de las viejas plantas automotrices ubicadas en el 
centro del país, destinadas a abastecer el mercado inter- 
no, esta oleada de nuevas inversiones prometía con- 
vertirse en la plataforma exportadora de la indu~tria.~ 
En resumen, para la década de los setenta el con- 

junto de la industria automotriz había conquistado ya 
una importancia estratégica en el proceso de creci- 
miento de la economía mexicana gracias a la exitosa 
sustitución de importaciones registradas en el periodo 
precedente. No obstante, en esa misma década el pro- 
ceso sustitutivo de la rama terminal daba muestras de 

pacidad exportadora. Por su parte, la industria auxi- 
liar reiniciaba un acelerado proceso sustitutivo que 
tendid a fortalecer sus eslabonamientos productivos 
con la rama terminal y a elevar el GIN de esta última. 
Dentro de este contexto, el decreto de 1977 se orientaba 
areemplazar el esquema de desarrollo de la industria 
terniinal basado en la sustitución de importaciones 
por aquel de promoción de exportaciones, pero deja- 
ba intacta la estrategia de elevación del GIN (sustitu- 
ción de importaciones de la industria de autopluíes). 

debilidad, IO que se agravaba por SU insuficiente Cü- 
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CUADRO VI. PIB y exportaciones (x) del sedor mnnuhcturero 
y de la industria automotriz; y coeficientes de exportación a w 1970-1978 

