EN RELACION A LO EXTERNO

Como consecuencia de los grandes desequilibrios
macroecénomicos de la economia mexicana, a partir
de 1982 ésta ge ha reestructurado modificando su es-
trategia de desarroilo. De un modelo dirigido hacia
adentro ha pasado a un modelo dirigido hacia afuera,
es decir, a una estrategia de politica econdmica que
favorece a las empresas exportadoras, apoyandolas
para que enfrenten con €xito la competencia en el
mercado mundial, el cual es un mercado mas amplio
y competitivo, pero también potencialmente mas res-
tringido conforme se consolide la formacién de blo-
ques econdmicos regionales.

Desde la década de los ochenta el gobierno mexi-
cano ha realizado una serie de acciones de politica
econdmica encaminadas a liberalizar la actividad pro-
ductiva, reduciendo al maximo las reglamentaciones
a las empresas en aspectos que pudieran entorpecer
su capacidad exportadora. En este contexto, el acuer-
do de libre comercio (ALC) que se negocia con Fsta-
dos Unidos y Canadé es un instrumento mas dentro
del paquete de medidas de liberalizacién econdmica
yrepresenta la fase méas acabadaen el procesode cam-
bio del modelo de desarrollo.

La llegada del ALC significard cambivs para las
empresas, aun para fas que se han estado prepavando
desde hace afios para acceder de una manc ra ms flui-
da al mercado mundial. Desde 1984 la industria auto-
motriz es una de las ramas productivas qu-: se ha dis-
linguido por ser altamente exportadora y tener
fuertes vinculos con los paises con los que se negocia
el acuerdo de libre comercio; por lo mismo, se vera
fuertemente beneficiada al asegurar su acceso a esos
mercados. El sector automotriz en su conjunto ha lle-
gado a ser el segundo generador de divisas para el
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pais, después de los hidrocarburos; y su estrategia de
volcarse al mercado externo le ha permitido sorlear
de manera mas o menos exitosa la contraccién del
mercado interno.

Histéricamente la industria automotriz mexicana
ha respondido positivamente a las medidas guberna-
mentales de promocion a dicha actividad; sin embar-
g0, es necesario considerar también que esta industria
es en su mayoria una prelongacion de la de Estados
Unidos, ya que las principales marcas son filiales de
compafiias norteamericanas. Por tanto sus movimien-
tos responden no solo a los requerimientos de la par-
te mexicana de la industria, sino también a las necesi-
dades de expansidn y control de los mercados de las
empresas matrices. Lo anterior es evidente al obser-
var que su evolucidn reciente se sustenta en la expor-
tacién de vehiculos armados en México y destinados
al mercado de Estados Unidos, mismo que ha deter-
minado la forma que adguiere la industria mexicana,
pero ciertamente modificada por los marcos regula-
torios del gobierno mexicano.

En 1989 s¢ emitié un nuevo decreto de regulacidn
para este sector, en el cual las restricciones arancela-
rias, tanto a las importaciones como a las exportacio-
nes, son minimas; es decir, se ha considerado que la
industria automotriz mexicana ya no necesita protec-
cin y que se encuentra suficientemente preparada
para que en los plazos que se establecen en el decre-
lo parlicipe activamente en el ALC. Lo anterior era
ya € vidente para la industria terminal, que como yase
dijo, es filial de empresas multinacionales; sin embar-
g0, lo es menos para la industria de autopartes, que es
donde principalmente se ubican los capitales mexica-
nos surgidos directamente del apoyo proporcionado
por el gobierno a traves de los decretos emitidos des-
de 1962; dichos decretos exigian mayor grado de inte-
gracién nacional, esto es, la cantidad de piezas de
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' ‘ construccion nacional que debian incluirse en los au-

tomdviles— lo cual cred el mercado para la industria
mexicana de autopartes. Lo irdnico del nuevo decre-
to es que considera mas preparado al sector de auto-
partes que al sector terminal de la industria automo-
iriz, ya que para este Gllimo se mantendré la
proteccion no arancelaria durante un nuevo periodo
de ajuste. Dicha barrera no arancelaria consisie en la
imposibilidad de importar automoviles de olras mar-
cas y por otras instancias ajenas a las mismas com-
pafias filiales de las transnacionales que los producen
aqui, asi como limitaciones a la importacién de
vehiculos usados de modelos recientes.

