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INTRODUCCION

México es un pais con grandes posibilidades econbmicas
y enormes recursos humancs y materiales; sin embargo, el que
sea a la vez una nacién subdesarrollada, donde la miseria en-
cuentra siempre un hogar, donde cotidianamente se escucha la
palabra "crisis", nos conduce, por tanto, a la idea de que la
salud ecordmico-social de un pais depende no tanto de sus rique
zas fisicas, humanas o materiales, sino de la manera en que

éstas sean organizadas.

En este sentido, y para la comprension de la realidad.ecg
ndémica mexicana,’nuestro interés en el proceso de industriali-
zacidn se fundamenta en el hecho de que en el presente siglo _
la industria se ha convertido en el sector econémico esencial
de la economia mexicana, y es por tanto el elemento a través
del cual es posible profundizar en las tendencias basicas de
la dindmica econémica del pais.

Por otra parte, la industria a nivel mundial se presenta
como una estructura internacionalizada y concentrada, implican
do esto la superacidn de los marcos nacionales particulares.

A partir de las Qltimas décadas del siglo pasado, el surgimien
to de la industria en la mayor parte de los paises del globo
proviene de la expansidn de industrias instaladas con anterio-
ridad en los paises industrializados centrales (basicamente
paises de Europa occidental y posteriormente Estados Unidos de
Norteamérica). Por tanto, desde sus inicios, la industria en
los paises periféricos, entre ellos Méxicec, surge bajo el empu
je de las empresas transnacionales extranjeras, y en la forma
de una relacidén matriz-subsidiaria.



Por esta razdn, el estudio de la industrializacidn del
pais, pone de relieve inmediatamente la relacidn econdmica me-
xicana con los paises centrales, y por tanto penetra en la di-

.némica de dependencia. .

En cuanto a la industria automotriz en particuler, su ang
1isis enriquece en gran medida los rasgos generales de la in-
dustrializacién mexiczna, descubriendo y reflejaudo dichos ras

gos en la forma de mecanismos especificos. Ellc permite, por
un lado, corroborar las tendencias generales y también ahondar
en elementos que amplian nuestra visién del problema.

La industria automtoriz en México tiene como particulari-
dad, en primer lugsr, su peso especifico dentro de la industrig,
siendo un sector que participa e influye considerablemente en
el conjunto de la produccidn industrial, en sus importaciones
y exportaciones, en su déficit comercial, ademds de tener una
extensa conexidn con distintas industrias. En segundo lugar,
la participacién de las empresas transnacionales en esta indus
tria es zbrumadora, lo que permite observar a través de ella
la dindmica de la inversidén extranjera en el pais, y la politi
ca estatal hacia ella.

Las hipotesis que orientan.el trabajo son las siguientes:

I. Que la politica de sustitucidn-de importaciones con que
el Estado encauzd la industrializacién del pais, no logrd,

en primer lugar, una sustitucidén profunda de la industria
nacional, o sea una industria mexicana autosuficiente ca--
paz de generar una dindmica propia. En segundo lugar, a
través del proceso de sustitucidén de la industria nacional,
no se logra romper con los lazos de dependencia econdmica -
que sujetan al pais. :



Que Ié‘pdlitica de compensacidn de importaciones con eiaper

"“tdciones; no és .por si misma capaz de resolver los proble
 mas inheruntes al fracaso de la politica de sustitucidn
'dr inport301ones, siendo,. por tanto, una.falsa solucién a

_'la criS1s estructural de la economia.

3. Quela inversién extranjera en México, integrada en el
“centro de la dindmica industrial del pais, y jugando un
rol'importante tanto en la politica de sustitucidn de im-
portaciones como de la politica de compensacion de impor-
taciones con exportacicnes, no sélc obstaculiza dichos
procesos, sino que los orienta hacia sus intereses parti-
culares, generalmente de orden intermacional, reforzando
"asi desde adentro la dependencia estructural del pais.

Para demostrar dichas hipdtesis, el trabajo esta dividido
en dos unidades basicas, la primera dedicada al proceso de in-
dustrializacién en general, con sus dindmicas, y la segunda de
dicada a la industria automotriz y sus dindmicas particulares.
El objetivo de dicha estructuracidén es primero demostrar a un
nivel relativamente abstracto las hipdtesis planteadas, para
luego‘descubrirlas en su forma especifica dentro de la indus-

tria automotriz.

El trabajo comienza con una breve contextualizacidn de la
expansién industrial mundial a partir del Siglo XIX dentro de
sus caracteristicas capitalistas, de maners que se comprendan
las fuerzas y tendencias implicites en la industrializacidn de
México.



Posteriormente se Lintenta caracterizar al Estado Mexicano
con-el propsito de ubicar sus propios intereses y limitaciomes,
con el sentido de actuar como referenciz en la comprensidn de
las politicas de industrializacién, ya que el Estado es el su-
jeto de dichas acciones politicas. No se pretende efectuar
una demostracién profunda del caradter de clase del Estado He-
xicano porque ello requeririaz de un estudio profundo de un sin
numero de aspectos que extenderian demasiado el estudio. Por
dicha razén, no hemos plantado esta discusidén dentro de las hi
potesis del trabajo, como tampoco la idea de que un proceso de
industrializacién capitalista en un pais subdesarrollado -como
es el caso de México- es incapaz de escapar a través de dicho
proceso de los lazos de la dependencia econdmica, puesto que
no queremos llevar el estudio a niveles de discusién ideclégi-
ca. Sin embargo, dejar fuera de mencidn tales elementos --
tiene el peligro de parcializar la imagen global del trabajo.

Respectc a los puntos relacionados con los anteriores en
la segunda unidad, se describen asimismc las tendencias del
surgimiento de la industria automotriz a nivel mundial, obser
vandose a2l igual que en la mayor parte de las industrias, un

proceso de concentracidén, como de internacionalizacidn.

Mas adelante se analiza la necesidad concreta que impulsa
al Estado Mexicaro a canalizar sus fuerzas a la industrializa-

cign del pais.

A partir de lo anterior se penetra al estudio de la poli-
tica de sustitucidn de importaciones. Se discuten sus dife--
rentes etzpas y formas, enfocando con especial atencidu la pro
blemitica que gira alrededor de la sustitucién de bienes de ca

pital y las limitaciones de dicha politica.




: En ‘el caso de la industris cutomotriz se realizz una des-
-crlpc1on de las primeras politicas instrumentadas con el fin
.de’lograr una sustitucidn de importaciones (integracidn), has-
ta 11egar al: Decreto de 1962, que viene a’'ser el intento mis
. serxo de 1ntegrdc16n de la indsutria. Es precisamente en base
a este Decreto donde damos comienzo al andlisis de las limita-
;ciones de la sustituc16n de *mportac1ones en le industria auto
::motrlz.

\ .
Dentro de la~ prlmera unidad, el anZlisis se dirige en este
Abpect ‘hacia® polxthas relacionadas a la industrializacidn y
f:}g sugqipuplon de importaciones. Se discute el papel que jue
’ganlakidiciativa privada en la industria y las consecuencias
‘que ‘ello conlleva. Se tocan las contradicciones y deficien--
‘cias.de 1a politica proteccionista, como es el caso de la ine-
‘ficiencia y altos costos de los productos industriales que re-
sultan de ella, limitando asi los alcances tanto de la sustitu
cidén de importaciones, como de la compensacidn con exportacio-
nes. Asinismo, se plantea el problema de 1la sobreinversién y
del exceso de capacidad instalada en la industria como fendme-
no clisico del capitalismo, y se comentan sus efectos sobre
las politicas de sustitucidn y exportacidn.

En el caso de la industria automotriz, el anidlisis se
orienta a aspectos relacionados a los sefalados, mds enfocados
bajo su forma especifica de situaciones concretas. En primer
lugar, se penetra en la dindmica de la sutitucién mediante la
relacidn industria automotriz-industriz de autopartes. A tra
vés de esta Utltima se ohservan alguros mecanismos concretos
que limitan la integracidon de la industriz sutomotriz, descu-
briendo problemas de subordinacién, precio, calidad, y en el
fondo contradicciones en las politicas de sustituciodn. ror



'a_cas de sus:ituc16n que afectan\a suvez

" proceso de industrializacidn. del pa1s

otro 1ado, se prcfundiza en’ problema
polltica de: precios. evaluacxor
‘tos que permiten ubicar las lagunas

induutrla aucomocriz.

Una ' vez abordados los elementos generaleg inherentes a la
; sustltucion de importacxones tanto’ a ﬂlvel de la industria en
.general como en la industria automotrlz, se procede a analizar
en- ambos casos el papel que tiene el: capltal extranjero en el

: Se exponen primeramente 105 antecedentes ‘de la inversisn
extranjera en_ America Latina y Mexi O orienta do ensegu1da el
estudio hacia.su participacién en la: manﬁfacturu y.su peso es-

pecxfico en dicho sector.

. ""Se discute acereca del control que,ejerce la 1ED sobre las
subsidiarias, su grado de propiedad sobre acciones y tecnolo-
gia, las politicas estatales referentes a su participacién en
"1a indsutria nacional, y finalmente acerca de la desnacionali-
zacidén de la industria nacional. Posteriormente se analiza
lo referente a su financiamiento, reinversion y utilidades,

con el objeto de observar su aporte real en materia de divisas.

Respecto a la inversién extranjera dentro de la industria
automotriz mexicana, en la segunda unidad se profundiza sobre
su participacidn en México y en América Llatina. En el caso
de México, se resalta su importancia dentro de la produccién
automotriz. Se destacan asimismo las limitaciones de las poli
ticas que rigen dicho sector, en el sentido de hacer frente &

.15 participacidn mayoritaria de la inversidn extranjera y a lz



consécuente y casi total desnacxo1alLZac1on (Renault VAM, Au-
tomex) de’ esta indus:rla.

Enla primera unidad se estudia ademds la politica tecno-
légica y.cientifica del pais, acentuando su insuficiente desa-
rrdllo} y por ende su incapacidad de actuar como eje de la po-
‘1itica de sustitucidén de importacicnes. Lo anterior se pone
de relieve durante el estudio de lz industria de autopartes,
-donde se observa como la din&mica que envuelve diche rama hace
practicamente imposible que é&sta desarrolle tecnologias nacio
nales propias que profundicen la sustitucidn de importaciones
" en la irndustria automotriz.

Coma tema final se realiza un andlisis de la politica de
conpensacidn de importaciones con exportaciones. A nivel de
la industria en general, se ahonda primeramente en las tenden
‘cias del déficit comercial hasta fechas recientes. En segundo
lugar se analiza el papel de la maquilacidn dentro de las po-
liticas de exportaciodn, sefialando sus implicacicnes para el
pais. Por Gltimo, se prcfundiza en la dinZmica misma de las
exportaciones, sus tendencias generales hasta 1984, y el papel
particular que juega la inversidn extranjerz en la estructura

de la politica de exportacionm.

En el caso de la industria automotriz, se hace primeramen
te una referencia 2 su dinadmica actual y se evalGan los efectos
que sobre ella han proveccade las devaluaciones y la crisis eco-
némica nacional. En segundo lugar se estudia su bzlanza comer
cial particular y la relacidn de ésta con el déficit comercial
industrial nacional. En tercer lugar se discuten las politi-
cas aplicacdss a dicha industria para el fomento de las exporta
ciones y las problemdticas referentes a ella. Asimismo se



situa el rélvdeiiaéfé@prééa'trénsnacionales de la industria au
‘tomotriz en’ls dindmica de exportaci6n. Por Gltimo, se anali
za-el papel de’la.maquiiadora en la politica de exportacidn de
las embresasftraﬁsnacionales y el lugar que ocupa en México
‘dentro de su estrategia global.

Es en base al anterior modelo que el presente trabajo estd
organizado, y e base al cual hemos emprendido el estudio de
las hipotesis antes sefialadas. La aportacidn bédsics del esque
ma es el doble enfoque bajo el que intentamos acercarnos a la
dindmica industrial del pais. Desde el punto de vista del co
nocimiento acerca de la industrializacidn general del pais, el
enlazamiento de sus tendencias con la experiencia de la indus-
tria automotriz lo enriquece sutancialmente; al complementarse
" éste con mecanismos concretos particulares.

Por otro lado, el estudio de la industria automotriz inter
relacionando su desarrollo a las dindmicas del proceso de in-
dustrializacién en general, permite no sélo comprender las rai
ces de sus problemdticas, sino enfocar su andlisis hacia el es
tudio de tendencias esenciales de su desarrollo, evitandose asi
una exposicién tal vez rica en informacién, pero de poco alcan
ce y mas bien cercana a un estudio descriptivo.

Por Gltimo sefialemos que para la reallizacidn del trabajo
se efectud una investigacidén amplia de fuentes bibliogrificas
con el sentido no sélo de fundamentar lo mejor posible la in-
formacién, sino de brindarle a futuros investigadores del tema
un espectro relativamente completo de bibliografia; de esta
manera el trabajo actda como un eslabdn mis en la profundiza-
cién y sintesis del conocimiento sobre las dinémicas de indus
trializacion en México, y de la industria automotriz en parti
cular.



LA INDUSTRIALIZACION DE MEXICO



CAPITULO 1

. TENDENCIAS GENERALES
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CAPITULO T

11.

" “TENDENCTAS GENERALES

"Cuanto mas vayan extendiéndose en
el curso de esta evolucidn los circulos
coneretos que influyen los.unos en.los
otros, cuanto mis vayan viéndose el pri
mitivo aislamiento de las diferentes n2
cionalidades destruido por el desarro-
llo del modo de produecidn, del inter-
cambio y de la divisién del trabajo que
ella hace surgir por via natural entre
las diversas nacicnes, tanto mas va la
historia convirtiéndose en historia uni
versal, y asi vemos que cuando, por
ejemplo, se inventa hoy una maquina en
Inglaterra, son lanzados a la calle in-
contables obreros de la India y en Chi-
na, y se estremece toda la forma de
existencia de estos paises, lo que quig
re decir que aquella invencibn constitu
ye un hecho histdrico-universal".l -

La historia de un pafs no puede contarse en la actualidad

come si se habiara del inico pueblo del mundo. La interdepen

cia es la caracteristica esencial del mundo moderno. Por

ello, antes de dar comienzo al andlisis del desarrollo indus-

trial en México, haremos una descripcién de los elementos fun

damentales del desarrollo del capitalismo mundial, ya que es-

tos le imprimirdn una huella profunda a la dindmica de desarre

11o del pais.

Se define
que la fuerza

que se compra

como capitalismo al modo de produccién en el
de trabajo se ha convertido en una mercancia méas
y se vende en el mercado, y cuyo presupuesto his

térico es la concentracidn de los medios de produccidn de la

1. Marx, Xarl y Engels, Frederic, La Ideologia Alemana .
Ediciones CUltura Popular, México, 1974, p. 50 .
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- ‘sociedad”en-un pequefio sector de individuos_ y: el
-to de una. c]ase desposeida cuya Gnica- fuente de subsxstencia
es: la venta de su fuerza de trabajo: B o

el sﬁrgimien- g

iLduéhtexiof,diférencfa al,papitéiismo tanto del modo .de
":pfbadééiéh'eséiaVis%a comq’deiierGaﬂg’—~En'el esclavismo el
.rrabajador no -eés _nij formal ni realmente libre de vender su
fuerza de trabajo.f En e1 feuda1ismo, el trabajador es duefio
de sus medios ‘dé prbduccién{.y éunqué no recibe un salario,
: ée ve oﬁliqado a daf‘como-tfﬁbuto parte de su producto a la
iglesia'y al estado feudal. - Por supuesto, es necesario acla
" rar que dichos modos de:produccidén son generalizaciones y nup
ca se -encuentran en-estado puro en la realidad.

El desarrollo histérico del!capitalismo-puede esquemati-
~zarse en diversas etapas.- - Su "origen" puede localizarse en
los in]cxos del siglo XVIT en Tnglaterra, tanto en una forma
de relacidn evolucionada entre capitalistas y obreros asata-
riados, como en una forma menos desarrollada de subordinacién
rdé értesanos domésticos a capitalistas (duefios del capital--
dlnero que se utiliza bajo una relacién de produccidn tipo ca
pitalista).

Su momento de auge definitivo 1o encontramos durante la
revolucidn industrial, a fines del siglo XVIT! y primera mitad

‘del XTX (aunque el proceso de transicién a partir del siglo _

2. Dobb, Maurice Estudios Sobre el Desarrollo del Capitalismo ,
siglo ¥XI editores, S.A., México, 1975, p. 22.
" A diferencia de la dominacién colonial ocurrida por la via violen-
ta siglos atrds, la dominacidn de tipo capitalista, aungue no se exi
me el uso de la violencia, se caracteriza por imponer formas de pro-
duccién basadas en los principios de libertad y trabajo asalariado,
los cuales suponen la existencia de hombres libres y sin propiedad".
Alejandro Mungara Lagara, "Mercado Mundial y Desarrollo Capitalista®;
en Economia Informa, No. 144, enero de 1983, p. 22 .
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XvT17 es. gradual y esté lleno de 1ucha entre 1a nacxente burgue
‘sTa y la estructura social feudai) A partlr del slq]o XT¥ ..
se da un camblo socia] répldo en term]nos no sélorde volumen

de; producc:on ¥ de expansuon de mercados, sino tambjén en las
relac:ones soc]ales mismas.3 S Bn” adelante, el desarrollo con
zsecuenre de los: medjos ae Lransporre.“en especial de la nave-

- gacién y el ferrocarri], actfia: como acelerador de’la expansibn
Cap:ta]ista. R R

o.se desarrolla ‘simul-

El modo de prbddéciéﬁ capitalista
_taneamente en los. dlferent s pa 3

co la revoluc;on Jndus
ta se encuentra en la E
glaterra.