MiUones de pesos de 1970 

Años Manufacturas Industna automohiz 

Terminal auxiliar 

PIB X pm X PIB X 

1970 
1971 
1972 
1973 
1974 
1975 

100 933.1 
104 701.2 
114 927.8 
126 993.2 
134 851.5 
141 643.6 

10 360.3 
11 014.1 
12 734.4 
14 515.9 
14 469.6 
12 291.2 

2 623.1 
3 000.8 
3 407.4 
4 299.3 
5 254.1 
5 458.7 

6.8 
44.6 
62.5 

325.5 
320.9 
55.3 

2 318.0 
2 485.2 
2 727.0 
3 286.3 
3 806.7 
3 776.8 

340.8 
453.6 
569.8 
888.5 
931.4 
725.9 

1976 14x 5nx 6 13 588.7 4 879.0 70.8 3 558.1 467.9 . 
1977 
1978 

. . . . . . . ~ 

153 780.3 14 738.2 4 404.2 177.1 
168 858.1 19 088.0 5 8894.1 685.1 

~~~ ~ 

3 614.1 440.3 
4 339.0 2 238.8 

'J 
sumas 1 195 197.4 122 800.4 39 220.7 1748.6 29911.2 7 237.0 
(WD 1 
70-78 10.3% 4.4% 24.2% 

Fuente: Lu induwiri merolnecúnico, op. cit., pp. 15,444 y 449. 

111. LA EVOLUCIÓN DE LA INDUSTRIA 
FN ELPERIODO 1983-87 

La política económica aplicada durante el gobierno 
de Miguel de la Madrid significó una ruptura con la 
anterior estrategia de deSdITOlk0, pues en vez de com- 
binar la sustitución de importaciones con la promocMn 
de exportaciones, reemplazó el esquema de crecimiento 
del conjunto de la industria (terminal y de autopartes) 
basado en el mercado interno por aquel orientado ha- 
cia afuera. El desplazamiento del anterior modelo se 
constata por la elevación del coeficiente real de im- 
portacioncs a PIB a la tasa anual del 13.5% en 1983- 
87, en tanlo que de la emergencia del esquema expor- 

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

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

Si bien el crecimiento de las importaciones de pro- 
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ductos automotrices fue más moderado que el de las 
exportaciones, con una tasa anual del 14.9% en el 
mismo lapso, contrasta también de una manera nota- 
ble con el deaecimiento del 1.1% registrado por el 
total de las manufacturas. Como consecuencia del 
comprtamiento del sector externo de la industria, la 
contribución de sus ventas al exterior en las exporta- 
ciones manufactureras, en términos nominales, se 
elevódel 13.1%en1982ai28.9%en 1987.Enelcaso 
de las importaciones, la participación de la industria 
se acrecentó del 6.1% en el primer año al 18.2% en el 
último. No obstante el proceso de des-sustitución de 
importaciones experimentado por la industria, el sig- 
nificativo crecimiento de las exportaciones de pro- 
ductos automotrices determinó UM sustancial mejo- 
fla en su saldo comercial, el cual pasó de -64.5 inillo- 
lies de dólares en 1982 a 2,185.5 millones en 1987. 

Si bien no es posible desestimar el notable progre- 
so de la industria automotriz en el frente externo, 
conviene observar que la reversión del proccso susti- 
tutivo limitó significativamente su alcance. En el 
caso de que las importaciones automotrices hubie- 
ran evolucionado pari passu con el PIB de la indus- 
tria (supuesto de sustitución nula), el said0 comer- 
cial acumulado en 1983-87 hubiera sido de 8,239.4 
millones de dólares en vez de los 5,145.5 millones 
que registró, por lo que la des-sustitución contrajo 
el superávit estimad0 en un 60.3%. Con todo, el 
mejor desempeño del sector externo de esta rama de 
actividad económica en relación con el conjunto de 
las manufacturas se constata al observar que, entanto 
que en 1982 el deficit comercial de aquélla repre- 
sentaba el 3.6% del saldo negativo de la balanza de 
mercancías de éstas, para 1987 el superávit automo- 

triz fue superior en un 46.6% al déficit de la industria 
de transformación. 

IV. L A  NUEVA POLfTICA ECON6MICA 

Sobre la base de las inversiones en nuevas plantas que 
se iniciaron a fines de los ochenta como co~~secueflcia 
del decreto de 1977, el exitoso desenvolvimiento de 
las exportaciones de esta rama de actividad fue el 
resultado de medidas de carácter maaoeconómico 
(devaluación del tipo de cambio, depresión salarial y 
apertura comercial), así como de poifúcas específicas 
para la industria. 

L a  devaluación de la moneda nacional provocó una 