La historia de la industria automotriz en México
sc inicid en 1925 al instalarse la primera armadora
Ford en territorio nacional. En ese tiempo la impor-
tancia de dicha industria era minima debido a que la
planta armadora importaba todos los componentes de
los vehiculos y solamente aprovechaba ¢l diferencial
entre el costo del salario en México y en Estados Uni-
dos, vy evitaba el pago de aranceles sobre la importa-
cion de vehiculos terminados, los cuales no afectaban
a los componentes. A pesar de la instalacién de la
planta Ford, la satisfaccion de la demanda de au-
tomiviles se lograba principalmenie mediante la im-
portacién de vehiculos. En la década de los cuarenta,
en ¢l contexto del esquema de sustitucion de impor-
taciones, se dicron los primeros pasos importantes en
la formacién de la industria nacional al prohibirse la
importacidn de componentes v neumaticos. En 1962
se publicd el primer decrelo de fomento a la industria
automotriz, cuyo propdsito [ue alcanzar un minimo
de integracion nacional (60 por ciento) con respecto
al costo directo de [abricacion det vehiculo. Para al-
canzar este objetivo, a partir de 1964 se prohibid la
importacién de motores y de unidades completas. En
1972 se publicd un segundo decrelo cuyo propésito
era conseguir mayor participacion nacional en el sec-
tor, en ese momento el gobierno federal creé la in-
dustria nacional de autopartes y establecié premios
para la industria terminal que superara el 60 por cien-
to de integracién nacional. A partir de 1974 las em-
presas terminales deberian generar al menos el 40 por
ciento de las divisas que necesitaran. En 1977 se pu-
blico el tercer decreto, el cual contenia como princi-

pal adelanto aumentar a 50 por ciento la participacion
JW de la industria de autopartes en las exportaciones de
la industria terminal. En 1983, un cuarto decreto
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sefialé la necesidad de que el sector fuera més eficien-
te y competitivo en el exterior; las empresas deberian
generar las divisas que requirieran para sus importa-
ciones y otros pagos al exterior, y se elimind el esque-
ma de subsidios.

Durante los anos ochenta, las tendencias interna-
cionales de globalizacion de la industria automotrizy
los profundos cambios que experimentd la estructura
del mercado norteamericano influyeron de manera
significativa para que en México se orientara la pro-
duccidn hacia la exportacién. Dado que México se en-
cuentra tan vinculado con el mercado norteamerica-
noresulta iInpOr[ul‘llu conocersus caracleristicas. Los
fabricantes estadounidenses de vehiculos tuvieron el
mercado de su pais para ellos solos desde el fin de la
segunda guerra mundial hasta los setenta; en la actua
lidad el nimero de productores norteamericanos ha
disminuido de seis a tres y el mercado total estd cons-
tituido por 40; es decir, se ha vuelto mucho méis com-
petido y ha obligado a las empresas a tomar importan-
tes medidas para mantener o aumentar su
participacion en el mercado. "De 1982 a 1989 las em-
presas japonesas construyeron diez plantas en Esta-
dos Unidos y Canadd con capacidad de produccién de
2.5 millones de unidades anuales. El mercado esta-
dounidense de automoviles es de 10 millones de
vehiculos y es satisfecho con 30 por ciento de impor-
taciones y 70 por ciento de produccion interna, la cual
14 por ciento es cubierta por plantas niponas”.' Du
rante 1989 México coloc6 175 mil unidades en el mer-
cado estadounidense; X por ciento de las ventas al
exterior de automoviles mexicanos fueron a Estados
Unidos y Canadé, y de ellas las plantas mexicanas de
General Motors, Ford y Chrysler vendieron el 80 por
ciento. Sc¢ crefa que las exportaciones mexicanas
serian afectadas por la baja dindmica de las ventas en
Norteaniérica, sin embargo ocurrié lo contrario: las
empresas automotrices han aumentado el papel de
sus inversiones en Mdxico en la estrategia global de
control del mercado.?