Para él sjgiozxrk,'grandes iégiones del munde son colo-
nias de las principales potencias europeas. En su inicio,

la relacién entre las colonias y las potencias se limita ba-
sjcamente a una sobre-explotacién de recurgos naturales. Sin
embargo, el desarrollo capitalista en los pafses europeos ge-
nera y refuerza la necesidad de expansidén imperial, pero ahora
no sd8lo en busca de recursos naturales, sino tambidn de merca
dos para sus productos, Ello provoca un cambio en la relacién
potencia—colonia.4

Para los pafses colonizados el transformarse ademds ahora
en importadores de mercancids resulta atn mas perjudicial, vya
que ven aniquiladas sus formas tradicionales de produccién,

3. Dobb, Maurice, op.cit,, pgs. 33 y 307

4, Olmedo Carranza, Bernardo, "E1 Estudioc de la Empresa Transnacional®;
en Las Empresas Transnacionales en México y América Latina, victor
Manuel Bernal Sahagfin, et.al., U.N.A.M., México, 1982, p. 73
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que- no pueden competir (ni en precio ni en-calidad} con 455

mercancsas importadas.5 De esta manera, da comienzo .una nue
va forma de dependencia; La fndia, por ejemplo, que en 1815 ex
borta a-Gran Bretafia 1.3 miliones de libras esterlinas. én te-

" jidos de algoddn, para 1850 importa e1.25% de todas las- te1as7'--

produc;daa en Lancshire, Tnolaterra.6

Esta fase.del desarrollo del capltalnsmo ek 1a cua] expan'

de sus fronteras-hacia los pafses no 1ndus zados con el

ob]eto de ampliar.el mercado para sus produc os industr:a]es,

se define como "fase Jmperiallsta Dicha fase se inicia a

finales del siglo X1X.7

sin embarqo, 1a expansion a no se caracteriza

uni ¢camente ‘por ‘la exportaci mercancias (capltal-mercan

“efas) de los palses 1ndustrialirados ‘a“los atrasados; presen
ta aspectos cualitativos espec]ales. "Es una fase de concen-

tracib6n delos medios de produccidén a nivel mudial, y de surgi

8

miento de monopolios transnaciohales™ ("Los Gerentes de la

Tierra"g).

5. El pais que exporta mercancias a un pals no industrializade puede ab
tener mayores beneficios que en su propia nacibén. “Los capitales in
vertidos en el comercio exterior pueden arrojar una cuota mds alta de
ganancia, en primer lugar, porque aqui se compite con mercancias que
otros paises producen con menos facilidades, lo que permite al pais
mds adelantado vender sus mercancias por encima de su valor, aunque
mds baratas que los paises competidores™. Marx, Karl, EL Capital ,
Tomo III, México, 1974, pgs. 236-237 .

6. Mandel, Ernest, Tratado de Economia Marxista , Editorial Era, México
1969, Tomo II, p. 64.

7. Lenin, V.I., El Imperialismo, Fase Superior del Capitalismo , Edi-
ciones en Lenguas Extranjeras, Pekin, 1972.

8. "Desde el principio de la revolucidn industrial ha habido una tenden
cia de la empresa tipica a aumentar de tamano: del taller a la Eébrl
ca, &4 la corporacitn multinacional y ahora a la corporacidn multidi-
visional". Hymer, Stephen, '"Las Empresas Multipacionales y la Ley
del Desarrollo Desigual”, en lecturas # 34, Fondo de Cultura Econom.,
Primera Edicibn, Méxice, 1980, p. 27

9, Barnet, Richard y Miiller, Ronald, Los Dirigentes del Mundo: El Poder
de las Multinacionales , Ed. Grijalbo,S.A., Espafa, 1976, p. 135 .
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En 1904, por ejemplo, en los BsLadosJUnidos:éi ;9% de lés
empresas son responsables del 32% de la produccidn total del
‘pafs. La magnitud de dicha concentracidn mundiatl ha sido tai,
‘que las ventas conjuntas de la,deneral Motors Coﬁpany y-la
Standard 0il --ambos, monopolios norteamericanos-- son superio
res al. valor de la produccidn individual generada por cdalQuig
ra de las economSés de 130 pafses del mundo.10

Cabe sefialar entonces que la concentracién de la produc-
cidn, y, por ende, el surgimiento de los monopolios transnacio
nales es el fenémeno mads importante del capitalismo moderno.

Empero dicha concentracién no refleja el cambio cualitati
vo sefialade en su totalidad. Se da asimismo una monopoliza-
cidn de diversas ramas econdmicas en una sola empresa {Trust}.
Estos "Trusts" pueden llegar a controlar todos l1os procesos
de produccidén de una wercancia, desde la explotacién de sus
materias primas hasta la produccién de los constituyentes in
termedios, Como ejemplo, sefialemos que las 200 mayores com
pafifas norteamericanas abarcan 2,200 categorfas industriales
disl.int.as.11 Por otro lado, dichos "Trusts" llegan a con-
trolar a nivel mundial toda o gran parte de una sola activi-
dad especifica, véase explotacidn del petrbleo o produccidn
de automdviles (ya veremos el caso de la industria automotriz).

Por otro lado, no sdlo se da una concentracidn industrial
durante el desarrolio del capitalismo mundial; se presenta
también un fendmeno de concentracidn financiera, en la que un
grupc pequefio de bancos maneja la mayor parte de los recursos

10. Aguilera Gomez, Manuel, La Desnacionalizacibn de la Economia Mexica
na , CFE, Archivo del Fondo, Primera ediciém, México, 1975, p. 129.

11. Barber, Richard, The American Corporation: Its Power, Its Money,
Its Politics .; E.P. Dutton and Co., Nueva York, 1370, p. 130.



monetarfos. Es tal 1a dimensidn que adguieren los’bahéos,' )
que los 20 principales. del mundo tienen écﬁi@os”equiVaTéhLes_"
al 143.3% de) PNB japonés, 178.2% del aleman, 222.3% .del fran
cési ¥y 360.8% del britanico: 2 i

La . concentraci6n del capital financiero repercute a.su
vez sobre la dindmica capitalista. La industria se hace de-
pendiente de los bancos, y su capital gira en torno a estos.
De esta manera, los bancos pasan a jugar un papel esencial en
la economfa capitalista. Como consecuencia del surgimiento
de los grandes monopolios y bancos, surge también una nueva
forma de intercambio entre los pafses industriatizados y los
subdesarrollados, la cual rebasa los 1imites de la simple ex-
portacidn de capital en forma de mercancias: Esta nueva forma
de intercambio radica en la exportacit6n de capital financiero.

Los paises subdesarrollados aparecen ahora como una alter
nativa atractiva para la inversidn de capital financiero.
Este Gltimo y los monopolios se insertan en actividades pro-
ductivas dentro de los paises subdesarrollados mismos, en dreas
gue convienen a sus intereseslB, aunque la decisidén de inver-
tir se base también en la necesidad de asegurar mercados nacio

nales.14

12. Bernal Sahagin, victor Manuel, et. al. , Las Empresas Transancionales
en México y América Latina , U.N.A.M,, México, 1982, p. 10 .

13. "... los capitales se orientan hacia las esferas donde la tasa de ga-
nancia previsible es superior a la media". Mandel, Ernest, op.cit.,
p- 1 -

14. " La decisibn de establecer instalaciones manufactureras en el ex-
terior se ha debido comlinmente a la percepcidén de una amenaza a un
mercado de exportacién ya establecido...". Vernon, Raymon. Sobe
rania en Peligro .; Fondo de Cultura Econdmica, 1973, p. 78 . -




El.resultado determinante de la expansién capitalista es
la‘divisiﬁn mundial dél‘ﬁrabajo, quedando los pafses subdesa-
rrollédds enmarcados dentro de una rélacién de subordinacién
econbmica fesbecto a los paises industria]izados.15

16

Los pafses subdesarrolladecs se ven forzados a un desa-

"rrollo unilateral, reducido a la produccidn y exportacién de
un nmero también reducido de productos --cuando no de uno
86lo (monoproduccién) -- quedanco, por tanto, expuestos a la co
yuntura internaciona1.17 Como ejemplo, véanse los casos si-
guientes: Chile - Nitrato de sodio, y cobre; Cuba - Azlcar;
Bolivia - Estaflo; Egipto, Sudén, y Uganda - Algodbn; Venezue
la, Trak, Arabia Saudita, Kuwait, y Katar - PetrGleo; Panamd-

“Pl&tano; Ceilan - Caucho y t&; el caso actual de Méxkico con

el 'petrdleo, etc.

Ademds, qracias a su cardcter esencial, los monopolios
-Lranénacionales controlan los precios de muchas mercancias y
materias primas en el mercado mundial. Pueden reunir a la
mayor parte de los compradores o vendedores de algin produc-
to, u, optimamente, pueden controlar todos los pasos desde la
explotacion de la materia prima, hasta su transformacién y
venta.

15. " A partir de este momento las relaciones de América Latina con los
centros capitalistas europecs se insertan en una estructura definida:
la divisién internacional del trabajo, que determinard el curso del
desarrollo ulterior de la regidn. En otros términos, es a partir
de entonces que se configura la dependencia entendida como relacién
de subordinacién entre naciones formalmente independientes, en cuyo
marco de relaciones de produccibén las naciones subordinadas son mo
dificadas o recreadas para asegurar la reproduccidn ampliada de la
dependencia." Marini, Ruy Mauro, Dialéctica de 12 Dependencia .;
Era, México, 1973, p. 18

16, E1 término “subdesarrollados" lo utilizames para definir a los paises
cuya dindmica econdmica se encuentra en relacidén de dependencia de
los palses altamente industrializades. Aunque los paises subdesarro
llados tengan una industria, ésta no sera -en términos generales- -
tecnolégicamente auténoma y, en muchos casos, tampoco financiada na=-
cionalmente.

17, Aun cuando se trate de un pais como México - relativamente industria

lizado-, la exporgacién de manufacturas estd limitada 2 un grupo re-
ducido de mercanclas.
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Durante la Segunda Guerra Mundial se observa un cambio cua
litatiVo en la relacidn de dependencia de los pafses subdesa-
rfoltados'con respecto a los desarrollados. En particular,
la coyuntura le permite a los primeros instrumentar una poli-
tica de sustitucidn de importaciones, lo gque permite implemen
tar una industria local. Sin embargo, la importacidn de mer
cancias se ve susituida por la importacidén de bienes de pro-
duccién, capital, y tecnologia.18

Finalmente, seflalemos que en la estructura capitalista mun
dial el desarrollo y el subdesarrollo no son unicamente fases
cronoldgicas en el crecimiento econdmico de los paises, los
cuales pasan momentos vy periodos sucesivos conducentes a un de

sarrollo econdmico. Por el contrario, integran una unidad en

la gue cada forma es condicidn de la otralg:

"El desarrollo y el subdesarrollo pueden comprenderse (...) como es-
tructuras parciales, pero interdependientes, que conforman un sistema Gni-
co: el sistema capitalista come un todo (...). Por lo tanto, entre las
economias desarrolladas y las subdesarrolladas no sBlo existe una diferen-
cia de etapa, sino también de funcion y posicidn dentro de una misma es—-
tructura econdmica internaiconal de distribucién y consumo". 20

18. sSonntag, H.R. y Valecillos, H., El Estado en el Capitalismo Moderno .
Ssiglo XXI1 Editores, S.A. , México, 1982, p. 140

19. Cardose, F.H. y Faletto, E. , Dependencia y Desarrollo en América
latina . Siglo XXI Editores, S.A., México 1976, pgs. 144-145

20. Xirau Icaza, Joaquin y Diaz, Miguel, Nuestra Dependencia Fronteri-
za . Fondo de Cultura Econdmica, Archivo del Fondo # 48, Primera
Edicidn, México., 1976, p. 12 .
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CAPITULOTI

EL ESTADD cApITALISTA *!

Sj se désea,JCOmo;eS'nuestro caso,'estudiar la jndustria
ljzécién mexicana, la dinamica que imprime sobre ésta la in-
versidn extranjeré,Ay, en particular, la industria automotriz
nacional, debemos entender que estd implicita la discusién de
las politicas implementadas al respecto. Sin embargo, toda

“"accién” politica es producto de un "sujeto" politico, que en
este caso es el Estado Mexiqano.

Es necesario, por ende, definir el carécter general del
Estado Merxicano para comptehdér el cardcter mismo de dichas
po]itlcas, ya que- ante un- mlsmo -objetivo --11l&mese, por ejem
plo, 1ndustrja11z3016n-- un Estado puede plantear distintas

estrateqxas. )

I. carscter de Clase.

¢ Es realmente el Estado una institucidn independiente,
'neupra, por encima de todas las clases; un &rbitro imparcial
de los conflictos entre las clases sociales o, por el contra
rio, un representante de una de éstas, y hasta qué punto ?

21. A través de la exposicién del presente capitulo le hemos dado un
peso particular al uso de citas de estudiosos sobre el tema, relec
cionadas de manera que reflejen nuestro punto de vista., Este re-
curso se debe a que, en primer lugar, no pretendemos llevar a cabo
un andlisis exhaustivo ni una demostracidn cientifica de este; en
segundo lugar, porque de esta manera le brindamos al lector up pa
norama bibliogrdfico del tema.

Asimismo, en lo posible, tratamos de enfocar las opiniones al caso
especifico del Estado Mexicano.
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“{ILa teorfa de la dominacidén de clase del Estado] reconoce que las
clases son el producto del desarrollo histdrico y ve en el Estado un ins~
trumento en manos de la clase dominante para imponer y garantlzar la esta
bilidad de la propia estructura de clase" [ Paul Sweezy ]| 22.

"El Estado es un 6rgano de dominaciSn de clases, un &rganc de opre-
si6n de una clase sobre la otra, es el establecimiento de ese orden que
sanciona y consolida esa ogresién en tanto que opaca el conflicto entre
las clases" { Karl Marx ]

La burguesia es la clase dominante en la socliedad capita
lista, la clase que concentra el capital y los medios de pro
duccién de la sociedad. Sin embargo, el Estado capitalista
no gusta de definirse a si mismo como representante de los
intereses burgueses, y se plantea mas bien como un &rbitro
entre las diferentes clases sociales. Véase, por ejemplo:

"(...) México es un Estado Nacional y su gobierno, por ende, no es
un gobierno clasista. Se acbierna para todos los habitantes {...) con
claro respeto a los derechos de las mlnorias {...) [ Secretariado Té&cnico
del Consejo Consultivo del PRI (IEPES)]

Ahora bien, ¢cémo se refleja este caricter de clase del
Estado en la realidad?

Por un lado, a través de los lazos persconales existentes
entre representantes de la clase capitalista y las instituecio
nes gubernamentales. Veamos ejemplos del caso mexicano:

22. Sweezy, Paul. Teoria del Desarrollo Capitalista . Fondo de Gultu
ra Econdmica, Mévico, 1974. Pgs. 268-269 . -

23. Cita de Karl Marx en : Lenin, V.I. El Estado y La Revolucién .
Editorial Polémica, Buenos Aires, Argentina 1974. P. 14 .

24. Secretariado Técnico del Consejo Censultivo del Partido Revoluciona
rio Institucional (PRI) (IEPES). Proyecto del Pais al que Aspira-
mos . Ideario Programitico, 1976-1982.
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" parén Saenz, guien por muchos afios es Director de la UNPASA y tiem
po atrds Secretario de Relaciones y Jefe del Departamento del D.F., se
convierte en duefio de varios ingenios azucareros y en accionista princi-
pal del Banco de Industria y Comercio (hoy, Banca Confia); (...) Ramén
Beteta, tras doce afios en Hacienda, se vincula al Banco Continental y al
grupo O'Farrill (...). Redrigo Goémez inicia su carrera en la empresa
privada y termina siendo Senador y Director del Banco de México {...} "

{ Alonso Aguilar | 25,

Sin embargo, dicha relacidn personal de la cual hay mil-
tiples casos, no es mas que un indicador de una relacidén eco

némica:

" 1a participacién directa de los miembros de la clase capitalista
en el aparato del Estado, incluso allf donde existe, no constituye el as
pecto importante del problema. La relacidn entre la clase burquesa y el
estado es una relacién objetiva. Ello quiere decir que si en una deter
minada formacidn social coinciden la funcién del Estado y l1os intereses
de la clase dominante, ello se debe al sistema mismo: la participacién
directa de los miembros de la clase dominante en el aparato del Estado
no es causa sino efecto, y, ademds, un efecto azaroso %’ contingente de
esta coincidencia cbjetiva" | David A. Gold, et al ) 26,

25. Aguilar, Alonso, “El Estado y La Burgquesfa", Revista Estrategia No.27,
Mayo-Junio 1979, Pgs. 29-30.

26. Gold, b.; Lo, C.; Olin, E. , "Recientes Desarrollos en la Teoria Marxista
del Estado Capitalista".; en El Estado en el Capitalismo Contemporéneo,
Siglo XXI Editores, México 1982. Pg. 32
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II.  Autonomfa Relativa.’

: Ndf Bbéganté,' la - relacién entre burquesfa y Estado no es

“una'relaci6n total, absoluta.  Inclusive, dicha relacién sélo
'se pone-de manifiesto crudamente en los periodos agudos de
-ierisis polftica. Esto guiere decir que existe una clerta o

relativa autonomfa del Estado respecto a la burguesfa, auto

‘nomfa que evita los peligros que una sociedad dominada sola-

mente por el capital y su reproduccidn provocarfan:

" Se requiere entonces de una institucidn que no esté sujeta a las
limitacicnes del propio capital, una institucién cuyos actos no estén de
terminados asf por la necesidad de producir plusvalor, una institucién
que es especial en el sentido de estar 'junto a la sociedad burguesa y
al mirgen de ella' (Marx-Engels; La Ideologia Alemana, pag. 62), una ins
titucidn que al mismo tiempo suple dentro de la indisputada armazén del
capital, las necesidades inmanentes que el capital ignora" [Altaver]| 27,

El Estado burgues, por tanto, no es un simple instrumento
de la burguesia, pero protege sus intereses a largo plazo.
Ademds, la clase capitalista en sf misma no es homogénea, lo

que implica la existencia de conflictos entre sus facciones:

" Esta autonomia relativa permite al Estado intervenir no sélo a cb-
jeto de concretar compromiSos vis-a-vis con las clases dominadas, los que
al cabo resultan Gtiles a los verdaderos intereses econdmicos de las cla-
ses o facciones dominantes, sino, ademas (dependiendo de la coyuntura con
creta), intervenir en contra de los intereses econdmicos a largo plaze de
una u otra de las facciones de la clase dominante: pues tales compromi-
sos y sacrificios son a veces necesarios gara la realizacién de sus inte-
reses politicos de clase" [ Poulantzas ) 8,

27. Altvater,Elmar, "Notas Sobre Algunos Problemas del Intervencionismo
del Estado"; en El Estado en el Capitalismo Contemporineo, Siglo XXI
Editores, México 1982. Pg. 92.

28. Poulantzas, Nicos, Poder Politico y Clases Sociales en el Estado
Capitalista . Siglo XXI BEditores, México 1974.



2

£ Cudles son las funciones basicas del Estado en la socie

dad capitalista ?