depreciación del tipo real de cambio para esta indus- 
tria específica del 43.5% en promedio para el periodo 
1983-88, en relación con el año de 1980. Por su parte, 
la relación salarial MéxicoIEstados Unidos para el 
caso de las manufacturas cayó del 13.4% en 1983 al 
9 5% en 1987 (véase el cuadro VIII más adelante). Por 
lo que se refiere a la a p e m a  comercial y a las medi- 
das de política económica relativas a esta industria en 
particular, ellas requieren una explicación un pow 
más anipiia. 

L a  política de integración de la mdustria -promo- 
tora del proceso de sustitución de importaciones de la 
rama auxiliar desde los primeros años de la década de 
los sesenta- tuvo consecuencias adversas sobre los 
costos de producción de la etapa de ensamble. Si se 
considera que en los primeros años de la década de 
los ochenta la tasa de protección nominal de la indus- 
tria auxiliar era superior al loo%, se infiere que la 
política de fomento hacia la misma más que duplicó 
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los costos de producción de la rama terminal por con- 
cepto de partes y componentes de fabricación nacio- 
nal. Los elevados precios de las autopartes de origen 
nacional eran atribuibles tanto a las características de 
la organización industrial de la rama auxiliar como a 
los altos costos de sus insumos (acero, aluminio, co- 
bre, bronce, plomo, vidrio, plástico, etcétera). 

Por lo  que se reliere a su conformación estructural, 
a mediados de los ochenta la rama de autopartes mos- 
traba un considerable grado de concentración. De una 
muestra de 310 empresas (el 62% de un universo de 
aproximadamente 500), las 40 firmas de mayor tama- 
ño, o sea el 12.996, eran responsables de las 2i3 partes 
de las ventas totales.' La existencia de un número 
relativamente amplio de empresas medianas (24.2% 
en total), pero sobre todo pequeña (62.9%) -si bien 
fue el resultado lógico de una política de integración 
que exigió que las empresas de autopartes fuesen ma- 
yoritariamente mexicanas-hizo necesarioun nivel de 
precios acorde con los costos de las reducidas econo- 
mías de escala de las fxmas de menor tamaño. 

En adición a lo anterior conviene observar que las 
economías de escala y de especialización de la in- 
dustria de autopartes en su conjunto se vieron limi- 
tadas debido al esquema de pulverización de la pro- 
ducción que prevalece al interior de una rama en la 
que varias empresas fabrican bienes hom6l0gos.~ 
Los elevados costos en la producción nacional de 
partes y componentes también son atribuibles a la 
etapa de montaje, pues la proliferación de líneas y 
modelos por parte de una industria terminal oligo- 
pólica en que la competencia se expresa básicamente 
a través de la diferenciación de productos, que se 
traduce en una amplia gama de partes y componentes, 

agudizó el problema de economías de escala en la 
industria auxiliar. 

La ineficiencia asociada a la producción interna de 
autopartes discriminó contra las exportaciones de au- 
tomóviles, lo que explica la precariedad de su coefi- 
ciente de exportaciones a PIB. Como se indicó ante- 
riormente, dicho coeficiente, del 4.4% en 1970-78, 
fue inferior ai del 10.3% correspondiente al conjunto 
de las manufacturas. Pero a su vez, el coeficiente de 
exportaciones fue mucho mayor en lapropiaindustria 
de autopartes (24.2%), pues por lo general tal indica- 
dor resulta más reducido a medida que los procesos 
de producción se acercan a la etapa terminal debido 
al efecto cascada del proteccionismo" (véase de nuc- 
vo el cuadro VI). 

Dentro del contexto anterior, con el propósito de 
elevar el nivel de eficiencia de la industria auxiliar, el 
Decreto para la Racionalización de la lndustria Auto- 
motriz de 1983 propuso la estandarización de las partes 
y componentes automotrices. También impuso limi- 
taciones graduales al número de líneas y modelos 
producidos por las plantas de montaje. De acuerdo 
con el decreto mencionado, además de una línea de 
exportación, a partir del año 1987 s610 se permitiría a 