Segiin cifras de la Asociacién Mexicana de la In-
dustria Automotriz, durante enero de 1991 la produc-
cidén de la industria terminal registrd un incremento
de 59.6 por ciento respecto al mismo periodo del afio
anlerior. A pesar de la recesion en los Estados Uni-
dos, en enero de este ano las venlas al exterior de uni-
dades terminadas sumaron 24 mil 413 unidades, mds
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del doble de las registradas un afio atréds. Al parecer,
la contraccién econdmica que actualmente vive Esta-
dos Unidos ha acentuado la competencia entre pro-
ductores por captar las ventas, las cuales se encuen-
tran a la baja. Para las empresas norteamericanas, asi
como para Nissan y Volkswagen, que también se en-
cuentran en esta competencia, Ja contribucidn que
haga sus filiales en México resulta de gran importan-
cia, ya que su produccién, ademds de ser eficiente de-
bido a los cambios que se registraron en la década de
los ochenta, tiene un costo menor que en las plantas
matrices, debido al bajo nivel del salario mexicano.

En esta perspectiva es posible entender que para
la industria automotriz de los paises que participarin
en el ALC, éste les significara importantes beneficios,
ya que de esta manera habra menores obsticulos pa-
ra que las empresas matrices cubran la demanda del
mercado estadounidense desde sus plantas de Méxi-
co, con las ventajas que esto significa en (érminos de
costos, cuestion de gran importancia en un mercado
con alto nivel de competencia. Por otra parte, el lai-
go camino que ya ha recorrido la industria automotriz
mexicana desde principios de la década pasada, y la
pausada y restringida apertura a las importaciones de
vehiculos, le permitird participar en el ALC de una
manera mis comoda que a la mayor parte de otras ra-
mas de la industria mexicana.

EN RELACION A LO INTERNO

i A S S R R R S R

Durante los aflos ochenta, la industria automotriz me-
xicana experimenté cambios significativos. Sus avan-
ces en materia de inversion, produccion y generacién
de empleos habian sido muy importantes, por ejem-
plo, las inversiones totales en la planta productiva se
habian incrementado 365 por ciento en términos rea-
les entre 1977y 1982; sinembargo, todavia e :istian al-
gunos problemas de origen y otros que fu:ron sur-
giendo a lo largo del tiempo que requurfar una
solucidn de fondo. Los principales problem s cean su
déficit de divisas, la insuficiente integracidn nacional,
tos excesivos estimulos fiscales por el paternalismo
existente y la gran cantidad de lineas y modelos. Con
relacidn al déficit de divisas, éste se recrudecid en los
Gltimos anos a pesar de lo estipulado en un decreto
de 1977 mediante ¢l cual se exigia un presupuesto
equilibrado. La balanza comercial de [a industria de
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automotores se fue deteriorando cada vez mas de tal
forma que para 1981 representaba 58 por ciento del
déficit comercial de todo el pais. Asimismo, desde sus
inicios la industria automovilistica se caraclerizd por
el excesivo nimero de empresas, lineas y modelos, lo
cual impedia aprovechar las ventajas de estandarizar
la produccion y, por tanto, de alcanzar niveles inter-
nacionales de competit ividad.?