"1, '1a creacién de las condiciones materiales generales
. de la produccidn {infraestructura};

2. 1la determinacién y salvaguardia del sistema legal
general en el cual ocurren las relaciones de los su
jetos (legales) en la sociedad capitalista;

3. la regulacidn de los conflictos entre trabajadores
y capitalistas, y., de ser necesario, la opresifn po
1itica de la clase cbrera, no sélo por medios poll
ticos y militares;

4. 1a garantia y expansion el capital nacional en el
mercado mundial. "  [Altaver] 29,

" El Estado contribuye hoy dia de manera decisiva al desarrollo de .
1a acumulacidn capitalista, a la concentracidn del capital y a la produc
cifn hasta en escala internacional. Haciendo tal cosa, el Estado se ha
convertido asf en aparato primordial para la sobrevivencia de las rela-
clones de produccidn capitalista” 30,

Las instituciones sociales (medios de comunicacidn, ins-
tituciones de educacidn, bibliotecas, etc.) se encargan a su
vez de la transmisién de la. ideologfa dominante al conjuntb
de la sociedad. De esta manera se logra mantener una "hege
monfa ideoldgica™. Dicha hegemonia busca el consenso social
que le permita implementar sus politicas y mantener sus inte-
reses, muchos de ellos inclusive antipopulares. Sin embargo,
no siempre este impulso al consenso resulta suficiente para
mantener su poder y "el orden":; para ello se recurre frecuen-
temente tambi&n a la fuerza:

"Estado, en su significado integral, dictadura + hegemonia" [Gramsci]31.

29. Altaver, Elmar. Op.Cit., P. 94

30. Varies Autores, Capitalismmo Monopolista de Estado , Editorial de
Cultura Popular, México 1972. Tomo I, pg. 33

31. Portelli, Hughes, Gramsci y el Bloque Histdrico , Siglo XXI Editores,
México 1979; Pg. 34



111. E) Estado. Subdesarroillado Dependienté y. el Nacionalismo.

E]l Estado y la burguesfa de un pafs subdesarfoifédo y de-
pendiente, van a adquirir rasgos especificos generados por su
situacidén particutar:

" E} capitalismo de la periferia en su condicidn de caso especial del
modo de produccién capitalista se concretiza también en formaciones diver
sas y particulares " { Mandel )

"... las burguesias locales, por su parte confrontadas con crecientes
obstéculos para reproducirse de manera auténoma, Se transformaran convulsx
vamente en burguesias asociadas" [ Mathias Gilberto 13

"La burguesia mexicana encontrd en esta asociacién el apoyo técnjco,
financiero y polftico, que fue fundamental para establecerse como clase,
alin cuando haya quedado satelizado en su poder econdmice; por su parte,
para las compafifas extranjeras la asociacién les facilitd la penetracidn
gy los circulos de decision administrativa del gobierno” [Manuel Aguilera]

8in embargo, la burguesfa no es una unidad homogénea.
Se divide en distintos grupos, fundamentalmente en base a su
dimensidén y capacidad finenciera, lo cual se refleja asimismo
en un peso especifico distinto dentro de la dindmica econémi-
ca y en la toma de decisiones econdmico-polfticas:

“En la fase superior del capitalismo, caracterizado por el imperio
de los grandes monopolios y, actualmente, por la accién de las empresas
transnacionales, el capital financiero tiende a ser la fraccidn hegemd-
nica" [Mario Huacuijal

32. Mandel, Ernest. Op.Cit., pg. 145

33. Mathias, Gilberto, "Estado y Crisis Capitalista en América Latina";
) fes o
en Revista Critica de la Economia Politica No.2, Ediciones El Caba-
llito, México 1980. Pg. 62 .

34. Aguilera Gémez, Manuel,La Desnacionalizacién de la Economia Mexicana
Op. Cit., pg. 62

35. Huacuja, Mario y Waldenberg, José, "El Estado y Lucha Politica en
el México Actual", Ediciones El Caballito, México 1976. Pg. 27 .
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Pox lo tanto,}en"a actual fase capitalista mundial no

,puede pensarse en una autonomra de las burguesfias nacionales,
Mas ‘bien,: los

tereses de nﬁcleos -importantes de las burgue
',sias loca)es se encuentran identificados con los grandes mono
pO]lOS y- bancos internacionales, de los -que son en gran medi-
da fecno;égica y financieramente dependientes.

De igual manera, los Estados Nacionales se encuentran de
terminados por la dinamica internacional:

"... las actuales relaciones y estructuras.imperialistas confieren
nuevas caracteristicas al Estado mexicano, el cual ha pasado a ser un es-
labén 1Eportante en el funcionamiento global del imperialismo" {Juan Felipe
Leal] ¥

"No existe un Estado-nacién en si, como quisiera hacérnoslo creer la
ideologfa burguesa; no hay mas que Estados-naciones como producto de la
internacionalizacién, la cual, paraddjicamente, exige marcas nacionales
para la gestidn/sancién de los diversos niveles' (moneda, capital-mercancia,
fuerza productiva, fuerza de trabajo, etc.) de la ley del valor" [Palloix]

Sin embargo, seria una equivocacifniconcebir mecénicamen
te al Estado de los paises subdesarrcllados como un mero apén
dice del capitalismo internacional, pues de hacerlo no encon-
trarfamos una explicacién a las acciones polfticas nacionalis
tas:

36, Leal, Juan Felipe "La Burguesia y el Estado Mexicano", Ediciones
El Caballite, México 1975. Pg. 27 .

37. Palloix, Christian. La Internacionalizaci6n del Capital ; en Lecturas
No. 34, Tomo I. Fondo de Cultura Econbmica, Primera Edicibn, México
1980.

“Entonces tenemos, a un nivel mayor de especificacidén, que el Estado

en la fase monopolitica del capitalismo, tiene tendencialmente la fun
c10n, en Gltima instancia, de garantlzar los intereses de los monopo-
lios, es decir: de realizar el interds de la faccidn hegemdnica y de
dar la apariencia de que realiza los intereses de toda la sociedad”.

Huacuja, Mario, Op.Cit., p. 271 .
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"El Estado nacional puede manejar dentro de sus fronteras una serie
de instrumentos politicos como respuesta a las presiones del mercado ex-
terno, {...) y lograr asi resquardar parte de la autonomfa_nacional en

_ punto de decisiones de inversién y consumo..." [Cardoso]

A partir de la Revolucibn, el Estado Mexicano se ha defi
nido & sf mismo como un Estado ante todo nacicnalista. Como
ejemplo de dicho cardcter se sefialan la nacionalizacidn del
petr6leo, de la industria eléctrica, la Ley de Inversiones Ex
tranjeras, etc. No obstante, dicho nacionalismo es ambiguo
y para mostrarlo baste solamente analizar la din&mica real de
la inversifn extranjera en México; es un nacionalismo limita
do dentro de los marcos mismos del capitalismo:

"El nacionalismo mexicano (...} sigue siendo, como puede verse, al
igual que con Carranza, y ni Cérdenas ni sus sucescres pretendieron otra
cosa: una reafirmacidn consciente del modelo de un capitalismo depen--
diente para el futuro y de la aceptacion del atraso presente del pais,
que exclufa expresamente el rompimiento con el 1mpet]ahsm Y que admitia,
gcg)r 1o mismo, la colaboracién y la asociacidn de este" [Arnaldo Cérdoval ™

"En lo que a México toca se trata de una imagen en la que por momen-
tos se enfatiza el caricter nacionalista -esto es restrictivo- de sus me_
didas respecto al capital extranjero; en la reaslidad sin embargo, estas me
didas no son mds severas que las de Brasil, resultando posibles situaciones
en las que muy probablemente las disposiciones mexicanas sean mis genero-
sas" { Briones ] 40

38. Cardoso, F.H. y Faletto, E. , Op. Cit., pgs. 149-150.

39. Cbrdova, Arnaldo *Sociedad y Estado en el Mundo Moderno"., Editorial
Grijalbo, México 1976. Pgs. 44-45

40. Briones, Alvaro "Sobre la Divisidn Social del Trabajo en Escala In-
: ternacional”.; en revista Investigacidnm Econdmica No.45, Juljo-Sep
tiembre 1978, Vol., XXXVII, México. Pg. 35
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Con el’ tiempo, este tipo de nacionalismo mostrarfa su in-
capacidad para resolver los problemas de dependencia econfmica
del pafs, aunque no puede negarse que ha logrado mantener en
cierto grado la soberanfa nacional!, aceptdndose ademés que di
cho nacionalismo ha tenido una mayor determinacidn a la obser
vada en la mayorfa de los paises subdesarrollados. En cuanto
al Estado Mexicano, su nacionalismo responde a planteamientos
ideolbgico-polfticos, sin dejar a un lado -asimismo- a intere

ses de tipo econdmico:

"Para la clase politica que controla el Estado la alternativa no es
tan simple. para ella, como para el Estado en general, el predominio de
capital extranjero redunda en la pérdida de su funcibn, en su sometimien-
to a otrc Estado, en la pérdida del poder econdmico del Estado y por ello
de sus privileaios; es por ello que el Estado debe intentar guardar la
autonomfa del pals negociando con el imperialismo. Para el Estado mexi-
cano, el nacionalismo es una realidad" (Durdn Ponte] 4

Por otro lado, no es correcto ver al Estado mexicano como
el dnico sujeto interesado en el nacionalismo:

"Por lo que respecta al perfodo de los treintas, el ingrediente_na-
cionalista lo aportan principalmente las masas..." [Jorge Carrién]

En cuanto al nacionalismo de las clases burguesas, sefia~-

lemos lo siguiente:

"... el antagonismo entre el capital nacional y el capital transna-
cional es efectivo como base de una politica opuesta a las empresas trans
nacicnales s8lo en lo que toca a los capitales nacionales en sus etapas
no avanzadas de desarrolio -periode en que las burguesias nacionales aso
ciadas se plantean proyectos nacionales de desarrol lo- y cambia de sentido
para el capital més desarrollado o gran capital de donde, a su vez, suelen
surgir proposiciones de asociacidn programitica con el capital extranjero"
[Alvaro Briones)

41. Durén Ponte, Victor Manuel, México: La Formacién de un Pals Depen-
diente , U.N.A.M., México 1979. Pg. 35

42. carrién, Jor Aguilar, Alonso, L Buzquesxa La Ollgarquxa El
Estado . degonal Nuestro T.\empo M?zxxco 1980.° Pg. 33 Py

43. Briocnes, Alvaro, Op.Cit. , pg. 30
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"El pacionalismo tantas veces pregonado no existe en realidad para la
burguesfa, para ella lo Gnico que importa es poder continuar explotando al
proletariado y acumulando la plusvalia que le roba, ¥ no le interesa que
esto lo haga dentro de una nacidn, dentro de una colonia o dentro de un
protectorado del imperialismo yankee, siempre y cuando sus intereses inme-
diatos no se afecten” [Duran Ponte] 44,

IV. Burguesfia y Concentracidn Econdmica.

Por @ltimo, quisieramos establecer una serie de indicado
res que brinden un perfil de la posicién econémica que guarda
la burguesfa en México, y el grado de concentracién de la pro
duccibn, como elementos que reflejan hasta qué punto la poli-
tica econf6mica estatal ha brindado las bases para su desarro-
llo.

Como indicador general podemos mencionar el acelerado cre
cimiento de la industria respecto al producto internc bruto
(PIB) del pafis, Solamente entre 1940 y 1967 su participacién
crece de 21.9% a 31.9%.

44. Durdn Ponte, Victor Manuel, Op. Cit. , Pg. 308
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En cuanto a la concentracién industrial,. en 1975 el 76.4%
de 1a produccién bruta, el B1.76% del capital invertido, y el
62.39% del personal empleado en la industria estan controla--
dos por 3,090 grandes empresas industriales [(2.59% del total).45
Al igual gue a nivel internacional, en Mé&xico se observa una
tendencia a la concentracién dentro de 1os grupos privados.46
Tan solo entre 1974 y 1979, los mayores grupos privados -en
especial ALFA, FICSA, y VISA- adguieren 104 empresas.47

Asimismo, los bancos mexicanos muestran un elevado grado
de concentracion. Hasta 1974 se observa un crecimiento en
el nfimero de bancos nacionales, que para ese afio ]llegan a 142.48 :
A partir de 1974 presentan una tendencia a la fusidn, de tal

manera que en 1979 seis bancos manejan mis del 90% de los

recursos financieros.49

45, Cordero, S. y Santin, R. , Los Grupos Industriales: Nueva Organi-
zacidén Econémica en México . CES, Colegioc de México, México 1977.
Pg. 12

46. "En una economia subdesarrcllada de mediano avance industrial, la ten
dencia a la agrupacidn también suele ser un fendmeno presente, aun
cuando marcadamente inferior al de los grupos internacionalizados vy,
casi sin excepcidn, carecen de poder tecnoldgico”. ¢
Cardero, Maria Elena y Quijano, José Manuel, "Expansién y Estrangu
lamiento Financiero, 1978-1981".; en Economia Mexicana, Anhlisis y
Perspectivas No.4, 1982, Centro de Investigacibén y Docencia Econdmica.
Pg. 183

47. Morera, Carlos, et.al., "Aspectos Regionales y Sectoriales de la Cri
sis en México . Instituto de Investigaciones Econémicas, U.N.A.M.,
México 1984. Pgs. 22-23

48. Soldrzano, Maria del Carmen, Breve Hojeada a la Historia Bancaria
de México".; en revista Estudios Politicos No.1, Vol.3 Enero-Marzo
1984, Facultad de Ciencias Politicas y Sociales, U.N.A.M., Pg. 21 .

49. Quijano, José Manuel, México: Estado y Banca Privada . CIDE, México
1981. Pg. 221 -
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En el sector comercial encontramos que el 1.81% del to-
tal de empresas controla el 73% del capital comercial y el

63.9% de los ingresos totales del sector.50

Con base a lo expuesto en este capitulo, podemos sefialar
como conclusién que un Estado capitalista representa los inte
reses de la clase burguesa, pero no de manera absoluta, sino
a largo plazo, presentanto, por tanto, una autonomfa relativa.
En e) caso de un pafs capitalista dependiente, el Estado re-
presenta los intereses de la clase burguesa - en especial de
la burguesfa monopb6lica y transnacional- debido a su dependen
cia econbmjca de &sta, aunque tampoco de ﬁanera unijateral,
presentando acciones nacionalistas que le posibilitan cierto
poder de negociacidn y decisibén interna. Sin embargo, dicho
nacionalismo le impide romper con los lazos de dependencia
econbémica, dependencia que le obliga a ceder terreno frente
al capital extranjero.

50. Durdn Ponte, Victor Manuel. Op.Cit., pg. 272 .
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CAPITULO ITI

" pOLITICAS DE INDUSTRIALIZACION

) "Sigue siendo una paradoja que la in-
dustrializacion, en lugar de ayudar en
granh medida a suavizar el impacte interno
de las fluctuaciones externas, nos estd
conduciendo a un tipo nueve Y desconocido
de vulnerabilidad externa®.?

I, Antecedentes.

En los primeros afios del presente siglo, México sigue
siendo un pais basicamente agricola mientras que Eurcpa estd
inmersa en una dindmica intensa de industrializacién y expan-

sidn,

La participacidn de la industria en la economia. mexicana
no rebasa el 127 del PIB en 1929, a pesar de que se han esta-
blecido en el pais industrias tales como la textil, la de pro
duccibén de papel, fundicidn de hierro, vestido, azlecar, tabaco,
vidrio, cemento, lana, cuero, minero-metaldrgica, y otras des
de los afios veinte del siglo XIX.52

51, Prebish, Rafill. "Desarrollo Econdémico o Estabilidad Monetaria: El
Falso Dilema"; en Boletin Econbmico de América Latina (CEPAL, San-
tiago de Chile), vol. VI, No. 1, amrzo de 1961, pac. 9 .

52, Belenki, A., La Intervencién Extranjera en México, 1B61-1867.
Fondo de Cultura Popular, México 1966, pg.22; Y,
Rosenweig, Fernando, “El DEsarrollo Econémico de México de 1887 a
1911"; en El Trimestre Econdmice, Vol. XXXII, Fondo de Cultura Eco
némica, México, 1965. -
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~Dada-la -posicidn del pais en la dindmica internacional,
su-economia se encuentra orientada hacia la exportacidén de re
bupsos'minerales, los cuales a su.vez se encuentran practica=~
menté;en,haﬁos de inversionistas extranjeros.53 En este sen-
tido,iéi igdal'qug sucede en la mayor parte de los paises sub
deéérrdllaaos[~la"economia mexicana es-una "economia de encla

ve exportadora de” recursos naturales e importadora de produg
54

,tos manrfacturados

TABLA 1

la/Inversién Extranjera en México, 1911

" (Millones de Pesos)

= Estados Gran

; ; “Total Unidos Bretafia Francia Otros
hgriculeara® 269.9 112.4 27.8 15.4 114.3
“Minetfa y metalurgxa 817.3 499.0(m 116'9(b{ 179.6 21.8
Petréleo -7 351.8 195.0 150.0 6.8 —_—
Industria 131.0 21.2 10.9 71.9 27.0
Ferrocarriles - -1,130.5 534.7 401.4 116.2 78.2
Servicios Pliblicos 237.7 13.5 211.6 10.0 2.6
Bancos 165.9 34.3 17.6 100.0 14.0
Comercio 122.0 0.0 —— 80.0 33.0
TOTAL 3,226.1 1.419.1 936,2 ___ 579.9 290.9

FUENTES: (a) Frank Tannenbaum, “La Revolucidn Agraria Mexicana", Problemas
Agricolas e Industriales de México, Vol.IV, num.2, México, 1952, p.157; abn
cuando son cifras para 1923, se consideran representativas de la etapa por-
firista. (B) Carlos Dfaz Dufoo, La Cuestibén del Petrdleo en México, 1921,
p.102. (c) El resto de la informacibn proviene de Historia Moderna de M-
%ico, El Porfiriato, la vida econdmica, México, 1965.

53. El capital extranjero controlaba el 100% del petréleo y el 27.5% de
la mineria. Cecefia, José Luis, "La Penetracién Extranjera y los
Grupos de Poder en México", Problemas del Desarrollo, Num. 1, octubre-
diciembre 1969, Instituto de Investigaciones Econdmicas, U.N.A.M,

54. "El modelo de la economia de enclave o primario exportador tiene sus
raices en la época colonial y alcanza su plena expresién en la histo
ria de México durante el periodo porfirista (1880-1910)."
Villarreal, René, "El Hodelo Industrial Exportador. Una Nueva Estra-
tegia de Pesarrollo en México"; en El Comercio Exterior de México,
Instituto Mexicano de Comercio Exterior. Siglo XXI Editores, Tomo I,
Primera Edicibn, 1982, p.20



- 35,
TABLA 2

EXPORTACIONES MEXICANAS: 1811-1911

ssc=scsresese|BIENES DE: T ]METALEE—

AROS ITOTAL Consumo No Consumo Produccion No Produccidn !PRECIOSOS | OTROS
Durables Durables Durables * Durables

1877-78( 100 6.3 0.1 14.6 0.3 79.0 0.

1890-91| 100 12.0 0.1 24.¢ 0.1 €3.0 0.

1900-01{ 100 10.5 0.1 31.0 0.4 58.0 0.

1910-31) 100 ) 8.8 q a6.0 | 1

* Principalmente materias primas.