cada empresa fabricar UM línea hasta con cinco mo- 
delos para el mercado interno. 

Una de las medidas de poiítica económica más drás- 
tica encaminada a acrecentar las economías de escala 
de la industria terminal fue la desaparición de la pa- 
rdestatal VAM, que fue absorbida por la Renault (tam- 
bién gubernamental) en 1983. No obstante, a princi- 
pios de 1986 la propia Renault (adquirida poco antes 
por el capital francés) se vio obligada a cerrar sus 
puertas. Con esto, el número de empresas fabricantes 
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de auto)móviles se redujo a cinco (Ford. Chrysler, 
General Motors, Volskwagen y Nissan). 

Adicionalmente, el decreto de 1983 y su reglamen- 
tación de 1983-85 inlrodujo una disposición de polí- 
uca econóniica que marcó un punta de quiebre histó- 
rico en relación con la estrategia sustitutiva seguida 
desde 1962, pues determinó la disminución al 30% 
del GIN obligatorio para las líneas de producción de 
autonióvües destinadas en un 80% al mercado exter- 
no (en tanto que para las lfneas que no alcanzaran esa 
proporción de ventas al exterior, el grado mínimo de 
contenido nacional debería elevarse paulatinamente 
del 50% en 1983-84 hasta el 60% de 1987 en adelante). 

Por último, la política de liberalización comercial 
apoyó la promoción de exportaciones de la industria 
terminal vía desprotección de la rama de autopartes. 
En los últimos anos del sexenio 1983-88, la tasa de 
protección de la industria auxiliar se redujo debido 
tanto a la dis~ninución de los aranceles como a la 
eliminación de los permisos de importación. En 1987 
se eliminaron por completo las licencias de iniporta- 
ción de todos los productos de la rama auxiliar y el 
arancel máximo para los mismos se redujo al 20%. 
Como consecuencia de esto, del primer trimestre de 
1984 al primer trimestre de 1987 la tasa de protección 
nonfinal de la industria auxiliar cay6 del 28% al 4%, 
en tanto que la tasa de protección efectiva se redujo 
del 41% al 28%" 

V EI:AUGEEXFORTADOR 

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

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

El mayor ritmo de expansión de las exportaciones 
de automóviles terminados sugiere que la políticu 
económica tuvo una cobertura diferencial, pues si 
bien la mayoría de las medidas tomadas beneficiaron 
a la. totalidad de la industria, la disminución del GIN 

obligatorio únicamente estimuló las ventas externas 
de la etapa de ensamble. 

Por lo que se refiere a la trayectoria seguida por las 
exportaciones totales de productos automotrices, en 
el trienio 1983-85 se observa una desaceleración es- 
calonada en su ritmo de expansión. el cual pas6 del 
90.9% al 59.5% y al 5.1% respectivamente. Tal de- 
crecimiento gradual se explica en gran medida por el 
curso simétrico seguido por el ensamble de vehículos 
en EUA, cuyas tasas de crecimiento cayeron del 31.6% 
en 1983 al 16.8% en 1984 y 6.2% en 1985. Otros 
factores de menor importancia que explican la pérdi- 
da de dinamismo de las exportaciones de la industria 
se relacionan con la apreciación del tipo real de cam- 
bio a la tasa anual del 4.7% en 1983-85, así como con 
la evolución desfavorable de la relación salarial Mé- 
xico-Estados Unidos que pasó del 13.4% en 1983 al 
14.2% en promedio para 1984-85 (véase cl ~vadro VIII). 

El repunte de las exportaciones automotrices quc 
tuvo lugar en el trienio 1986-88, en que crecieron 31 

33.2% anual vs. el 5.1% correspondiente a 1985, sc 
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CUADRO VIL Exportaciones de la industria automotriz 
Tams de crecimiento sobre dólares corrientes, en porcientos 

1983 1984 1983-84 1985 1983-85 198648 1983-88 

1. Automóviles 64.0 8.6 36.3 - 2.3 23.4 167.6 95.5 
2. Motores 181.4 63.0 122.2 5.7 83.4 9.6 46.5 
3. Autopartes 36.8 50.3 43.6 -11.0 25.7 25.4 25.4 
4. Maquilas 67.5 66.5 77.0 Y .7 47.9 33.4 40.7 
5. Componentes 
mayores y menores 

.rota? 90.9 59.5 75.2 5.1 51.8 33.2 42.5 

(?+3+4)b 95.2 59.9 77.6 1.5 52.2 22.8 37.5 