El decreto para la racionalizacion de la industria
automolriz que entrd en vigor a partir de 1984 pre-
tendié resolver esa problemaitica. Sus objetivos eran
lograr que el sector fuera autosuficiente en divisas,
mejorar su integracion nacional y, sobre todo, modi-
ficar su estructura a fin de hacerla competitiva a nivel
internacional, tanto en precio como en calidad. Hubo
en este decreto otra consideracién de gran importan-
cia para propiciar el ahorro de energéticos: la nueva
reglamentacidn estipuld que "a partir de noviembre
de 1984 la industria terminal deberd cumplir con la
obligacion ya establecida de no incorporar motores de
gasolina de ocho cilindros en los automdviles™.*

Los principales efectos del decreto fueron el ini-
cio de un proceso de sustitucion de importaciones y
de tomento a las exportaciones, asi como mantener
en actividad la planta productiva y conservar su nivel
de ocupacidn, el cual incluso registre un incremento
de 7.2 por ciento en 1984. En ese ano esta industria
realiz6 inversiones por 585 millones de dolares para
el desarrollo de nuevos programas y exporto 1 110 mi-
llones de dolares. Por su parie, el saldo de la balanza
comercial pasé de un déficit de 512 millones de ddla-
res en 1982 a 10 millones en 1984 y a un superdvit de
200 millones en 1985".5 Para 1987 el superévit de la
industria automovilistica alcanzo el nivel de 2 mil mi-
llones de dolares.

A partir de entonces la produccion automotriz ha
logrado eficiencia en términos internacionales gracias
a la inversién en modernizacién y construccidn de
planias de nivel de excelencia mundial. Las empresas
terminales alcanzaron un nivel de integracién nacio-
nal de 63 por ciento en automdviles, 76 por ciento en
camiones y 93 por ciento en lractocamiones; asimis-
ma, diversificaron su localizacion mediante la descen-
tralizacion hacia el norte del pafs, acercdndose de es-
ta manera a su principal mercado: Estados Unidos.
Un informe de la industria automotriz indica que se
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ha consolidado como el sector exportador més impor-
tante del pais, después de la petroquimica y antes de
la industria maquiladora y del turismo. Asi, por ejem-
plo, en 1989 la industria automotriz participd con el
1.5 por ciento del producto interno bruto (PIB) nacio-
nal y el 8 por ciento del PIB manufacturero. En 1989,
las ventas al exterior de la industria automotriz ascen-
dieron a 4 mil 200 millones de ddlares, monto que rep-
resentd 17 por ciento de las exportaciones totales de
bienes del pafs. Y para enero de 1991 la produccidn
de la industria terminal automotriz registrd un incre-
mento de 59.6 por ciento (57.9 por ciento en ventas)
respecto al mismo periodo del afo anterior, con un
monto de 53 805 unidades; asimismo, a pesar de la re-
cesionen Estados Unidos, pais hacia el cual se dirige
cerca del 80 por ciento de las exportaciones de la in-
dustria automolriz nacional, las ventas aumentaron
mis del doble, sumando 24 413 unidades en enero.

En el nuevo decreto de 1989 se mantienen algu-
nas de las caracteristicas del anterior y se introducen
nuevas condiciones: 1. Racionalizar la operacién de
la industria por medio de una produccidn a escala mas
eficiente; 2. Orientar la industria hacia la participa-
cion en el mercado exterior para mantener su autosu-
ficiencia en divisas; y 3. Reafirmar la participacién de
la industria nacional de autopartes en la generacién
de valor agregado. Ademds, se sustituye el concepto
de grado de integracion nacional por el de valor agre-
gado nacional, y se elimina la obligatoriedad en el uso
de partes y componentes fabricados en el pais para in-
corporarlos a los vehiculos. Esta es una significativa
medida de liberalizacion econdmica, pues otorga a las
empresas armadoras la posibilidad de importar los in-
sumos que requiera, dandole mayor autonomia res-
pecto de los fabricantes de autopartes nacionales, Es
tambien una prucha que tendrd que pasar esta indus-
tria, pues la obliga a ser més eficiente si quiere sobre-
vivir,

Estas medidas contituyen mecanismos de ajuste a
las condiciones que habré de generar el ALC, puesto
que se espera que el nivel de valor agregado nacional
sea uno de los requisitos mds importantes para consi-
derar que un bien es producto de cualquiera de los
paises que participan en el acuerdo y, por tanto, que
goce de las ventajas que ello supone. Asi, un auto ar-
mado en México pero que no contiene practicamen-
te ninglin insumo mexicano no se consideraria pro-

ducto mexicano dentro del ALC. El significado de es-
to es que las industirias exportadoras deberén consu-
mir necesariamente un porcentaje especifico de insu-
mos nacionales, generando un efecto multiplicador
que beneficiard a otros sectores del resto de la eco-
nomia.