FUENTE: Estadisticas econdmicas del porfiriato, Comercio exterior
de México: 1877-1911, El Colegio de México, 1960.

Las éxportaciones representan el 407 de los ingresos fede
rales, lo cual hace al pals vulnerable a los cambios en el mex
cado internacional, a la vez que la acentuada importacidn de
blenes manufacturados genera una dependencia estructural.

Lo anterior se hace evidente durante la "Gran Depresidn”
(1929 a 1934), cuando la economia del pais se ve sacudida por
la disminucidn del 47% de sus exportacioens, y por la disminu
cibén de dos terceras partes de sus importaciones, paralizando
el mercado y la produccidén nacional.

Una breve mirada a la estructura de las importaciones nos
permite comprender la dependencia del sector productivo hacia
el exterior: del total de los bienes manufacturados importa-
dos, 33% son bienes de consumo, 17% son bienes interwedios, y
el 50% son bienes de capital; 1la participacién que cada uno
de estos bienes tiene en el mercado interno es como sigue: 21%
en bienesde consumo, 447 en bienes intermedios, y 94% en bienes

de cagital.55

55. Villareal, René. El Desequilibrio Externo en la Industrializacién
de México (1929-1975), Fondo de Cultura Econdmica, México 1981,p.27.
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La VGfan Depresidn” que pone en evidencia con.cruda reali
dad 1a fragilidad de la economia nacional, aunada ‘a las posibi
lidades dé,modernizacién generadas por la Revolueidn Mexicana
“al romper definitivamente las relaciones pre-capitalistas pre
ddminantes en el agro mexicanose, crea las condiciones para el
surgimiento de uan politica nacional orientada hacia la indus-
trializacidn. Sin embargo, México ~-al igual que un gran nime
ro 'de nacicnes- emprende con retraso dicha industrializaeidn,

-condicidn qﬁe le imprime a ésta una dinamica dependiente?7

Es duranCe el goblerno cardenista en que se da inicio a
.Ia nueva- estrategia de industrializacién. Como primer paso,
. se inﬁtrumenta .una politica nacionalista tendiente a romper
1‘con las bases-de” la economia de enclave y el monopolic del ca

'f.p;tgl ext;anjero sobre los recursos naturales de la Repiblica

‘Mexicana, paso necesario pra cualquier pais que desee desarrp
“llar una economia independiente.

Aunque atin de manera tenue, se da un impulso a la indus
trializacidn del pais. Sin embargo, dentro del modelo de de
sarrollo cardenista la industria juega un papel de apoyo a la
agricultura, tomando la forma de una peguefia industria rural
de tipo cooperativo. Ello resulta congruente con el hecho
de que la agricultura es, hasta 1955, el sector fundamental
de la economia nacional. Se intuye de alguna wmanera, y en
esto se ve reflejada la vision especial de desarrolle carde-
nista, que una interrelacién equilibrada entre agriculctura
e industria es necesaria para una economia sana, tal comeo se

56. “La Revolucidn hizo aficos el sistema de tenencia de la tierra que
mantenia una cantidad considerable de capital y mano'de obra inmovi
lizada en el sector de subsistencia". Himes, James, "La Formacidn
de Capital en Mé&xico"; en El Trimestre Econdmico, Lecturas #4, FCE,
México, 1975, Tomo I1, p.146 .

57. La Primera Guerra Mundial habia abierto una covuntura para la indus
trializacidn de algunos paises subdesarrollados, pero México, por
hallarse inmerso en su Revolucién, no tuve la oportunidad de aprove
charla, lo cual no quiere decir que hubiese cambiado significativa-
mente sSu Suerte.
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demuestra:-anos mas tarde, pero mediante el caso contrario.58

Si la.'érisis del.'29" demuestra la necesidad de un desa
) irqllorihdustrial nacional, al mismo tiempo abre la discusién

,1,acefca,dé los.''métodos de industrializacion" en si mismos,

puesto que la depresion sufrida por los Estados Unidos -pais

.modelo en este sentido- rompe la imagen de la industrializa-
cién como instrumento &ptimo, ideal y perfecto para el desarro
1lc econdmico y social.

El gobierno cardenista, si bien no cuestiona a fondo las
contradicciones inherentes a un desarrollo inudstriel capita-
lista, esta conciente de los miltiples problemas que puede
traer consigo la industrializacién del pais. Como ejemplo
de ello, veamos parte del discurso de Ramén Beteta, funciona-
rip cardenista, dictado en un seminario sobre el Plan Sexenal
de Cardenas en ls Universidad de Texas en 1935:

"Algunos de nosotros hemos concebido de un modo diferente el porve-
nir de nuestra economia agricola. México se encuentra en una situacidn
privilegiada para determinar su propio destino. El hecho mismo de ser un
pais precapitalista (...) y de tener frente a nmuestros ojos los efectos de
la Gltima crisis en el mundo capitalista, nos permite pensar que es posi-
ble que nos aprovechemos de las ventajas de la era industrial, sin sufrir
necesariamente sus bien conocidos defectos. Creemos por lo tanto, que se
puede intentar la industrializacidn de México, conciente, inteligentemente,
evitando aquellos males del industrialismo como la aglomeracién urbana, la
explotacion del hombre por el hombre (...} los errores del sistema indus-
trial no son evitables, asi lo creemos quienes hemos sofiado con un México
de ejidos y de pequefias comunidades industriales.' 59
58. La propia dindmica internacional capitalista se encargaria de coad-

yuvar, junto con las mismas politicas gubernamentales, que dicho pYo.

yecto quedara como tal, La agricultura iria perdiends fuerza en el

conjunto de la economia., Entre 1940-1967 crecid a una tasa de 4.8%

anual, mientras que la industria creceria en un B.1%, de forma tal

que la agricultura participd unicamente con el 12.8% del PIB, mien-

tras que la industria participd con un 31,9%.

59.  Beteta, Ramdn. Conferencia "Programa Econdmice y Social de México:
Una Controversia", México, 1935, p.44.
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Desafortunadamente, ese gérmen de cuestionamiento tiende
a desaparecer, dando pie a una industrializacidén que rompe su
relacién con la agricultura -la que queda practicamente subor
dinada a ella- generando, con su dinfmica especifica, ese y

muchos problemas mas.



1T Polftica de-Sustitucién de -fmportaciones

"El objeto de la sustitucién de im-
portaciones dentro de tal politica es
el siquiente: en primer lugar, reducir
la dependencia del pais respecto del
exterior y facilitar asi el desarrollo
econdmico sin que se vea atado a través
de la balanza de pagos. Segundo, pro-
rpiciar el crecimiento industrial del
pais mediante la promocién de nuevas
industrias (aguellas que estan sustitu

* yendo importaciones), las cuales contri
buiradn a un aumento generalizado en la
tasa de crecimiento del sector indus--
trial". 60

A= Genera]idades

La Polftica de Sustitucién de Tmportaciones puede conside
rarse como la estrategia fundamesntal sequida en el desarrollo
industrial de México. Su objetivo ha sido crear una indus-
tria local, aue funcione como motor de un desarrollo econdmi-
co independiente (suena justo). Sin embargo, vy esta a5 la
preocupacién de este andlisis, el resultado no coincide con
la meta, Ya que los mecanismos utilizados no han sido los idd
neos. En filtima jnstancia podriamos sefialar que se logrd
una modernizacidén del pafs, que la industria local crecid en
términos cuantitativos (ndmero) v cualitativos (actividades),

pero la dependencia econfmica es ahora mis profunda.

En primer lugar, sefialemos que hay dos tipos generales de

sustitucién de importaciones: a) La sustitucidn de bienes

0. Trejo Reyes, Salil. "Los Patrones delCrecimiento Industrial y la Sus
titucidon de Importaciones en México"; en El Trimestre Econdmico, Vol.
XXXVI, No. 143, PCE, México, 1969, pag. 475.
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de consumo,'y'b) Lé éuétituéf%ﬁ de bienes. intermedios y -bienes
de’ capifa];f‘ Es‘eate segundo ‘tipo-de. sustltuc16n el que -por
jlo mencs ap” entemenre— permxtP un mayor grado de 1ndnpenden-
adelante demosrraremos que ello no es tan

“cia econﬁmlca {ma
fsencixlo y depende dp qulén y cémo’ se maneija-dicha sustitucién),

_ya que se'producen en el pais los medxos de _produccidn mismos.

: Eﬁ‘Méxlcoﬁéexébéérvan, hasta*cieffo punto, ambos tipns de
sustltuclén.l; En una primera etapa (1939-1958), se le da
':preEerenria a la sustitucidn de bienes.de consumo, a partir
de 1958 se hace un ‘intento por sustitu1r bienes lntermedlos v
de capital {particularmente 1ntermedlos). 51

Durante la primera étapa de'sqstitueién de importaciones
{1939~1958}, las importaciones de bieﬁes de consumo efectiva~
mente disminuyen 69%; mientras “tanto, las importaciones de
bienes intermedios disminuyen 26% y las de bienes de_capital

solamente 18%. Ello se refieja en el total de importaciones
de la siguiente manera: 1las importaciones de bienes de consu
mos pasan de ser el 50% del total en 1932, al 10% en 1958, en
tanto que las importaciones de bienes intermedios 1legan en

ese mismo afio a 33% del total, y, en bienes de capital al 59%.62

6l. Algunos autores definen las dos etapas como de "sustitucidn de bienes
de consumg" a la primera, y de “sustitucibn de bienes intermedios y
de capital™ a la segunda; sin embargo, y en especial a lo que refiere
a la segunda etapa, nos parece errdneo nombrarla de esta manera pues-
to que da una impresidn exagerada de los logros en ese sentido.
véase: Solis, Leopoldo. La Realidad Econdmica Mexicana: Retrovisidn
y Perspectivas , Siglo XXI Editores, México, 1976, Sexta Edicidn, p.20.

62. En la década de los cincuentas, la sustitucidn se llevé a cabo en las
areas mas dindmicas del momento: metalurgia bisica, productos metali-
cos, aparatos eléctricos, y transporte automotriz. En 1958 se agota
momentaneamente este proceso en las ramas mencionadas, pero retoma di
ndmica en los sesentas, particularmente en la industria automotriz,
quimica, del hule, y maquinaria. Casar, José. "Ciclos Econdmicos en
la Industria y Sustitucién de Importaciones, 1950-1980"; en Economia
Mexicana, Num. 4, 1982, Departamento de Economia, CIDE, p.88B.
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Dufahiatlos'pfimeros afios de 1a polTtica de-sustitucidn
de 1mportacnones se presenta una coyuntura internacional fa-
) vorable a enta. <1a Sequnda Guerra Mundial. Al iqual que
Coen la. querra anlerior,'las grandes potencias orientan sus eco

L nomias X} 1a guerra, relajando su participacién en los merca-

dos xnternos de los pafses subdesarrollados. Desafortunada=-
mgnte, "la sustitucidn de importaciones" mexicana aprovecha

,‘menimamente Aicho egpacijo para canaljzar sus fuerzas hacia la
‘sustitucidn de bienes de capital e -intermédios, y sigue con--

centréndose ‘en bienes de consumo.

,Comd_discutiremos mas adelante, la iniciativa privada lle
varﬁ la ‘infciativa (muy:privada) en la industrializacién, y

.encuentra en la fabricacidon de bienes de Consumo un campo am=

P io de inversién, mercado y ganancias, por lo que no descubre

- unl incentivo que lo estimule a invertir en bienes de capital

o.intermedios (m&s costosos y m&s riesgosos); tampoco habra

- una preocupacién estatal en el sentido de crear mecanismos es
peciales para ello (obligar a la iniciativa privada: jimposi-
blef), ademds de que la-sociedad mexicana se ve atraida por
el espejismo de la modernizacidn inmediata: ; Se podia pensar
en el futuro ?

A partir de 1959 se acentfla 1a sustitucién de bienes in-=
termedios y de capitael. La tasa de crecimiento de la procuc
cién de hienes de consumo se estanca en 5.6% anual, mientras
que los bienes intermedios y de capital crecen a 11.1%, aunque
son bdsicamente los intermedios guienes reducen sus importa--
ciones, en un 44% (1958-1970). En este mismo perfodo los bienes

de capital solamente reducen sus importaciones en un 27%.

Entre 1970 y 1975 los bienes intermedios crecen a un rit-
mo ligeramente mayor, del 12.1% anual, mientras que los bienes
de capital no pasan del 4_R%. En o1 total de la produccidn



jmanufécﬁureré del béfs, 165'bienes'de'éoﬁsumo,ocupaﬁ:elipr{hér B
lugar (47%), sequidos por 10s bienes intermedios {33:5%),;.y
en ltimo lugar por los bienes de capital (17.5%).

TABLA 3

México: Estructura de la Produccién Manufacturera
(a precios constantes de 1960)
En_Porcientas

gpncepto 1960 1970 1974
Bienes de consumo no duradero 61.1 50.3 47.0
Bienes Intermedios 27.6 31.7 33,5
Bienes de consumo duraderc y de capital 9.1 15.7 17.5
Otras Industrias ‘2.2 2.3 2.0
TOTAL 100.0 - - 160.0 - .© 100.0
FUENTE:

Banco de México, S.A. informes anuales. . .-

EN: R e e L
Bance Nacional de Comerciorsitérior, §.A., México 1976, Yechos, cifras, - -
tendencias. P.177

En los afios setenta se hace evidente el agotamiento del
proceso de sustitucidén de importaciones. - Las inversiones
tienden a orientarse a actividades ya existentes{ debido a la
saturacidn de los mercados y los altos precios de los produc-
tos (estas condiciones se discutirdn posteriormente). Tnclu-
sive industrias importantes muestran un retrocesoc en su coefi
ciente de importacidén/demanda (productos metdlicos, maguinaria
no-eléctrica, transporte).ﬁ3 Los bienes de consumo que en
1976 presentan un superdvit comercial de aproximadamente 22%,
en 1980 prescntan un balance comercial deficitario.eﬂ

63,  Idem, Op. Cit. , p. 90-92

64. Ello se debe en parte a las importaciones de azlicar, leche en polvo, '
¥y leche condensada que realiza el Sector Plblico. Dehesa DBavila,
Maric. "Tipo de Empresa y el Comercio Exterior de Manufacturas™; en
Econom{a Mexicana, Num 4, 1982, Departamento de Economia, CIDE, pas.
141-142.



B.- - Bienes de Capital.. ..

“...en vez de que el pais avance con
todas sus energias a tratar de constituir
un sector bdsico de industrias, se prefie
re concertar créditos con el exterior ~=

para la importacién de maquinaria y equi-
it

po.

La-Politica de sustitucién de importaciones no logra gene
L . s - )

~rar una dinfmica satisfactoria en la produccidn de bienes de

Jcapital, La produccifn nacional de estos bienes a principios

‘de. los ochenta, cubre solamente el 5% de su consumo interno.66

; A pesar de la politica de sustitucidn, das importaciones
*’de bienes de capital tienden a incrementar a partir de los afios
cuarenta (28% del total en 1940; 36% en 1950; 39% en 1963, y
55.4% en 1975)67, de tal manera que entre 1977 y 1981 son res-
‘ponsables de las dos terceras partes del déficit comercial na-

cional.68

Si bien la industria local logra sustituir una importante
cantidad de bienes importados, para lograrlo importa a su vez
considerables proporciones de bienes productivos. La sustitu
cidn de importaciones cae asi en un ciclo cerrado, resultado
de la no-sustitucidén de bienes de capital, que -por otro lado-
quedan bajo control de la inversidén extranjera, generando a
su vez otros problemas de dependencia.

65. Varios autores. Neolatifundismo y Explotacidn. De Emiliano Zapata a

Anderson Clayton y Co., Editorial Nuestro Tiempo, México, 1973, ps.161-162.

66. En industrias que podemos considerar claves, participan pogo: indus-
tria pecrolera y eléctrica 34%, automotriz 29%, electrdnica 16%, pro
ductos metdlicos 14%, equipo ferroviario 7%. Uno Mis Uno, 17 de mayo,
1983,

67. Cordero, Salvador. “Concentracién Industrial y Poder Econémico en Mé

xjco"; en Revista del Centro de Estudios Sociolégicos, El Colegic dé
Mexico, Num. 18, p.27.

68. CANACINTRA, Uno Mis Uno, 22 de febrero, 1983,
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De qcuerdo con cifras de. la OCDE; en los paises en desarro
11o se reguiere la imporﬁaciéﬂ de 500 a 700 unidades de bienes

de capital, para producir 1000 unidades de PTB (mal negocio).69

Como lo sefiala la siguiente cita, es necesario impulsar
la industria de. bienes productivos para evitar, por lo menos
dr&sticamente, el agotamiento de la sustitucidn de importacio-
nes:

"Una vez que un pals alcanza la etapa de industrializacién en la que
satisface, en lo fundamental, sus necesidades de planta y equipo, y no
s8lo de bienes de consumo, la tasa de crecimiento de la demanda por sus
productos tenderi a acelerarse considerablemente, ya que la expansidn de
la capacidad en el sector que produce bienes de inversidn eleva, por si
misma, la tasa de crecimiento de la demanda de sus propios productos, y
por esta via crea los estfmulos y los medios para su mayor expansifn.” 0

En el caso de los bienes de capital produdidos en México
sefialemos, sin entrar aGn en los pormenores referentes a la di
nimica de la inversibn extranjera, que son maquinaria esencial
mente de tipo universal y con alto contenido de importacidén.
La fabricacién local de bienes de capital estratégicos es mini
ma,como, por ejempio la fabricacién de equipos tales como: méqui
nas-herramientas de control numérico (sistemas de control numé
rico especializado, en particular); y equipo automdtico necesa
rio en las plantas de procesamiento de informacidn y telecomu-

nicaciones. A

La crisis aguda por la que pasa Mé&xico en 1982-1983, pone
en evidencia la vulnerabilidad econémica del pais en este as--

pecto. Las tasas de crecimiento de las industrias de bienes
69, OCDE. "The International Flows of Technology to Developing Countries",
Analytical Study No. 2, Paris, 22 de octubre, 1979, p.5.

70. Justificado de manera empirica, sin defipir problemas de precios, cog
tos por importacién, pagos por tecnologia, pero vilida en cuanto re-
fleja un fenbmeno observado. Kaldor, N. Causes of the Slow Rate
of Growth of the United Kingdom , Cambridge, University Press, 1966.