a incluye camiones de carga. 

Fuente: SPP. Esrudfstica del coniercio exterior de México: y SPP, Lu industriu muqiiiladoru de exportacirln. 
Promedio simple. 

CUADRO VIII. Factores relacionados 
con las exportaciones de prodncios automotrices 

(1) (2) (3) (4) 
Exportaciones de Vchículos índice del tipo Salarios-bora en 

productos automolricesa ensamblados en EUA’ real de cambioC dólaresd 
En porciento En porciento 1980= 1W México EUA 

1982 
1983 
1984 
1985 
1986 
1987 
1988 

- 
90.9 
59.5 
5.1 

40.1 
39.7 
19.9 

- 
- 

31.6 
16.8 
6.2 

4.0h 
- 

154.2 ND - 
151.5 1.18 8.32 
126.1 1.36 9.19 
131.6 1.30 9.53 
170.6 0.93 9.73 
151.3 0.94 9.91 
129.9 ND 10.17 

a Tüzas de crecimiento. 
Con respecto a 1985. 
Se calculó con baie en los índices de precios de la industria automotriz en México y en EUA. 
ELI las manufacturas. 

Fuentes: ( 1 )  Víase cuadro vn: (2) SPP, Agenda estadfsticu, varios aiios; (3) Calculados por el autor con base en datos de Banxim 
y del Informe econdmico delpresidenre de los Fsiudos Unidos: (4) Para México: SPP. México en el mundo y para EUA: FMI. Esta- 
dfsticusfntoncieras intemcionoles. 
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realiz6 cn un contexto de recesión del ensamble de 
automotores en EUA, que en 1987 registró una con- 
tracción del 4.0% con respecto a 1985. Una expiica- 
ci6n inicial de este plausible desenvolvimiento de las 
exporlaciones mexicanas de productos automotrices 
consiste en la mayor competitividad de las misinas 
inducida por la devaluación del tipo real de cambio y 
la depresión salarial. En 1986-88 el tipo de cambio 
real se depreció en un 10.4% en promedio en relación 
con 1983-85, en tanto que la proporción salarial M B  
xicoíEsrados Unidos cay6 en un 30.9% de 1983-85 a 
19X6-X7. 

LJn análisis de mayor desagregación arroja alguna 
luz adicional sobre esta recuperación a contrapelo de 
las exportaciones de productos automotrices en 1986- 
88. Como se muestra en el cuadro VII, los dos grandes 
segmentos de la industria -automóviles por una parte 
y componentes mayores y menores por otra- registra- 
roil un distinto patrón en sus ventas al exterior. El 
crecimiento de las exportaciones de los segmentos no 
terminales (motores, autopartes y maquilas) observó 
una desaceleración en 1986-88 en relación con 1983- 
X5. Para el conjunto de estos productos la tasa de 
crecimiento anual de sus ventas al exterior se contrajo 
del 52.2% en el primer trienio al 22.8% en el segundo. 
En contraste con ello, el segmento de automóviles 
rnostr6 un incremento en el ritmo de expansión de sus 
exporlaciones, el cual pasó del 23.4% al 167.6% res- 
pectivamente. Este patrón de crecimiento del seg- 
mento de automiiviles parece confirmar la afirmación 
cine se lUz,o anteriormente en el sentido de que La 
industria terminal, además de beneficiarse con las po- 
líticas económicas que incidieron sobre todos los seg- 
mentos (devdludCi6n, apertura comercial, etc.), se vio 

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

En otro orden de ideas, conviene observar que. por 
io que respecta a las exportaciones, de todos los seg- 
mentos de la industria, el de autopartes es el más 
rezagado. Tal afrmación se fundamenta, en primer 
lugar, en el hecho de que en el periodo 1983-88 el 
segmento de autopartes aportó la menor cuota de ex- 
porttdciones al total de la industria, con 10.3%. contra 
13.8% para automóviles, 32.8% para motores y 42.1% 
para maquilas. En segundo lugar, desde una perspectiva 
dinámica, las exportaciones del segmento de autopar- 
res fueron las de más lento crecinuento, con el 25.4% 
anual, contra el 40% para maquüas, 46.5% para mo- 
tores y 95.5% para aulomóviles. 

Al parecer, et diferencial de competitividad exter- 
na existente entre el segmento de autopartes y los 
otros tres se halla en relación inversa con el GIN. Los 
segmentos con menor GIN (30% pan automóviles; 
50% para motores y 1% para maquilas) son los que 
muestran el mejm desenvolvimiento en el mercado 