El mencionado decreto también elimina la restric-
cidn a la instalacion de motores de ocho cilindros en
automoviles fabricados en el pais, lo cual contradice
otros objetivos nacionales, como es la lucha contra la
contaminacion ambiental y el uso més racional de los
hidrocarburos; respecto a esto dltimo, durante la pa-
sada crisis del Golfo Pérsico se demostré que el pais
na pudo aumentar sus exportaciones por el excesivo
consumo interno de petrélen. Otro aspecto notable
del decreto es que, después de més de 26 anos, las em-
presas productoras de automoviles podran importar
vehiculos de lujo de sus casas matrices establecidas en
otros paises. Esta medida, en opinién de circulos ofi-
ciales, tiene como objetivo desalentar en el pais la fa-
bricacidn de lineas de lujo y fomentar la produccién
de vehiculos méas populares; sin embargo, desde otra
perspectiva, responde a satisfacer las caracteristicas
del mercado, en el cual existe una reducida porcidn
de consumidores con capacidad para consumir
vehiculos costosos: en realidad el decreto mantiene
como mercado cautivo a los consumidores de ingre-
sos medios.

Como ya se habia sefialado, el decreto establece
algunas barreras no arancelarias a la importacién de
vehiculos, por 1o que se considera que los cambios
economicos de México no se han reflejado en la aper-
tura del sector automoiriz, puesto que solo a quienes
ya tenian plantas se les ha permitido el acceso al mer-
cado mexicano.® La real trascendencia para el sector
automotriz mexicano del ALC en el mercado interno
serd la llegada de competidores nuevos que ofrezcan
vehiculos de consumo popular, ya que los actuales au-
tomotores importados de hecho no modifican la es-
tructura del mercado, tanto porque son de las mismas
empresas que ya estaban, como porgue los vehiculos
importados son de lujo. S6lo pocas personas en este
pais tienen capacidad de comprar un automévil que
cuesta aproximadamente 69 mil dolares, si el produc-
to per cdpita en México es de 2 mil dblares anuales;
expresado en salarios minimos mexicanos, la adquisi-
cion de un vehiculo asi representa cerca de 58 anos
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de trabajo de un asalariado. Si el ALC permite el ac-
ceso a todas las empresas de Estados Unidos y Canada
al mercado mexicano, necesariamente habrin de lle-
gar también otras alternativas que compitan con los
automdviles de amplio consumo dentro del mercado
nacional; entonces el consumidor nacional tendra la
posibilidad de elegir entre las opciones que ofrece un
mercado competitivo. Sélo bajo esta Optica mejorara
para los consumidores el actual mercado, y ya no sélo
para la oferta. &

NOTAS

1 Affonso Ferndndez de Cordova, "El claroscuro de 1a industria
automotriz de México y Estados Unidos", en Aulo industria, oc-
tubre, 1990.

i ecanimica veglanal a4, . 4671

_ economia nacional

} Ge 10 de Miguel de la Madrid Hurtado. Las razones y las
obruz«Crénica del sexenio 1982-1988. Primer afio, Fondo de
Cultura Econémica, México, 1985.

3 Ibid.

5 SPP, Antologta de la planeacién en Médco 1917-1985, FCE.
Meéxico, 1985.

% Kenichi Kato, director de Toyota para Latinoamérica, en ocasion
de la XXII reunién del Banco Interamericano de Desarrollo en
Nagoya, Japon, declaré que "El adelanto (en los cambios
econdmices) no se ha visto reflejado en la apertura del sector
automotriz. S6lo Quienes ya tenfan plantas les estd permitido el
acceso al mercado mexicano asf gue por el momento sigue el
proteccionismo”, ET Financiero, 11 de abril de 1991, p. 22.
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