. Minian, Isaac. Transnacionalizacidn y Periferia Semi-industrializada

Libros del CIDE, Tomo II, Primera edicidn, 1984, México, D.F., p.90.
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de capital presentan cifras negativas (-12.2%)72, cerrando sus
puertas cerca de 325 empresas del sector, y estando a punto de

ocurrir lo mismo con otras mil.73

Por otro lade, las importaciones de estos bienes disminu-
yen 40.7% en 1982, y 63.2% en 1983, mas no por efectos de la
sustitucisén de importaciones, sinc por falta de divisas, gol-

peando seriamente al aparato productive nacional.74

72. Los bienes de consumo (-8.8%) y los bienes intermedios (-1.8%).
. Uno Mas Uno, 22 de febrero de 1983.

73.  CANACINTRA. Uno MAs Uno, 10 de febrero de 1984,

4. Calzada, Fernando/y Gutiérrez, Anibal. “Dependencia ¢ Indigencia
P g
del Sector Externo”; en Economia Informa # 144, enerc 1983, p.B.



III.  La Iniciativa-Privada en la Industrializacidn.

"Cifraremos nuestra seguridad de ex
pancién econémica en las energlas vita
les de la Iniciativa Privada"[M. Avila
Camacho) . 75

Como en todo pafs capitalista, la industrializacidén en sf
misma -0 sea, la creacidn concreta de industrias~, queda en ma-
nos de la iniciativa privada salvo en algunos sectores estraté .
gicos particulares. S '

El Estado, por su lado, se encarga de crear las condicio-
nes que estimulen la inversién privada. Entre los elementos
que maneja el Estado para ello, sefialemos los siquientes: a)
una politica arancelaria y de tarifas a la importacidn, que
permiten importar con enormes facilidades las materias primas
y la maquinaria necesaria; b) una politica de crédito; c)
subsidios en energéticos y transporte; d) excenciones tributa
rias y bajas tasas impositivas; ejun proteccionismo excesivo;
f) control obrero, y, por supuesto, de salarios; g¢) el desa-
rrollo de una infraestructura que dé apoyoc a las actividades

indust:riales..’6

En este sentido, no debe sorprendernos el siguiente comen
tario:

.

75.- Discurso de Toma de Posesibn ante el Congreso de La Unibn, diciembre
1° de 1940; en Magalhes, Luis, De Juirez a Camacho , Ed. Panamericana,
Rio de Janeiro, 1945, p. 120.

76. *...el poder financiero del Estado, a partir de la década de los cua-
renta, supliendo la falta de crédito privado, se ha encauzado en su
mayor parte a fortalecer y dar amplias sequridades a la industria pri
vada, cosa que habla por si sola de cdmo en realidad, en la divisidn
entre los sectores pOblico y privado, estos mis que oponerse se comple
mentan...". Cérdova, Arnaldo, La Formacidn del Poder Politico en
México , Editorial Serie Popular ERA, México, 1975, pp.64-6S.
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"Ninglin otro sistema politico de América lLatina ha proporcionado mds
recompensas a sus nuevas €lites industriales y agricola-comerciales. Sus
impuestos y sus costos salariales han sido bajos, sus ganancias han sido
altas y la expansion de la infraestructura piblica, que apoye sus esfuerzos
preductivos, se ha mantenido a un ritmo adecuadsc a sus necesidades. A pe
sar de las fricciones que pudieran existir entre los sectores pliblicoy ~
privado hace treinta afios, es diffcil imaginar un conjunto de politicas di
sefiadas para recompensar "la actividad empresarial privada, mayores a las
del gobierno mexicano a partir de 1940." 77

Entre 1930 y 1958, el gasto piblico invertido en fomento
industrial es equivalente al 40% de la inversidn total anual,
porcentaje que se eleva a 45% entre 1956 y 1970. En 1976,
afio de devaluacibn del peso mexicano, el Estado se ve en la ne
cesidad de reestimular la inversidn privada para dinamizar su
econom1a78, para lo cual incrementa en un 29% en 1377, y en un

33% en 1978 sus gastos en fomento industrial.79

La iniciativa privada no limita su participacién a lo eco
némico, y tiene acceso a decisiones de politica econémica, no
sblo por el hecho de la movilidad relativamente fluida entre
elementos pertenecientes a ella hacia el aparato gubernamental,
como planteamos en otro capitulo, sino por el hecho mismo de
participar en Consejos Industriales responsables de las polfiti
cas a seguir en las diferente ramas industriales, como por
ejemplo el Consejo de Fomento y Coordinacién de la Produccién
Nacional, creado en 1954. 80

7. Hansen, Roger. The Politics of Mexican Development , The John Hopkins
Press, 1971, p. 87.

8. "La estrategia del Estade en 1971 y nuevamente en 1977, pretendxo in-
ducir al sector privado a una mayor participacién en la inversién pro
ductiva. Tal estrategia consxstla en hacer extremadamente atractivas
las condiciones para la obtencidn de una alta tasa de ganancia que in
centxvara la inversidn privada e impulsara un amplio proceso _de acumu

lacién". Rozo, Carlos. "Capital Productivo 1976-1982 éPorqué son tam
rezongones los empresarios ?"; en Econcmia Informa # 112, énerc de
1984, p.5

19. HAFINSA, La Economia Mexicana en Cifras, 1981, p- 324

a0. Pellicer de Brody, Olga. “El Llamado a las Inversiones Extranjeras,
1953 1958“; en Las Empresas Transnacionales an México, EL Colegio de
México, México, 1977, p. 89.
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Ciertamente es congruente, desde el punto de vista del me
delo capitalista de desarrollo, que se le d& tanta ‘iniciativa’
a la iniciativa privada, ademds de que probablemente no existian
condiciones socialesy politicas que pudiesen generar otro mode

lo de desarrello.

Sin embargo, es necesario sefialar que el proceso econdmico
seguido presenta una contradiccibén de fondo, contradiccidn que
hace diffcil un desarrollo sanc de la economia tanto en un sen
tido estrictamente econémico, como en un sentido social.

La iniciativa privada, sea &ésta nacional o extranjera, an
tepone su instinto de ganancia a intereses que redunden en un
beneficio social o en una planificacién econémica.81 Por ende,
invierten su capital preferentemente en actividades que conven
gan a su ganancia. Por ello no es de extrafarse gue la indug
tria de bienes de capital, esencial para un desarrollo indepen
diente de la economfa, haya sido relativamente abandonada {sin
dejar a un lado, por supuesto, su mayor complejidad), o que
MExico sea actualmente un mercado interminable de productos su
perfluos, con el consiguiente desperdicio de energia gue esto

implica.

8l. “"El capital privado, tanto el extranjero como el interno, tiende a
fluir a dreas gue son percibidas como las mis rentables y esto ha sig
nificado, desde principios de los afos setentas, en la expansidn de B
actividades que desde hace mucho dejaron de sustituir importaciones”.
Casar, José y Ros, Jaime. “Comercio Exterior y Acumulacidn de Ca-
pital en un Proceso de Sustitucién de Importaciones"; en Transmacio
nalizacidén y Periferia Semi-industrializada, Libros del CIDE, Tomo
11, Primera Edicidn, México, 1984, p.425.
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El Estado Mexicano, por necesidades de regulacidn y sobe-
ranfa, ha participado como inversionista basicamente en dreas
estratégicas, y aquellas en las que estd implicita una cierta
necesidad social. Muchas de estas empresas (paraestatales)
trabajan inclusive con nimeros rojos.

La iniciativa privada ha hecho patente su rechazo a esta
participacifn del Estado en la economia, consideridndola como
una amenaza. Dentro de este marco, resultan interesantes y
significativas algunas de las opiniones expresadas por repre-
sentantes de la iniciativa privada ante la puesta en venta de
236 paraestatales por parte del Estado en febrero de 1985:

" JesGs Mesta Delga, presidente estatal de la Canacintra en Chihuahua,
se manifestd hoy en contra de la alarmante insistencia del gobierno federal
por part%cipar en sectores de la produccitn que corresporden a la libre em-
presa.”

" [Adan Espinoza Elizondo, vicepresidente de la Coparmex, sefala que
la venta de paraestatales es] una decisidn vital, fundamental porque hasta
este momento las empresas en manos del Estado han estado costando muchisi-
mo dinero al erario plblico {...); se empieza a ver la respuesta del gobier
no ante la crisis; la aplaudimos y la vamos a apoyar." 83 -

" {David Rockefeller, presidente del Comité Asesor Internacional del
Chase Manhattan Bank, comentd que la venta] es un paso decisivo para sanear
la economia del pafis." 84

Desde el punto de vista del Estado Mexicano la venta de

82. Unc Mis Uno, 24 de noviembre de 1984
83. Uno Mis Uno, 9 de febrero de 1985

84. Uno Mas Uno, 21 de febrero de 1985
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las paraestatales refleja dos cosasesz a} una necesidad econd

mica de balancear las pérdidas representadas por la disminucién
del precio del petrbleo de febrero de 1985; y b} una necesidad
politica de crear un "clima atractivo a la inversidén” en momen
tos en que la crisis crénica de la economia mexicana pasa por

un perfodo agudo y se requiere vitalizar la produccidn. Se

comprende como una respuesta del Estado para atenuar la descon
fianza de la iniciativa privada generada por la nacionalizacién

de la banca.

85, aungue el Estado pretende minimizar la circunstancia: "El gobierno
federal no pierde terreno econémico con la liquidacidn, transferen-
cia, fusién y venta de entidades paraestatales, porque muchas de
estas no han cumplido con los objetivos con que fueron creadas, ©
bien porque no se justifica la duplicidad de funciones". Francisco
Rojas, secretario de la Contraloria General de la Federacidn,

Uno Mis Uno, 12 de febrero de 1985.
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IV. POLITICA PROTECCIONISTA’

5 En un mercado internacional desigual, en el cual las in~
dustrias de los paises subdesarrollados no pueden competir en
un mismo nivel tecnolégico ni productivo {calidad y precio)con
las industrias de paises desarrollados, la proteccidén como ba-
rrera selectiva a la importacidn de productos extranjeros se
vuelve necesaria en un proceso de sustitucién de importaciones.

Sin embargo, un mal usc de este instrumento puede generar
graves problemas al interior de las economias, como lo son los
elevados precios de las mercancias locales, mala calidad, ine-
ficiencia productiva; con las consiquientes dificultades para
exportar, e inflacidn. No es extrafio encontrar, por ejemplo,
mercancias mexicanas cuyo precio sea entre 100% y 1000% superior

al precio internacional. 86

El problema principal del proteccionismo mexicano es su
car8cter "discriminatorio, excesivo y permanente". Es discri
minatorio en cuanto a que establece tarifas de importacibn des
iguales entre los diferentes bienes: La importacidn de mate-
rias primas y combustible (51%), bienes de capital {entre 10 y
+ 15%), y bienes de consumo duradero (15%); en tanto que los bie

nes de consumo [por ejemplo, bebidas y tabaco]tienen una tari-
fa de 70%, y los vehiculos de transporte de 225%. 87

86, Wionczek, M., Bueno, G., Yy Navarrete, J, "La Transferencia Internacio
nal de Tecnologia al Nivel de Empresa: El Caso de México". Documento
preparado para la Divisidn de Hacienda POblica e Instituciones Finan-
cieras, O.N.U., 1971, p. 34

87. Bueno, Gerardo. "Structures of Protection in Mexico®; en Balassa Bela,
The Structure of Protection in Developing Countries, The John Hopkins
Press, 1974, p. 169-202.
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Dicha’disbiiminééiﬁnjés-cbhgfqeﬁte con la tendencia sefia-
lada ‘de 12'politica de sustitucibn de importaciones, de orien-
tarse a la’sustitucibn de bienes:de consumo y poco a bienes de

capital.

Es excesiva en tanto que permite a las industrids, en es-’
pecial a las mayores y mas concentradas, que inflen sus precios
sin el peligro de verse eliminadas por una competencia externa.

Los mecanismos por los cuales un proteccionismo excesivo
favorece altos precios locales son tres: -a) "Los altos costos
inevitables" que se deben a una ineficiencia productiva real de
las industrias locales (en este caso la proteccibn a estas in-
dustrias - aunque a largo plazo- no las obliga a mejorar su ren
dimiento); b} "los altos costos evitables", cuando una empre
sa sI estd en condicién inmediata de eliminar su ineficiencia,
pero no lo hace, favoreciéndose de la excesiva proteccidn; y

88. "La estrategia de desarrollo industrial que el Estado ha implementado
en los (iltimos treinta afios, cred una industria extremadamente prote-
gida, proteccidn que did lugar a un desarrollo desigqual: la industria
manufacturera no fué capaz de desarrollar miquinas-herramientas den-
tro del sector I (productor de medios de produccibn),..”, Ramirez Brun,
Ricardo. Estado y Acumulacién de Capital en México 1929-1983 ,
U.N.A.M., ENEP-Aragbn, Segunda Edicifn, México, 1983, p. 176

89, "Las empresas establecidas, al no tener el peligro de nuevos competi-
dores tanto por sus barreras a la entrada como porque el lento creci-
miento del mercade no incentiva a ello, incrementan los precios para
no afectar su tasa de ganancia ante la pérdida de dinamismo del mer-
cado", Huerta, Arturo. "Caracteristicas y Contradicciones de la
Industria de la Transformacidn en México 1970-1976"; en Capitalismo
y Crisis en México, Ediciones de Cultura Popular, Primera Reimpresién
1979 (1978), México, p. 172.

89



c) "los rendimientos monopdlicos" 'que obtiene una industria,
qenerélmente una gran empresa cuyo ritmo de produccién y pre-
cios estén a nivel competitivo internacional, aprovechando el

: A : 90
excesivo proteccionismo para obtener grandes ganancjas.

Gran parte del problema se centra en lo siguiente: "Para
fijar las tasas arancelarias individuales, la Secretaria de
Kacienda carece de normas especificas y criterios uniformes.
{-..). Generalmente se adoptan las tasas arancelarias que su-
gieren los empresarios, a menos que sean excesivamente altas."
Se demuestra lo seflalado en el sentido de que la politica in-
dustrial estd preocupada en gran medida por crear condiciones
éptimas a la iniciativa privada, antes que por desarrollar me-
canismos equilibrados. El comité mismo que rechaza o acepta
las tasas arancelarias estd constituldo por-un funcionario de
la Secretaria de Industria y Comercio gque actfia como presiden-

te, y representantes de la industria y comercio privada. a1

El uso simultdneo de aranceles y permisos de importacidn
crea asimismo una falta de coordinacidn en la proteccidn, pues
to que son manejadas por distintas Secretarfas: los aranceles
por la Secretaria de Hacienda y Cré&dito Piblico, y los permisos
de importacidn por la Secretarfa de Industria y Comercio. El
uso de permisos de importacidn, por su lado, hace lento el pro
ceso de importacién mismo, agregando problemas burocriticos al
proteccionismo. Sin embargo, en épocas de crisis aguda, como
sucede entre 1982 y 1984, se requiere de una importacibn ré&pi
da de algunos bienes que estimulen la produccidén, y los permi-
sos resultan un estorbe tanto para los industriales como para

90. Bersman, Joel "Commercial Pelicy, Allocative Efficiency, and X—Eff_i.
ciency”.; en The Quarterly journal of Economics, Vol. LKXXVIII, No.3,
Agosto 1974.

9l. Izquierdo, Rafael "El Proteccionisme en México"; en El Trimestre Eco
ndmico, Lecturas # 4, FCE, Priemra Reimpresidn, México, 1975, p.239-
240.



54,

el qobierno, hecho que ha impulsado a este filtimo hacia el ob-
jetivo de’eliminar una "importante proporcidén de permisos de im
portacién.92

Esta accibn por parte del gobierno conlleva otra implica-
cidn: corregir en algfin grado los excesos de la politica pro-
teccionista. La misma crisis empuja al Estado a presionar
(timida y prudencialmente) a los industriales a una mayor efi-
ciencia productiva para abatir los precios de los productos na
cionales y tener mayores posibilidades en la exportacién:

"({Los permisos de importacifn se sustituirin por aranceles];... no
se hard de la noche a la mafiana y sin previa meditacién y profundo andlisis,
pero es indudable que el industrial tiene que exponerse a_la competencia
extranjera, poco a poco, en forma prudente y racional.”

92. SECOFIN anuncia la eliminacibén de 840 fracciones. Uno MAs Uno, 15 de
agosto de 1984

93, SECOFIN, Uno Mas Uno, 4 de agosto de 1984.
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V. RENDIMIENTO PRODUCTIVO

La produccién de la industria manufacturera mexicana no
es equivalente a la produccién potencial de la capacidad insta
lada en el pais. En efecto, el sector manufacturero trabaja
a un 60-70% de su capacidad. Inclusive en ciertas ramas de
produccidn el aprovechamiento es menor, como es el caso de la
industria de bienes de capital en la que se utiliza un 25% de

la capacidad instalada. 2

Ello implica, en términos meramente cuantitativos, que el
valor de las mercancias producidas es mayor que el,Qalor que
cendiian en el caso de que la productividad fuese mayor; esta
situacién refuerza tanto la inflacidn econdémica interna, como

nuestra incapacidad relativa de competir en el mercado mundial.95

Por otro lado, y quiz& més significativo desde el punto
de vista de la politica de industrializacién, el desaprovecha
miento de la capacidad instalada es muestra de una mala plani
ficacién de la inversién industrial. En Gltima instancia im
plica una sobreinversién y desperdicio de capital. Pero ¢qué
sentido tiene para el inversionista sobreinvertir en una in-
dustria especifica? En realidad, la sobreinversidn es un re
sultado natural de la "libre competencia" capitalista, en la
que la competencia entre capitalistas por el mercado para un
producto especffico genera una sobreinstalacién productiva en
dicha rama. Este fendmeno es clave en industrias como la
automotriz.

34, Carlos Mireles, Presidente de la CANACINTRA, Uno Mis Uno, 27 de marzo
de 1984.