externo, en tanto que la industria nacional de autopar- 
tes, con un GIN de 80-90%,'* observó el más pobre 
desempeno exportador. Pese a lo aníerior, conviene 
hacer dos precisiones. En primer lugar, que la tasa de 
crecimiento de las exportaciones del segmento de au- 
topartes del 25.4% para el periodo 1983-88, si bien 
resulta baja respecto de los otros segmentos automo- 
trices, es similar a la del conjunto de las manufacturas 
(25.8%), por lo  que no debe subestimarse. En segun- 
do lugar, que el ritmo de crecimiento de las ventas 
externas de este segmento fue el más estable en el 
periodo 1983-88. De 1983-85 a 1986-88 no mostró 
una aceleración, como fue el caso de los automóvileb, 
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pero tampoco una pérdida de dinamismo, como ocu- 
rrió en los segmentos de motores y maquilas, sino que 
mantuvo UM tasa de incremento media similar en 
ambos trienios (25.7% en el primero y 25.4% en el 
segundo). 

Puesto que la menor competitividad externa de la 
industria auxiliar encuentra parte de su explicación en 
las ineficiencias ubicadas en fases anteriores de l a  
cadena productora (como la fabricación de acero, alu- 
minio, cobre, bronce, plomo, vidrio, plástico, etc.),I3 
se infiere que una reducción significativa en su GIN 
hubiese provocado una trayectoria ascendente en el 
ritmo de expansión de sus ventas externas. Pero lo 
que importa destacar es que, pese a que ello no ocu- 
rrió, l a  industria de autopartes no experimentó una 
desaceleración en el crecimiento de sus exportacio- 
nes, que fue lo que sucedió en los segmentos de mo- 
tores y maquilas. 
De acuerdo con lo anterior, el desempeño exporta- 

dor de la industria de autopartes, si bien más modera- 
do que el de los otros tres segmentos automotrices, 
fue relativamente exitoso por cuanto es similar al del 
conjunto de manufacturas. Junto a lo anterior, dicha 
industria se compara en forma favorable con los otros 
tres segmentos por cuanto posee el GIN mayor. Por 
otra parte, en el segundo trienio dicha industria man- 
tuvo un ritmo de crecimiento estable en sus exporta- 
ciones, lo que demuestra su mejor desempeño en 
relación con los segmentos de motores y maquilas. 
Pero si bien tal estabilidad resulta desfavorable en 
comparación con la aceleración registrada por el seg- 
mento de automóviles, también es necesario conside- 
rar que en este último caso la rama terminal sacrificó 
el GIN, io que no ocurrió (por lo menos no de una 

manera tan marcada) en la industria de autopartes. 
En breve, mientras que la rama auxiliar constituye 

un ejemplo de dinamismo exportador razonablemen- 
te elevado y estable en un contexto de conexiones 
interindustriales robustas, los otros tres segmentos 
automotrices -y en particular los de automóviles ter- 
minados y maquilas- se caracterizan por un creci- 
miento explosivo pero intermitente que apunta hacia 
una dirección bien conocida: la de una economía de 
enlace. 

VI. SUSlmrCI6N DEIMPORTACIONES EN REVERSA 

En 1983-88 las importaciones totales de productos 
automotrices registraron un ritmo anual de expansión 
del 21.5% (cuantificado sobre dólares conientes), ci- 
fra superior tanto al 13.1 % de las manufacturas como 
el 12.4% de las compras totales al exterior. Este rápi- 
do crecimiento de las compras externas de productos 
automotrices en un contexto de estancamiento del PIB 
de esta rama de actividad econóniica determinó la de 
sustitución de importaciones a que se hizo referencia 
anteriormente. A su vez, la reversión del proceso sus- 
titutivo fue uno de los prerrequisitos del dinamismo 
de las exportaciones. 

Como se advierte en el cuadro M, la aceleración de 
la tasa de incremento anual de las exportaciones de 
vehículos terminados de 1983-85 a 1986-88 estuvo 
acompañada por un aumento del ritmo anual de cre- 
cimiento de las importaciones de material de ensam- 
ble para automóviles, el que se elevó del -2.9% en el 
primer trienio al 60.1% en el segundo. Si bien calcu- 
lada sobre valores constantes esta última cifra se re- 