95. "En los mercados altamente protegidos de los paises de América Latina,
el empresario estd en condiciones de transferir al precio el costo
asociado a la utilizacidn parcial de sus instalaciones". Fajnzylber,
Pernando. "Oligopolic, Empresas Transnaclonales y Bstilos de Desarro-
1lo"; en Lecturas ¥ 34, Tomo 1, FCE, Primera Edicidn, 1980, £.193.
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‘CAPITULO- IV

LA INVERSION—EXTRANJEhA’EN LA

INDUSTRIALIZACTON MEXICANA

"Hacia mediados de los afios setenta,
~ en los intensos meses previos a lo gue en
1976 fué la que en aquel entonces =--o sea
antes de saber lo que es devaluar en serio--
considerdbamgs la gran devaluacidén, para
varios analistas se hizo evidente un fend
meno alarmante: en escasas tres décadas
el Estado mexicano habfa perdido su capa-
cidad directriz en materia econdmica; no
tenia capacidad de respuesta ni de manio_
bra en su confrontacidn con los grupos del
sector privado; pero lo peor era que esa
capacidad de decisidn, esa rectorfa econd
mica, no radicaba tampoce en el sector
privado mexicano, sino que simple y llana

mente, el timén estaba en el extranjero". 96

——————

96. Marquez Ayala, David. “El Sector Externo de la Economia Mexicana",
Uno Mas Uno, 21 de mayo de 1983.



1. LA“IﬁVEFSION EXTﬁANJERA EN_AMERICK LATINA

“El capitalismo latinoamericano es,
desde sus iniclos, un capitalismo sin
industria propia®,

El mundo ha sido testigo de una expansidn impresiohante
de las empresas transnacionales a partir de los afios cuarenta.
A finales de los setentas habia mds de ;0,000 empresas traqs-
nacionales con 82,000 filiales en el mundo (49.1% de ellas nor-
teamericanas}, de las cuales el 70% se establece entre 19%9 y

9% 1a Inversibén Extranjera Directa en el

1970 (once afos).
mundo crece a un ritmo tan acelerado, que en sélo 10 aflos se
sobre-duplica (5105 mil millones de d&lares en 1967 a $287 mil

millones de dflares en 1976).99

El 71% del total de la inversidn extranjera mundial se
centra en los paises subdesarrollados. Tan sblo la inversién
norteamericana, que a partir de la Segunda Guerra Mundial ocu-
pa la supremacfia en el mundo capitalista {59.1% de la IED total
en 1950], orienta mis de la mitad de &sta (54.1t%} al Tercer Mun
do, 18.8% de la cual se concentra en América Latina.100

97. Aguilar, Alonso. "Imperialismo y Subdesarrollc"; en Revista Latinoame
ricana de Economia, Problemas del Desarrollo, No. 14, 1.I. Econbmicas,
U.N.A.M, México, 1972, p.105.

98, Trajtenberg, Ralll y vVigorito, Raiil. "Ecenomia y Politica en la Fase
Transnacional, Reflexiones Prellminares”; en Comercio Exterior, Vol.
32, No.7, México, julio de 1982, p.714.

99, Behrman, J,N. National Interest and Multinational Enterprise ,
Prentice Hall, New York, 1970.

100. Basualdo, Eduardo. "Tendencia de la Transnacionalizaci6n en América
latina durante el Decenio de los Setenta”; en Comercio Exterior, Vol.
32, No.?, México, julic de 1982, p.756.
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TABLA S
Control de las ET no estadounidenses sobre el
Capital de sus subsidiarias latinocamericanas, 1970
(Distribucion porcentual del numero de Subsidiarias acumuladas)
e ore e e e

95% © Entre 54 Entre S Tata)

mas y 943 ¥y 50%
Argentina 46 25 29 100
Brasil 49 30 21 100
México 38 20 42 100
América Central 36 24 40 100
Resto de América Latina 45 22 33 100
Total de América Latina 44 25 11 100
Total Mundial 50 21 29 100

FUENTE: James Vaupel y Joan Curham

TABLA 6
Control de las ET estadounidenses sobre el
Capital de sus subsidiarias latinoamericanas, 1975
{Distribucidn porcentual del nimero de subsidiarias acumuladasg)

95% o Entre 54 Entre 5 Total

mas y 94% y 50%
Argentina 79 12 9 100
Brasil 71 12 17 100
México 62 9 29 100
América Central 81 7 12 100
Resto de América Latina 71 15 18 100
Total de América Latina 71 11 18 100
Total Mundial 74 10 16 100

FUENTE: Curham, Davidson y Rajan

Por Gltimo, cabe mencionar que las utilidades de la IED
en América Latina son considerables, y su crecimiento es con
tinuo. En 1966 las utilidades totales de la IED norteameri
cana solo ascienden a $362 millones de délares; para 1979,

}
i
H
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13 afos después, la suma se incrementa a $1,887 millones de
délares.lo3 Esto explica el porgué el 80% de los productos
elaborados por las transnacionales de ese pais son manufactu-

radas en el exterior.l°4

La cuota anual de ganacia de las em
presas transnacionales en este continente es -inclusive- la

mis alta a nivel mundial (14.3%). 105

-

103. Trajtenber, Rafl. Op. Cit., p. 750

104. Barber, Richard. The American Corporation: Its Power, Its Money, Its
Politics , E.P. Dutton and Co., Nueva York, 1970.

105. Hunt, Shane' "Evalaucién de la Industria Extranjera Directa en Améri-
ca Latina"; en Comercioc Exterior, diciembre de 1972, p. 1135.
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[T,  ANTECEDENTES DE LA:INVERSION EXTRANJERA EN MEXICO.

: Hasta 1940, la inversién extranjera en México se sitda
eséncialmente en los sectores extractivos. Llega a controlar
el ' 95% de la extraccidn del petr&leo y la. mayor parte de la
produccibn minera, Como consecuencia de las polfiticas nacio-
nalistas cardenistas y la politica de industrializacién, el ca
pital extranjero se orienta psoteriormente a la industria.

A pesar de la atractiva politica proteccionista y muchos
otros estimulos , al término de la Segunda Guerra Mundial la
entrada al pais de inversifn extranjera ‘es moderada; esto se
debia en parte a que el capital norteamericano estd concen--
trado en la reconstruccidn de Europa. .

A mediados de los cincuentas M&xico entra en una coyuntu-
ra desfavorable. Las exportaciones mexicanas sufren un des-
plome importante en el mercado internacional (plomo 32%, zinc
40%, petrb6leo 14%, cobre 2%, algoddn 7.8%, henequén 22.4%).106
Se da ademds un estancamiento momentaneo en la sustituciédn de
importaciones; inclusive alqunas ramas de produccidn disminuyen
su grado de sustitucién (madera, corcho, papel, quimica, maqui
naria, electricidad).107 Finalmente, la situacidn se complica
afin mas con la devaluacién de 1954.

Ante esta coyuntura, el Estado mexicano siente la necesi-
dad de una fuente de capital que revitalize la economia. Sin
embargo, esta alternativa provoca una importante polémica nacio
nal. Veamos alqunas de las respuestas internas y externas a
esta politica.

106. Pellicer de Brody, Olga. Op.Cit., p.85

107. Villarreal, René. "El Desequilibrio en la Industrializacidn de México
(1929-1975)"; Op. Cit., p. %9
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"Las opiniones mas optimistas argumentan:

"Al capital nacional conviene que se sumen, para obras de trascenden
cia y beneficio colectivo inmediato, las aportaciones del capital extranje
ro respetuoso de nuestras leyes",108

Las opiniones moderadas y cautelosas sehalan:

"Los ahorros internos estdn cercanos a su limite mdximo; no es proba
ble que ni siguiera una politica fiscal adecuada eleve sustancialmente la
tasa corriente de los mismos durante los proximos anos. En estas circuns
tancias MBxico se encuentra ante una situacién en la que no puede ampliar
facilmente la fuente principal para financiar la inversién, los ahorres in
ternos - y en la que, en cambio, la necesidad de incrementar la inversién
a largo plazo y el crecimiento de la poblacidn exigen una mayor inversidn,
si es que el ingreso per capita ha de continuar aumentando como en el pasa
do (...) En los proximos afos, (...} serd preciso depender en mayor medx
da del financiamiento exterior". Aunque se insistfa en acompaiiar

esta medida con una politica impositiva adecuada, que redujera

los efectos inflacionarios del sector piiblico y desalentara el

gasto suntuario. 103

Por otro lado, la CANACINTRA - fundada en 1941 y que re-
presenta a la burguesia nacional- se opone a una apertura tan
amplia al capital extranjero y plantea:

"Hemos considerado que el desarrollo econfmico de M8xico debe finan-
ciarse preponderantemente a base de recursos internos. Dentro de este
principio la inversidn extranjera puede degempefiar un papel complementario
en relacisn a la capitalizacifn nacional’.

108. Rulz Cortinez. “Aspectos Econfmicos del Informe Presidencial'; en Co
mercio Exterior, México, 1956, p. 399

109. Ortiz Mena, Ralll; Urquidi, Victor L.; Waterston, Albert, y, Harala,
Jonas. EL Desarrollo Econdmico de México y su capacidad para Absor-
ber Capital del Exterior , Fondo de Cultura Econdmica, México, 1953,
pgs. 482-483.

110. CANACINTRA: Cimara Textil del Norte. “Las Inversiones Extranjeras y
el Desarrollo Econdmico de México"; en Problemas Industriales de Mé-
xice, No. 1-2, vel. IX, 1957, pg. 71 .
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A través de la f&mara Textil del Ndrt.e, la CANACTNTRA hace
vna serie de propuestas, las cuales no son bien recibidas por
el Estado Mexicano. Veamos:

"Las victimas verdaderas de las medidas cue se proponen no seran los
capitales extranjeros, que en vez de M8xico se .irdn a paises mis inteli-
gentes y menos hostiles... sus victimas serin el progreso econdmico de
MExico". [Jos& Campillo Sdenz}.lll

Sin embargo, la oposicidn de la CANACINTRA desaparece en
1957 y la discusibn en tornoa la politica de inversidn extran

jera en México queda, por lo pronto, en el olvido.

El punto de vista norteamericano queda mas o menos expli~-
cito en las siguientes citas:

"Mi gobierno estd en posibilidad de aumentar el volumen de ayuda con
que ha venido contribuyendo al desarrollo econdmico de las rep@blicas ame
ricanas, Sin embargo, el gobierno de los Estados Unidos no puede finan-
ciar mis que una pequefia parte del gran desarrollo requerido. El capi--
tal necesario debe provenir de_fuentes privadas, tanto domésticas como ex
tranjeras". [George Marshal]ll2

"la fé despertada aqui por Ruiz Cortinez, la ha despertado también
en los Estados Unidos y esta confianza va a traer como consecuencia una
mayor inmigracién de capital". 113

111. Opiniones sobre la ponencia de la Camara Textil del Norte, reprodu
cidas en Problemas Agricolas e Industriales de México, enero-junio,
1957, pg. 78

112. Green, Maria del Rosario. "Estados Unidos y América Latina en el
Marco de la Dependencia”; en Foro Internacional, Colegio de México,
1973, pg. 334 .

113. peclaracidn del presidente de la Comisidn de Relacicnes Exteriores
del Senado Norteamericano, Sr. Alexander Wiley, en su visita a Méxi
€0 en 1953.
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ITT. GENERALIDADES DE LA INVERSION EXTRANJERA EN MEXTCO.

"Ninglin pals ofrece los atractivos
que México: sequridad juridica, estabi
lidad politica, inalterable cambio de

paridad y libertad para mover recursos".ll4

México se presenta ante los ojos de las grandes transnacip
nales del mundo como un campo irresistible de inversidn. 'Prug
ba de ello es el que para 1968, 162 de las 187 transnacionales
norteamericanas tienen subsidiarias en México, nlGmerc gue co-
loca a nuestro pais en el tercer lugar entre los paises del

mundo con estas caracteristicas.115

En 1980, la IED acumulada alcanza una cifra cercana a los
$8,500 millones de dblares, y la politica petrolera instrumen
tada a partir de 1976 actfia como una atractivo mas para ésta,
que en 1980 efectGa uha inversién nunca vista de $1,600 miilo
nes de délares.l16 {ver Tabla 7 }.

En el caso especifico de la inversidn nortemaricana, se
"observa un incremento importante en la tasa de crecimiento,
) que pasa de 1.4% anual en 1977 a 7.6% en 1980.

114. Beteta, Mario Rambn (Subsecretario de Hacienda y Créditoc Plblico),
Excelsior, 3 de abril, 1974.

115. vaupel, James; Curhan, John: "The Making of Multinational Enterprises;
a source baok of Tables of 187 Mayor U.S. Manufacturing Corporations“,
Harvard, Boston, 1969.

tl6. Carranza Olmedo, Op.Cit., pg. 102.
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MEXICO: ' IED' (1970-1980j
(Miles de ‘millones de ddlares)

Ao . "CRECIMIENTO .. ° : 1ED PORCENTAJE DE
Rin ABSOLUTO. - ACUMULADA VARIACION ANUAL
= 2.8 -
0.2 3.0 7.1
002 3.2 6.7
0.3 3.5 - 9.4
0.4 3.9 11.4
0.3 4.2 7.7
0.3 4.5 7.1
0.3 4.8 6.7
0.4 5.2 8.3
0.8 6.0 15.4
1.6 7.6 26.7

FUENTES: Para 1970-1975, Boletin Mensual de Informacidn Econdmica,
Secretaria de Programacién. y Presupuesto, México, Vol.2,num.6, junio 1978.

Para 1976-1980, Anuario Estadistico de Inversiones Extranjeras y Transfe-
rencia de Tecnologia, Secretaria de Patrimonioc y Fomento Industrial, Mé-
xico, 1961.

TABLA 8

INVERSION EXTRANJERA DIRECTA ACUMULADA POR PALSES DE ORIGEN: MBXICO
1970-1975-1980

VARIACION

1970 1975 1980 1980/1975
: - (3 sobre las

cifras absolutas)

TOTAL

{millones de dflares) 3 714.4 5.016.7 8 458.8 68.6
Participacién de: ' :

EUA 79.4 70.1 69.0 66.0
RFA 3.4 6.2 4.0 117.6
Japdn 0.8 4.3 5.6 399.1
Suiza 2.8 2.0 5.9 119.6
G.B. 3.3 5.5 3.0 (8.0}
Espafia -N.S, 0.9 2.4 349,1
Suvecia 1.3 1.0 1.5 152.8
canadd 1.6 2.9 1.5 (12.7)
TOTAL_8_PAISES (%) 92.6 92.9 96.9 _

FUENTES: para 1970, los porcentajes de participacidn estdn calcualdos con
base en los datos del Banco de México. Informacidn Econbmica. Ssctor Ex
terno. Cuaderno 3, junic de 1978. Todas las cifras absolutas, y los -
porcentajes de participacidn correspondientes a 1975 y 1980 son de la Di-
reccidn General de Inversiones Extranjeras y Transferencia de Tecnologia
de la Secretaria de patrimonic y Fomente Industrial, 1981.
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Entre 1978 y 1981 la inversifn total crece a un ritmo muy
superior al observado entre 1971 y 1977 (38.8% y 13.8%, res—
pectivamente); la inversibn extranjera juega un papel muy im
portante en este salto, ya que su tasa de crecimiento aumenta
a3 un 58.4% anual mientras que el aumento de-la inversidn pri-
vada nacional corresponde a un 39,5%, y el de la inversidn p

17 Tan s6lo entre 1973 y 1980 se instalan
118

blica a un 37%.
en el pais 1,554 empresas extranijeras.

A partir de los cuarentas, la inversién extranjera en Mé-
xico se orienta bdsicamente a la manufactura. En 1975, este
sector absorbe el 75% de la inversidn extranjera directa acu-
mulada del pais, llegando a un 78.5% en 1981.119

TABLA ©
NUMERC DE SUBSIDIARIAS DE EMPRESAS TRANSNACIONALES NORTEAMERICANAS

TOTAL DE TOTAL DE SUBSIDIARIAS DE EMPRESAS
CONCEPTO EMPRESAS EMPRESAS TRANSNACICNALES

EXTRANJERAS DE E.U.A,
TOTAL 1,918 1,481 242
Agricultura 18 18 4
Mineria 114 8% 3}
Petrdleo 18 16 -
Industria 1,110 864 178
Construceidn 29 19 -
Blectricidad 6 6 5
Comercio 416 320 40
Transportes 37 28 -
Otros 147 125 7

FUENTE: Grupo Secretaria de Hacienda - Banco de México

117. Cordero, Maria Elena y Quijano, José, Op.Cit., pg. 172.
118. Estudios CIEN, Proceso de Mexicanizacibén de Empresas Extranjeras ,
E9/E-44/0ctubre, 1981

119, Jacobs, Edvardo y Pérez Nuiez, Wilson. "Las Grandes Empresas y el
Crecimiento Acelerado"; en Economia Mexicana 1982, CIDE, 1982, p.102.
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Dentro de la industria'manuféctuferé miémé;'la IED tiende
a acumularse en los sectores mids modernos {31% en 1976 y 40.6%
en 1980) 120
economfa: transporte, caucho, sustancias guimicas, bienes de

, que corresponden a las ramas mis dindmicas de la
capital.’

Las empresas extranjeras dominan el 75% de las empresas
de bienes de capital: 66.6% en maquinaria eléctrica; 61.7% en
materiales para la produccidn de bienes de transporte; 60.3%
en maquinaria no-eléctrica; 27% en productos met&liCQs.121
Es en esta rama en particualr en la que las empresas norte-
americanas han incrementado su inversién durante los fGiltimos
aﬁos,'ya que se trata de actividades cuyo mercado est& menos
saturado que en el caso de los bienes de copsumo. La tasa
de ¢recimiento anual aumenta de un 12% entre 1959 y 1962, a

un 23% entre 1975 y 1978.

Mencionamos anteriormente cémo la sustitucién de importa-
ciones pricticamente abandond el sector de bienes de capital,
"y como este hecho reforzd la dependencia. Ahora observamos
que las industrias de bienes de capital son, en su mayoria,
empresas oxtranjeras: La dependencia se profundiza.

120. SEPAFIN, Direccidn General de Inversiones Extranjeras y Transferencia
de Tecnologia, Anuario Estadistico, 1981

121. Aguilera, Gustavo. “Bienes de Capital, Industria Siderirgica y Dese
quilibrio en el Contexto de un Nuevo Esquema de Dominacidn™; en ca-
pitalismo y Crisis en México, Ed. de Cultura Popular, primera reim-
presibén 1979 (1978), México, p.207: segin Economia Informa #90/91,
febrero-marzo, 1982, p.31, los bienes de capital son 70% extranjeros,
20% plblicos, y 10% privados.
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POLITICAS DE”PROPIEDAD:
‘FLEXIBILIDAD. "~ i

Las empresas transnacionales tienden a conservar la pro-
piedad total sobre sus subsidiarias. En América Latina, por
ejemplo, 18% de las subsidiarias norteamericanas controlan me
nos del 50% de las acciones (1975) .122
vista, existen razones objetivas para ejercer este control:

Desde su punto de

"La intensificacidn del proceso de innovacidn tecnelfgica en cuanto
a productos y procesos, los requerimientos cada vez mayores de capital, el
alargamiento en los plazos de maduracidn de las inversiones (en investiga-
cion y desarrollo vy en las actividades productivas), y el incremento en el
tamafio y la complejidad de su organizacidn, conducen a la empresa a buscar
el control del contexto en que ésta actfa. La empresa debe planear no
s610 sus propias operaciones, sino también, en la medida de lo posible,
planificar el comportamiento de la poblacién y del gobierno =n cuanto éste
la_afecta. Este no es un problema de ambicion sino de necesidad”.lZ3

Sin embargo, el Estado Mexicano -en este caso-, aGn cuan_
do requiera del capital extranjero y le brinde condiciones
atractivas, establece -por su propia seguridad- politicas que
le permiten, aunque sea formalmente, cierto control e indepen-

dencia; con mayor razén si se trata de unh gobierno con rasgos

nacionalistas.