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CUADRO IX. Imporiaciones de productos autornoirices 
Tases de creclmiento anual sobre dólares corrientes en % 

1983-85 1986-88 1983-88 

I .  Auiomóviles 
2. Camiones 
3. Maieiiai do ensamble vara automóviles 

3Y.1 
16.5 
-2.9 

4. Reíacciones 27.5 
5. Motores y sus partes para automóviles 20.4 
h. Remolques no automáticos para vehículos 1.124.8 

59.7 7. Insumos intermedios para mquilas 

lotill 37. I 30.6 21.5 

Fuentc Misma del cuadro vil. __ 

duce al 56.8%, dado el carácter semiestacionario de 
la producción nacional de autopartes, se infiere que la 
disminución del GIN obligatorio para las unidades en- 
sambladas de exportación indujo un proceso de des- 
sustitución en la rama auxiliar. 

Pero la disminución del nivel de integración nacio- 
nal de la industria automotriz no se limitó a la ctapa 
de ensamble, pues el ascenso de las maquiladoras 
redujo íambién el GIN en el área de fabricación de 
partes y componentes. Ello ocurrió porque si bien la 
industrka nacional de autopartes tiene un GIN de 80- 
90%. en el caw de las maquiladoras la proporción de 
insumos nacionales a imprtados no llega ai 1%. Ade- 
más, hay que considerar que de 1982 a 1987 el p s «  
del valor agregado de las maquiladoras en el total de 
partes y componenies se elevó del 1 % al 4.8%, y en 
el caso de la producción bruta las cifras correspon- 
dientes fueron del ]Y% y 95% respectivamente. 

Per« si bien en el caso de la etapa de ensamble la 
caída del GIN tuvo electos estimulantes sobre el ritmo 

de crecimiento de las importaciones de productos co- 
rrespondientes a la fase anterior de la cadena prcductiva 
(rama auxiliar), en otros segmentos fue precisamente 
la elevada magnitud del GIN la que 4 n  un contexto de 
apertura comercial- provocó el curso explosivo de las 
compras ai exterior y la subsecuente desustitución de 
importaciones. Esta relación directa entre FIN elevado 
y crecimiento rápido de las imporiacionei, que evoca 
una menor competitividad respecto del exterior en las 
ramas de actividad con mayores eslabonamientos 
“hacia atrás”, es clara en los segmentos de remolques 
y camiones de carga, que registraron las mayores ta- 
sas de crecimiento anual en sus compras al exterior en 
1983-88, con el 550.8% y el 60.0% respectiwmentc 
(véase el cuadro ix) 

Por otra parte, ia trayectoria de las importaciones 
de automóviles terminados y de tnsumos para maquilas 
responde a una causalidad opuesta. En tanto que las 
compras ai exterior de automóviles continuaron de- 
pendiendo de las vanaciones del PIB nacional. las iin- 
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portaciones de insumos intermedios para las maquila- 
doras son una función del ensamble de vehículos en 
EUA. Así, la tasa de crecimiento media de las impor- 
taciones de automóviles, que se redujo del 39.1% al 
23.0% de 1983-85 a 1986-88, se relaciona en forma 
directa con la evolución del PIB global de México, 
cuyo ritmo de expansión anual cayó del 0.7% al -0.4% 
respectivamente. En cambio, la reducción de la taSd 
de crecimiento de las importaciones de insumos para 
maquilas del 59.7% al 34.5% del primer al segundo 
trienio se explica por el curso seguido por las expor- 
taciones de las maquiladoras, cuyo ritmo de incre- 
mento cayó del 47.9% al 33.4% respectivamente. A 
su vez, estas últimas cifras encuentran su fundamento 
en la trayectoria seguida por el ensamble de vehículos 
en Estados Unidos. 

Si se considera que en 1983-88 las importaciones 
de insumos para las maquiladoras representaron el 
50.4% del total de las compras al exterior de produc- 
tos automotrices, se comprenderá que para este perio- 
do el conjunto del sector automotriz estableció un 
engranaje con la economía norteamericana que lia 
transformado ya su mecánica de funcionamiento. En 
esta nueva etapa a la que ha llegado la industria la 
trayectoria de sus importaciones no esrá determinada 
de manera fundamental por su propia conformacióny 
dinámica estructural, sino que en gran parte depende 
de las características y evolución de la economía nor- 
teamericana. Si esta inferencia se. relaciona con la 
disminución del GIN, entonces se comprenderá que la 
industria ha avanzado por un camino de mayor inte- 
gración externa via menores relaciones interindus- 
triales endógenas. Y si a esto se agrega la persistente 
elevación &I coeficiente de importaciones, se con- 

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

VII. IMPUCACIONES DEL ESQUEMA EXPORTADOR Y 
PERSPFCIWAS DE LA INDUSTRiA 

El desenvolvimiento del modelo exportador en la in- 
dustria automotriz hace evidente su no complementa- 
riedad con el esquema de sustitución de importaciones 
que. prevaleció hasta fines de los setenta. En realidad, 
el vertiginoso crecimiento de las exportaciones tuvo 
como precondición la reversión del proceso sustituti- 
vo, lo que ha provocado la atenuación gradual y sis- 
temática del liderazgo que sobre la economía en su 
conjunto ejerció esta rama de actividad económica. Si 
bien el dinamismo de las ventas al exterior ha tenido 
efectos positivos sobre las cuentas externa -quc tiliii- 
bién se redujeron debido a la de sustitución- su iin- 
pacto sobre el producto y el ingreso nacional rcsulta 
endeble. El debilitamiento de las conexiones %cia 
atrás” de la industria, que sc explica por la caída de 
los GIN, otorga cada vez más a su eventual efecto de 
arrastre el carictcr de unü mera ilusión Cstadísiica. Si 
bien el impacto-divisas de las exportaciones podría 
desempeñar el papel de lubricante del crecimiento 
económico global, cada vez inás se acrecienta la au- 
sencia de un mecanismo de trasmisión que conecte el 
moior de las ventas externas con el dispositivo de 
desplazaniicnto. 

E n  el contexto anterior, la  precariedad de la esua- 
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tegiaexportadora consiste enque la mismaha tendido 
a devastar las difíciles conquistas logradas en un lar- 
go periodo de industrialización sustitutiva, en was de 
un vertiginoso e inestable crecimiento de las ventas 
externas. Posiblemente, con una estrategia menos or- 
todoxa hubiera sido factible lograr un crecimiento 
rdZ0Mble y sostenido de las exportaciones sin des- 
mantelar la compleja red de conexiones interindus- 
triales y sin deteriorar el liderazgo macroecon6mico 
que esta rama de actividad ejercía vía conexiones 
“hacia atrás”. Esto fue lo que ocurri6 -si  bien como 
un fenómeno espontáneo y no como un objetivo per- 
seguido- con la industria auxiliar. Si éste hubiese 
sido el caso para el conjunto de la industria, el soste- 
nimiento por lo menos ai mismo nivel del coeficiente 
de importaciones y de los GIN habría optimizado el 
efecto-ingreso y el efecto-divisas de este más mode- 
rado ritmo de crecimiento exportador. 

En la medida en que el esquema exportador no se 
ira erigido sobre los cimientos industriales creados 
por el proceso siistitutivo, sino que ha tendido a de- 
sintegrar el tejido de relaciones interramales, ha teni- 
do que engranarse con la economía norteamericana. 
Hoy día la mecánica de su funcionamiento y los re- 
sortes de su dinámica dependen en gran parte de las 
características y de la expansión de aquel país. 

La década de los noventa se inicita con la liberali- 
zación de las importaciones de automóviles termina- 
dos, los males ingresarán a nuestro país a través de 
las empresas de montaje. Con el propósito de evitar 
que las importaciones de autos atenten contra el saldo 
exterior, las ensanibladoras están obligadas a cubrir- 
las con un monto de exportaciones de automóviles 
equivalente a 2.5 veces sus camps externas en 1991, 

dos veces en 1992-93 y 1.75 veces en 1994. Pese a 
que con esta Última disposición se asegura un saldo 
externo positivo en la rama terminal, para abatir los 
costos de producción de las unidades destinadas al 
mercado interno y hacerlas más competitivas respc- 
to de las importadas, se ha decretado la disminución 
de su GIN obligatorio del 60% ai 36 por ciento.14 

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