En 1973, el Estado mexicano emite la Ley de Inversiones
Extranjeras que impone, entre sus premisas fundamentales, limi
taciones de propiedad a la inversién extranjera sobre sus em-~
presas: un méximo de 49% de las accicnes de &stas.

122. Basualdo, Eduardo, Op.Cit., p.760 .

123. Galbraith, J.K. Economics, the Public Purpose, Houghton Mifflin Co.,
u.s., 1973, pg.35 . -
Nota: Subrayado nuestro.

M
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" ‘Desafortunadamente dicha limitacisn fo ha trascendido del
‘bééelgvf'pe'B:QJL‘ehpresas que tienen, en 1980, participaci6n
‘]devtapitél extranjero, el 52.84 controlan' mis del 49% de sus
'acciones;;muchaS‘de ellas controlan:incluso el 100% incluyen-

124

_do‘a_lés'empresas maquiladoras. Si-eliminamos del cilculo

a'estas Gltimas, la cifra disminuye a un 42.4% en 1984 (aGn
. éighificativa).lzs

Si tomamos en consideracidn gue en 1972 el 32% de las 500
empresas mas importantes del pais son subsidiarias transnacio-

nales, tenemos una imagen clara de la posicidén que tiene la in
. . . . 6

© versidn extranjera en la economia nacmnal.12

TABLA 10
MEXICO: PROPIEDAD DE LAS 500 MAYORES FIRMAS NO FINANCIERAS, 1972
(Nimero de firmas)
EXTRANJERAS MEXICANAS TOTAL
Privadas Estatales

NGm, % Nim. % Nim. % NOm. %
Méyores de 50 10 20 19 38 21 42 40 B8O
De la 51 a la 100 23 46 18 36 9 18 27 54
De la 101 a la 200 35 135 52 52 13 13 65 65
De la 201 a la 300 34 34 57 57 9 9 66 &6
De la 301 a la 400 27 27 418 48 25 25 73 73
De la 401 a la 500 32 32 63 62 5 3 68 68
TOTAL iel 32 257 51 B2 16 339 68

i Incluye 5 empresas mineras en las que el Estado tiene intereses mayori-
tarios, en sociedad con firmas extranjeras cuyos intereses sobrepasan
el 25 por ciento.

FUENTE: Elaborade por Newfarmer y Mueller (ver nota 126),p.53, con base

en diversas fuentes.

124. Estudios CIEN, Op.Cit., pg.20 .
125. Comisidn Nacional de Inversiones Extranjeras, Uno Ms Uno, 18/1/1985.

126. Newfarmer, Richard y Willard, Mueller. “Multinational Corporation
in Brazil and Mexico. Structural Sources of Economic and Non Econg
mic Power"; Report to the Subcommittee on Multinational Corporations
of the Committee on Foreign Relations, United States Senate, U.S.
Government Printing Office, Washington D.C., 1975, pp.53-55
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TABLA 11
CLASIFICACION DE EMPRESAS, SEGUN EL GRADO DE PARTICIPACION
DEL CAPITAL_EXTRANJERC EN _SU CAPITAL_SOCIAL, 1970

Actividades De 5% a De 25% a De mas de De 75% a = De
Econbmicas menos 50% 50% a me- menos de 100¢
de 25% nos de 75% 100%

TATAL 4.0 27.4 8.5 5.9 54.2
Mineria 5.1 65.2. 1.7 1.7 26.3
Comercio 1.4 12.3 6.0 6.7 73.6
Construccién - 23.8 4.8 - 71.4
Bancos 4.9 24.4 2.4 2.4 65.9
Industria Manufacturera 4.1 29,0 10.7 6.7 49.5
Prods. Alimenticios 10.4 15.6 9.1 7.8 57.1
Productos Quimicos 2.3 24.5 9.8 6.5 56.9
Hule 10.0 50.0 10.0 - 30.0
Imprenta y

Editoriales - 40.7 7.4 . 7.4 49.5

FUENTE: Seplilveda, Bernardo y Chumacero, Antonio
Cuadro 10 del Apéndice Estadistico

No obstante, y para no exagerar lo anterior, es cierto
gque dicha legislacidén genera una presién determinada sobre 1la
IED que, en casos particulares, estd dispuesta a compartir la
propiedad de sus subsidiarias con capital nacional, sobre todo
en empresas que producen bienes estdndar de escasa tecnologia;
tratdndose de lfineas con tecnologfa mis avanzada, conservan la

propiedad total de las acciones.127 En este sentido, las em~

127. Rose, 5. “Why the Multinational Tide is Ebbing"; en Fortune, vol.9s,
agosto de 1977, E.U., pgs. 111~-120. .



presas transnacxonales han encontrado a man

‘de’manipular
128 Sl e ’

la legisla016n a su favor.
Cabe "aclarar que no-es solamente el porcentaje de las ac-

ciones lo que define el grado “de’
empresa; debemos considerar tambisn el ‘control sobre patentes,

‘ontrol ‘extranjero sobre una

marcas, procesos productivos, admlnlstrac16n, mercados interna
cionales, préstamos, etc. )

En cuanto al poder gue otorga este control de propiedad,
éste tampoce se limita a la capacidad econbmica, sino que se
extiende a nivel polftico a través de las organizaciones empre
sariales, compartiendo puestos con los grandes grupos privados
nacionales:

"Durante el sexenio 1970-1976 una reducida minoria compuesta por
s6lo 321 unidades econdmicas (empresas y grupos) controlaba los puestos di
rectivos de las siete organizaciones consideradas (...) y a través de ellas
a toda 1a red {...) Dentro de estas 321 unidades econOmicas representadas
en los 6rganos directivos, la categoria hegeménica era la constituida por
el gran capital asociado al capital extranjerc (en general los mis grandes
grupos financieros)".129

Incluso Manuel J. Clouthier fue presidente de la CONCAMIN
en 1977, siendo representante de una empresa transnacional.

128. “Para el capital extranjerc la mexicanizacién es una forma legal que
le permite hacer a un lado las restricciones marcadas por la ley que
reglamenta la inversidén extranjera y, al mismo tiempo, le permite ac
tuar con toda libertad y aprovechar todos los beneficios gue concede
el Estado al capital nacional”.

Palomares, Laura. "Inversidn extranjera y Mexicanizacién"; en Cuader
no 1 del Centro de Estudios Temporales "Lizaro Cérdenas", Facultad
de Ciencias Politicas y Sociales, U.N.A.M., 1983, p.7

129. Tirado, Ricardo. "Semblanza de las Organizaciones Empresariales Mexi
canas*; en Estudios Politicos, Nim.1l, Vol. 3, enero-marzo, 1984,
Nueva Epoca, pgs. 8-11
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; )  ~Aﬁn_$in qué héyamos analizado otras problemiticas relacio

nédas al capital extranjero, queda claro a este nivel del ani-
‘Fisis 'que la inversi6n extranjera representa una fuerza inter-
na“-situada estratégicamente en la economia, y, por tanto, con
capacidad de imponer y defender sus intereses.

A pesar de lo anterjor y de la dependencia que implica,
el Estado le adjudica a la inversién extranjera un papel impor
tante en la estrategia de desarrollo. Por ello, en momentos
de una crisis econdmica como la actual, el Estado vuelve a re-
currir al expediente de la inversién extranjera pasando inclu-
50 sobre sus propias reglamentaciones. ‘ )

Es tal la urgencia de inversiones gue dinamizen la econo-

mfa, que se ha planteado una flexibilizacidn formal del! tope a

130 '

la'propiedad extranjera , que en la préctica funcionaba ya

con gran flexibilidad inclusive en actividades prioritarias

como produccién de maquinaria y equipo electrénico y no-elec--
trénico, metalmecénica, equipo y material de transporte, etc.131
El Programa de Fomento Industrial y Comercio exterior (PRONA_

FICE) de 1984 llega a sefialar:

"Se podrd autorizar participacifn mayoritaria de su capital en las
&reas prioritarias, con énfasis en los bienes de capital y tecnologfa nue
va y de punta, conforme a los lineamientos del Programa, para que coadyu-
ve al logro de los cbjetivos de cambio estructural®,132

"Se aceptard asimismo su inversidn en &reas restringidas anterior-
mente a la inversidn privada nacional, mientras no rebase del 25¢7,133

130. La Comisién Nacional de Inversiones Extranjeras expedird autoriza-
cién para la expansi6n de empresas con mayoria de capital extranje-
ro. Uno Mas Uno, 5 de mayo de 1983.

131. SECOFIN, Uno Mas Uno, 20 de julio de 1984.
132. Uno M3s Uno, 20 de enerc de 1985
133. Uno Mas Uno, 22 de mayo de 1983.
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La respuesta a esta politica no se ha hecho esperar. Vea
mos por ejemple las opiniones de la CANACINTRA y el Colegio Na
cional de Econcmistas, entidades que podriamos considerar mode
radas, dejando a un lado las opinicnes de analistas que desde
hace tiempo han criticado las politicas. de inversifdn.extranje-
ra en México:

"La apertura a un indiscriminado ingreso de inversiones podria lle-
varnos, antes que a solucionar nuestra crisis, a un conflicto de proporcio
nes impredecibles donde la independencia o soberanfia serfan conceptos pura
mente retéricos”.134

"Existe peligro de que la industria nacional desaparezca ante la
presencia creciente de la inversifn extranjera, scbre todo por las condi-
ciones de deterioro que enfrentan las empresas mexicanas'.

Por otro lado, la empresa transnacional =dado su mayor di
namismo y los recursos con los que cuenta frente a las empre=--
sas nacionales- genera un proceso de desnhacionacionalizacién
de la economia, Entre 1962-1970, las empresas transancionales
se expanden a una tasa promedio anual del 17.4%, mientras que
las nacionales, para este mismo periodo, se expanden en un 11%.

Las empresas extranjeras tienen también a su favor el no
verse obligadas a realizar pagoes por regalfas y licencias a
las matrices, pagos marcados con un 5% sobre el valor de sus

133, Tolegio Nacional de Economistas, Uno Mis Uno, 29 de enero de 1984.

135. CANACINTRA, Uno Mis Uno, 10 de febrero de 1984.
Por otro lade, "...la inversién extranjera directa, no obstante los
esfuerzos de las autoridades por promoverla, ésta no ha podido tener
la caida de la produccidn y plantearse como una alternativa". Calza-
da, Fernando y Gonzalez, Enrigue, "Un Ao de Politica Econdmica,
Peor los Remedios que la Enfermedad”, en Economia Informa # 111, di~
ciembre, 1983, pg.13-14 .
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ventas; en tanto que las empresas nacionales no s&lo estén
obligadas a este pago, sino también tienen que pagar el 16% de
inter&s sobre el capital que captan a nivel local, contra un
8% que por este concepto pagan las subsidiarias ai capital ob-

tenido de sus matrices.l36

La inversidn extranjera ha preferido inclusive establecer
se en México adquiriendo empresas mexicanas. Hasta 1946, el
76% de las filiales norteamericanas se incorporan al pais es--
tableciendo instalaciones propias; entre 1946 y 1957 este por
centaje se reduce a un 52%, y entre 1970 y 1971 baja hasta un
25%, cifras que son muestra c¢lara de la tendencia arriba meh—

cionada.ld’
TABLA 12
MEXICO: ADQUISICICNES DE EMPRESAS MANUFACTURERAS
POR 197 DE LAS MAYORES ETN DE LOS E.U.A, -
Porciento de nuevas afiliadas Total de afilia-
periodos establecidas por adquisicién. das establecidas
Antes de 1945 9 35
1946 a 1950 & 18
1951 a 1955 11 18
1956 a 1960 39 54
1961 a 19565 43 60
1966 a 1970 64 . 7
1971 a 1972 75 32
TOTAL 43 294

FUENTE: Newfarmer y Mueller

136. Jenkins, R.O. "Industrializacién Dependiente en la América Latina";
en Lecturas # 34, FCE, Tomo 1I, primera edicidn, México,1980,pg.481.

137. "La inversibén extranjera se ha dirigido cada vez mas a la adquisicién
de industrias establecidas, fendmeno particularmente notable a partir
de la década de 1960, que implica un proceso de desnacionalizacibn de
la industria manufacturera y que acusa marcadamente en las ramas de
produccidén de alimentos, guimica, eldctrica y maquinaria en general®.
CEPAL-NAFINSA, La Politica Industrial en el Desarrollo Econdmico de
México,México, agosto 1971, pgs. 192-193,
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El procesc de desnacionalizacidn se ha intensificado des
de 1976 debido a que las empresas pequeias y medianas naciona
les tienen un menor grado de resistencia ante condicicnes de
crisis econdmica, en tanto que las grandes empresas —naciona-
les y extranjeras- no sdlc pueden sobrevivir bajo estas condi
ciones, sino expanderse y crecer. 38

Entre 1970 y 1974, una muestra de empresas transnaciona-:
les incrementa sus ventas en 39.9%, durante un periocdo de re-

lativa inflacion que aprovechan para aumentar sus utilidades

netas en un 200%.l39

En 1980, las 16 empresas mds grandes de M&xico realizan
ventas por una cantidad que excede en un 59% a las realizadas
en 1979, mostrando con ello una dindmica productiva positiva,

siendo que hasta 1981 se empieza a mostrar cierto repunte en

la industria manufacturera en general.140

138. "Las grandes empresas tienen mejores ventajas competitivas que el
resto para enfrentar cualquier situacién. Su posisicién financie=-
ra y tecnoldgica, aunada al alto grado de monopolio, les permite en
carar en mejores condiciones, tanto la pérdida de crecimiento del.
mercado, como los ajustes salariales y los mayores costos, en compa
racién al resto de las empresas"”,

Huerta, Arturo. 0p.Cit., pg. 173

139. Bernal, SahagCn; et.al., Las empresas Transancionales...; Op. Cit., .
pg. 52

140. vidal, Gregerioc. "El Estado y el Sistema de Dominacidn Oligirquico
en las Condiciones de la Crisis Actual™; en El Estado Mexicano Hoy,
Instituto de Investigaciones Econbmicas, U.N.A.M., México, 1983,
pgs. 69-70 .
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sin embargo, seria exagerado e incierto dar a entender que
dichas empresasvno sufren también los efectos de la crisis, ya
que la contraccidn de la demanda en el mercado local limita las
ventas; aun cuando las utilidades de los grupos privados aumen
tan en nGmeros absolutas entre 1976 y 1980, presentan una ten-
dencia negativa en su tasa de crecimiento que disminuye de 76%
entre 1977-1978, a 19% entre 1979-1980.1%1

-
f 3

141, Morera, Carlos, Op. Cit., pq. 28



g T9nepr

k% R B
V. POLIT!CAS DE FINANCIAMIENTO, REIN&EHg!ONtX UT!BIDABHS,%Q“FEH
- - . RMTTYICY A v oA TCERY l‘ fi n/'“

"A decir verdad, la internacionali-
zacibn de la ganancia capitalista es
tan evidente que no necesita grandes
explicaciones. Sabido es que la ga-
nancia de las filiales de empresas
norteamericanas en el extranjero es
superior a la ronseguida dentro de su
propio territorio®.l42

El principio financiero de empresas subsidiarias de trans

nacionales en el mundo, es recurrir lo menos posible al capital
de las matrices y mds a las fuentes de capital locales. A ni
vel mundial, solamente un 12% de los fondos utilizados por &s-
tas provienen de las empresas matricesl43, proporcidn que cum-

rlen en América Latina las empresas norteamericanas.

En México, el 48.6% del financiamiento de las empresas ex

tranjeras proviene,en el afio de 1965, de los bancos locales.
Esta cifra se eleva a 61.5% a partir de 1971.145

Palloix, Christian, Op.Cit., pg. 78

Ramirez, Rogelio. "Las Empresas Transnacionales en el Comercio Exte
rior de México"; en El Comercio Exterior, I.M.C.E. y la Academia de
Arbitraje y Comercio Internacional, Siglo XXI Editores, Tomo I, pri-
mera edicibn, 1982, pg. B3.

Chapoy, Alma. Empresas Multinacionales , Ed. El Caballito, México,
1975, pg. 109.

Aguilar, Manuel, Op.Cit., pg, 94



~Desde -el punto:de vista de los bancos lbcalési finénciar
a empresas con capital extranjéro tiene un claro sentido econd
mico:

"Las empresas y los sectores en que predominan las transnacionales,
por su mayor dinamismo y respaldo externo y sus tasas de rentabilidad més
altas, tienen un atractivo mayor desde el punto de vista del sistema finan
ciero privado. Esto favorece una canalizacifn creciente de las fuentes
locales de financiamiento hacia estas empresas y sectores 1ideres, y expli
ca ademis el hecho de que una proporcién creciente del financiamiento de
estas empresas provenga de fuentes locales". 146

En realidad la banca es esencial en el crecimiento de las
empresas nacionales y extranjeras. Entre 1940 y 1980 mantuvo
una tasa anual de crecimiento de un 20 a 30% en los crédites a
empresas particulares. Ello es una muestra de la interrela=-

cién existente entre los distintos grupos econdmicos en el pais.147

Por otro lado, extraen del pais -en formas de remisién de
utilidades y pagos por regalias- sumas considerables de dinero.
Se calcula que entre 1975 y 1976 salen del pais 2.1 y 2.5 ddla
res respectivamente por cada dolar que ingresa en inversién.
Entre 1982-83, la relacifn incrementa a 5.8 y 10 dblares respec
tivamente.148

En 1982, por ejemplo, la nueva inversidn extranjera llega
a $3,500 millones de db6lares, mientras que las divisas extraidas
suman $12,000 millones de dblares.

146. Fajnzylber, Fernando, Op.Cit., pg. 20%

147. Soria, Victor. "Caracteristicas de la Crisis de 1976 y 1982 en México";
en Economia, Teoria y practica 7, U.A.M., México, 1984, pg. 50

148. Bernal Sahagiin, Victor Manuel. "Las Fabulas de la Inversién Extranjera";
en Momento Econdmico, febrero de 1984, # 3, pg. 9; Colegic Nacional
de Economistas, Uno Mas Uno, 29 de enero de 1984.
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La tasa anual de utilidad de la IED en México ha:mostrado
una .tendencia de constante crecimiento. En 1940 la tasa pro;-
medio es de 6.7% anual, mientras que en 1970 es de 10.1% (mine
ria 17%, comercio 13.9%, e industria 11.8%) .»149

TABLA 13
MEXICO: INGRESOS Y EGRESOS DE LA IED (1970-1976)
(Millones de dolares)

INGRESOS POR EGRESOS (INTERESES,
NUEVAS INVERSIONES DIVIDENDOS Y OTROS
ARo PRGOS SALDO POR_IED
1970 196.6 345.8 {149.2)
1971 196.1 38l.1 : (185.0)
1972 214.9 451.6 (236.7)
1973 286.9 528.4 (241.5)
1974 362.2 633.7 (271.5)
: 1975 362.3 699.0 (336.7)
H 1976 330.6 781.6 (451.0)
TOTALES 1,949.6 3,821.2 (1,871.6)a
2 segin filtimas informaciones -1981- esta tendencia se ha mantenido
afio con afio, a excepcidn Gnicamente de 1980 en que el saldo de la
IED fue casi igual a cero.
FUENTE:

Banco de México, S.A., Indicadores Econdmicos.
Tomado de Rafil Olmedo, "La Crisis. Inversidn Extranjera", en
Excelsior, agosto 3 de 1978, p.22-A.

149. Seplilveda, Bernardo y Chumacero, Antonio, op.cit,, p. 71
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: . TABLA 14

TASAS DE UTILIDAD ¥ DE RENTABILIDAD DE LA IED:
1960, 1967,.y 1970
(En, gorcientos) )

1960 1967 1970
‘ACTIVIDADES ECONOMICAS ou- TR w ¥R T ™
TOTAL 6.7 11.5 9.7 16.6 10.1 18.4
MINERIA 5.7 10.7 16.8 20.1 16.0 23.3
COMERCIO 6.0 11.0 7.9 12.8 7.5 13.9
INDUSTRIA MANUFACTURERA: 10,2 15.8 9.8 17.7 10.6 19.4
Productos Quimicos 9.0 14.4 9,7 18.3 10.6 19.2
Construccidén de Maquinaria 5.4 . 6.4 5.6 16.0 6.0 19.3
Maquinaria Eléctrica 8.2 13.0 - 12,7 21.5 12.5 29.3
Equipo de Transporte 8.8 11.7 2.7 11.3 9.5 19.3
Hule 13.1° 17.6 19.9 18.6 9.7 15.4
Tabaco 34.8 40.4 12.5 13.4 13.0 16.3
Papel 4.9 9.5 9.4 12.4 11.2 15.8
productos de Minerales No Metdlicos 11.7 13.0 12.5 15.5 5.5 12.5
Metdlicas Bisicas 10.9 23.1 10.2 23.0 10.4 24.0
productos Metalicos 8.6 12.4 7.6 16.6 8.3 16.6
Manufacturas Diversas 8.8 11.8 14.6 21.3 7.0 13.1
Productos Alimenticios 9.8 14.9 8.5 14.8 9.7 17.0
Bebidas 25.2 61.3 21.8_ 40.5 18.%  21.5

FUENTE: Los datos de las tamas de la industria manufacturera se elabora
ron con base en datos prcporcxnnadoa por la Subgerencia de Estu
dios Econbmicos del Banco de México.

Debe aclararse que la tasa de utilidad'seﬁaladé se refiere
inicamente a las utilidades declaradas por las empresas, y que
existen "utilidades ocultas" gue se cubren en forma de pago de
intereses a sus casas matrices, pagos por regalias, y pagos por
asistencia técnica. Calculando estas "ganancias ocultas", la
tasa de utilidad de la mineria se eleva a 23,3% y la de la in-
dustria a 19.4%.

El ocultamiento de utilidades conviene a las transnaciona
les, en primer lugar porque minimizan sus beneficios y, por
tanto, protegen su imagen; en segundo lugar, porgue se ven
obligados a pagar menores impuestos en el caso de lo+ pagos
por intereses, regalias o asistencia técnica. Ello explica
su predisposicién a solicitar asistencia técnica inclusive en
caso en que no la requieren.
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Las empresas transhaciona}es;‘gracias a la politica de fi
nanciamiento sefialada, inviertén_éﬁ ﬁéxico obteniendo cuantio-
sos beneficios con poco rieégd{‘ ,Si una de las razones por la
que se intenta justificar ia;ihﬁérsién extranjera en el pafs
radica en el flujo frescdvdéJéaéital, lo antes sefalado nos
brinda una imagen que’pohétén*téla de juicio su aportacidn eco
némica real.

La politica de reinversién de utilidades es asimismo inte
resante. En esencia, su estrategia se resume en el siguiente
comentario:

"También ha sido nuestra politica remitir las ganancias obtenidas en
otros paises {...) dejando solamente lo necesario para wantenher y_expan-
gir la subsidiaria como competidora efectiva" {General Motors co. 113

En 1955 la IED en México reinvierte 75% de las utilidades.
Para 1970, solamente el 55% son reinvertidas. 5in embargo,
ello no significa que los heneficios obtenidos se envien ca&a
vez en menor medida g las matrices. El envio de las utilida~
des se hace mas bien a través de pagos por intereses, regalias
y otros pagos, llegando estos a representar el 45.4% de los be
neficios remitidos en 1980 a las matrices.151

150, Comentario de T.A. Murphy, vicepresidente de la General Motors Co. de
E.U.A., citado en Jenkins, Rhys Owen, Dependent Industrialization in
Latin America: The Automotive Industry in Argentina, Chile and Mexico ,
Praeger Publishers, U.S.A., 1977, pp. 1777-178.

151. Bernal Sahagiin, et.al., "Las Empresas Transnacionales...”. op.cit.,
p. 33.
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TABLA 15

PORCENTAJE DE LAS REMISIONES TOTALES DE LA IED
EN RELACION A LOS BENEFICIOS OBTENIDOS&

1960-1980 b

UTILIDADES INTERESES, REGALIAS Y
ARos - REMITIDAS OTROS PAGOS
1960 50.9 41.6 .
1961 8.7 44.3°
1962 35.3 41.8
1963 6.7 43.9
1964 i8.1 40.6
1965 35.1 39.0
1966 27.5 45.9
1967 2.6 45.6
1968 23.7 . 47.0
1969 23.9 ’ -43.3
1970k 21.5 44.0
1978¢ 18.0 45.3
1980° 17.4 45.4
a Utilidades, y pagos por intereses, regalias y otros pagos.
b 1970, estimacidn de la fuente original.

¢ Tendencjas lineales

FUENTES: 1960-70, varjas fuentes, tomado de Inversidn Extranjera y Trans
ferencia de Tecnologia en México, Asociacidn Nacional de Aboga-
dos de Empresa. Ed. Tecnos, México, 1973, p.20;
1978 y 1980, proyecciones del autor.

"Con ello las empresas transnacionales no sélo afectan la balanza de
pagos, sino se benefician con un sistema tributario mal disefiado, que no
controla adecuadamente ciertas formas de evasisn fiscal".152

152. seplilveda, Bernardo y Chumacero, Antonio, op.cit., p.106 . .
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VI. .. ASPECTOS PARTICULARES

A. MAQUINARIA OBSQOLETA

"Como MExico es uno de esos paises cuyas caracteristicas de mercados,
facilidades y subsidios, poblacién, etc., son menos lejanas a las que pri
van en paises industrializados, es uno de los primeros recipientes de la
maquinaria y equipos (...) desechados por las modernas plantas matrices
de las empresas transnacionales norteamericanas en particular®.l5

Se calcula que el 79% de las empresas norteamericanas en
México utilizan maquinaria de sequnda mano, lo que redunda ne
cesariamente en el problema de la ineficiencia productiva y
baja competitividad de los productos mexicapos a nivel inter-
nacional. Por supuesto que las empresas extranjeras se be-
nefician de la posibilidad de explotar maquinaria que en sus
paises estd desvalorada.

B. TMPUESTOS

Por un lado, las empresas extranjeras contribuyen signifi
cativamente a los ingresos federales. Entre 1965-1971, el
17.5% del total de los ingresos tributarios y el 36.6% de los
impuestos de renta del pais provienen de la inversidn extran
jera directa.154

Por otro lado, como se ha sefalado en otros capitulos, la
politica impositiva se ha utilizado como un estimulo a la in-

cionales en el Empleo y los Ingresos. El Caso de México , OIT (ONU)
Instituto de Investigaciones Econdmicas(UNAM), México-Ginebra, 1976,
PP- 143-144,

154. Aguilera Gomez, Manuel, "La Desnacionalizacidén de la Economia Mexi-
cana", FCE. Archivo del Fondo, Primera Edicién, 1975, p.91.
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ia en general, mediante la For

C. EMPLED

El aporte de la inversidén extranjera al empleo en el pais
entre 1963 y 1970 corresponde a un 13.1% del total, con una
tasa de crecimientc de 6.62% anual, un poco mayor al del con

-junto de la industria (4.9%).156 Esto se debe a su mayor
ritmo de expansidn y modernizacién, aunque por unidad produc
tiva su aporte es menor dada la mayor intensidad tecnolégica
de su produccidn {salvoc en la industria maquiladora).

Sin embargo, su efecto sobre el conjuntc de la economfa
a través de la desnacionalizacidn, la competencia con las em
presas nacionales, etc., provoca indirectamente problemas de

empleo.157

D. PLAZO LIMITE DE PROPIEDAD

No existe en Méxicc una legislacifn que limite el plazo
de tiempo limite dentro del cual las empresas extranjeras man
tienen su propiedad, y después del cual é&sta pasa a control
nacional. Tienen un cardcter indefinido. Sobre este punto
existen experiencias diferentes en latinoamérica. El Grupo

155. Nacional Financiera, "La Politica Industrial en el Desarrollc Econb-
mico de México"; en Lecturas # 4,Tomol, FCE, la.reimpresién, 1975,
México, p.203

156. Bernal Sahagin, V.M. "El Impacto de las..",op.cit., p.153-155.

157, Vaistus, Constantino. "Los Problemas del Empelo Y las Empresas Trans
nacionales en los Paises en Desarrollo: Distorciones y Desigualdades";
en Lecturas # 34,Tomo II, FCE, México, 1980, pgs. 45-47.
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'Andino, mediante el acuerdo de Cartagena (1971), establece
1imites de tiempo después de los cuales las industrias ex-
tranjeras se ven obligadas a vender sus acciones a naciona-
les. Por ejemplo, Chile, Colombia y Perl impusieroh un pe
riodo de 15 afios; Bolivia y Ecuador impusieron uno de 20.
afios. Desgraciadamente, dichos paises les brindan como ba
lance mayores ventajas a las empresas extranjeras durante

este lapso.158

E. COMERCIO Y PUBLICIDAD

A pesar de la relativamente baja participacién del capi=-
tal extranjerc en el comercio, su influencia sobre las prép-
ticas comerciales es definitiva, tanto por el establecimien-
to de grandes tiendas, como por la generacidmn de nuevas pau-

tas de consumo en la pcblacién mexicana.159

.
N

El Estado mexicano ha favorecido su influencia en el con
sumo al permitirles erogar impuestos por concepto de publici
dad. Entre 1960 y 1976 se triplicaron los gastos por publi
cidad y sblamente en ese filtimo afio se erogd una cantidad de
impuestos por publicidad a 612 empresas {($1,360 millones de
pesos) equivalente al 20% de los gastos de educacibn del pais

en ese periodo.160

La publicidad, por su parte, estd bisicamente en manos de

158. Wionczek, M. "Hacia el Establecimiento de un Tratc Comiin para la In-
versidn Extranjera en el Mercado Comin Andino"; en El Trimestre Eco-

némico, Vol.XXXVIII {2), N(m.150,abril-junio, FCE, México,1971,p.659-702.

159. Estudios CIEN. El Comercio en México y el Rol de la Inversibn Extran
jera, (E 13/C-57/marzo 1982), México, p.2l1.

160. Secretaria de Hacienda y Crédite Plblico, "Los Gastos de Publicidad
en México", en Investigacién Fiscal, ndm.45, septiembre 1969, Méxiceo,
pp.21-35.
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agencias publicitarias extranjeras. En México operan doce

de las quince mayores agencias de publicidad norteamericanas

161

que tienen ramificaciones a nivel mundial. bos de éstas,

J. Walter Thompson, y McCann-Erickson, controlan el 56% de

los mensajes publicitarios del pais.l52
TABLA 16
I=QS DE _PUBLICIDAD EN MEXICO
VENTAS Con Capital

{Millones de Pesos) Monopolista
AGENCIAS 1979 1980 Extranjero.
Noble y Asociados 841.0 1048.0
Publicidad Ferrer 662.8 ' B66.5
McCan Erickson 683.2 831.4 USA
Walter Thompson 370.0 566.8 Usa
Publicidad D'Arcy 338.5 543.4 USA
Leo Burnet 290.8 458.0 usa
Arrellano Ted Bates 320.2 455.0 USA
Panamericana Oglivy & Mather 341.9 410.9 usa
Maqueda Gilbert Publicidad 138.1 382.4 -
Young an Rubicam 366.9 352.0 uUsa
Doyle Dane Bernabach 253.0 354.0 ush
Aroguesty y Asociados 80.0 300.0 USA
pieste Menino/BBDO 147.2 236.4 USA
ICONIC 125.0 193.0 -
Teran 144.3 183.13 -
Foote Cone and Belding 78.6 120.0 USA

FUENTES: Manual para Seleccién de Medios publicitarios, 1981-1982,
Mercamétrica Ediciones, S$.A.; ¥
Transnational Corporations in Advertising (Technical Paper),
Organizacibn de las Naciones Unidas.

161. vidal, Gregorio, et.al. El Estado Mexicano Hoy, Instituto de
Investigaciones Econbmicas, U.N.A.M., 1983, México, p.143

162. Barnett, Richard, op.cit,, p.153
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Las empresas extranjeras y tambi&n -es cierto~ las nacio-

nales, dependen en gran medida de la publicidad para tener
&xito en el mercado:

"Ia produccién de mercancias, la publicidad para alentar su adquisi-
cién y los medics de comunicacién que:llevaban este mensaje a los~ consumi.
dores, constituyeron tres estructuras cuyo crecimiento se dié en un proce
50 de apoyo reciproco”.l63

163. Janus, Noreene y Roncagliolo, Rafael, "Publicidad, Medios de Co
municacidn y Dependenc;a", en Comercio Exterior, volumen 32, Nim.
7, julio de 1982, México, p.766

[
|
i
|
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CAPITULO V

‘LA POLITICA DE EXPORTACION
"Es pues ilusorio pensar que
la puerta de salida de la

¢risis estd marcada exgortacién".164

163. Emmanuel Carbailo villasefior, funcionario de Comercio Exterior,
Uno Mis Uno, 30 de septiembre de 1984.
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"1 .  BALANZA® COMERCIAL E:INDUSTRIA

"Al iniciarse la sequnda mitad de los
afios sesenta se podian advertir claros sig
nos de debilitamiento en el modelo de desa-
rrollo capitalista dependiente seguido des-~
de principio de la posguerra. Estas ten=--
dencias no afloraron en forma de crisis
abierta hasta el periodo de receso de 1971
y el primer semestxe de 1972; pero la segun
da mitad de la década de los setenta marca
el fin de toda una etapa en el crecimiento
capitalista en México". 165

.Uno de los fendmenos que reflejan con mayor claridad el
desequilibrio estructural de la economia mexicana es el défi-
cit'crénico de la balanza de pagos externa, aunado al monto in
menso de la deuda externa {aproximadamente 90 mil millones de
d6lares en 1983).16¢

La industria, que, como hemos sefialado, es el pilar sobre
el cual el Estado mexicano basa el desarrollo econémico en los
iltimos cincuenta afios, no logra una sustitucidém profunda de

las importaciones.

165. Gonz4lez Soriano, Ralll. "AnAlisis de la Coyuntura Econémica"; en Ca-
pitalismo y Crisis en México, Ed. de Cultura Popular, primera reimpre
sidn 1979 (1980), México, p.4l.

166. "Entre los antecedentes mas importantes de orden sobre todo estructu-
ral creados por el proceso de acumulacion se encuentran: 1)la despro-
porcidén en la produccibn sectorial; 2}la creciente contradiccibn entre
las ramas industriales dindmicas y las tradicionales; 3)el crecimiento
relativamente mayor del empleo improductivo; 4)la crisis estructural
del sector externo; 5)1a crisis fiscal; 6)1la inflacidn; y 7)1la crisis
monetaria y crediticia". .
soria, victor, op.cit,, p. 62 .
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.. En el primef quinguenio de los afios sesenﬁa se observa una
iigera disminucién del déficit cemercial del pais, en parte re
sultado de la sustitucién de importaciones, aungue hasta esos
aflos el "sector agropecuario genera aGin excedentes importantes
de divisas que atenfian el d&ficit comercial externo. Sin em
barge, el segundo quingquenio de loé sesentas es testigo de un

aumento de 9% en la tasa de crecimiento anual de dicho déficit.167

En los afios setenta se acentla esta tendencia, en especial
en el caso de las manufacturas, donde entre 1970-1975 el défi-
cit comercial crece a un ritmo del 15.3% anual, y entre 1975=-
1980 en un 16%. Solamente entre los afios 1977-1981 el d&ficit

comercial manufacturero se sextuplica {67% es con EUA).168

La exportacidn de petrbleo que en esos mismo afos (1977~
i981)'crece a una tasa mayor al incremento del déficit comer-
cial manufacturero, es incapaz -atin asi- de compensarlo. En
1981, por ejemplo, elisuperévit petrolero es de 13,819.5 millo
nes de délares, mientras que el déficit comercial industrial
es de 16,863.1 millones de dblares.

TABLA 17
DEFICIT COMERCIAL DE MANUFACTURAS
{miles de millones_de ddlares) _

e e e sz==

1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981 (p)

DEFICIT 4.06 3.98 2.73 4.30 7.62 12.89 16.84
IMp, — EXP. 3.67 3.30 2.28 2.67 3.59 5.04 5.92

{p): preliminar
FUENTE: Minian, Isaac , pag. 452

167. Dehesa, Mario, op.cit., p.137

168. Schatan, Claudia. "Efectos de la Liberacibn del Comercio Exterior en
Méxice", Economia Mexicana, ndm.3, CIDE, 1881.
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-Pof—atrd Iado, la part1c1pac10 de las empresas transnac1o

cit comerc1a1 manufactureio en 1980, cas; una tercera parte’
del total. 169 :

Las empresas transnacionales son responsables del 38% de
las importaciones totales del sector privado; sin embargo, se
encafgan del 49% del total de bienes de capital importados por

dicho sector.l70

A esto agregemos que el déficit de la balan
za comercial de las empresas transnacionales representa en 1973
el 53.9% del déficit de la balanza comercial del paisl7l (su
alance comercial s&lo es positivo en tabaco, textiles, calzado

y prendas de vestir).

TABLA 1B v
IMPORTACIONES DE LAS EMPRESAS TRANSNACIONALES, 1977
(Millones de_ddlares)

RAMAS MONTO %
2 Agricultura, excepto cereales 0.0
-6 Mineria 46.3 3.0
7 Petrdleo y derivados 17.9 1.2
8~11 Leche, cereales, alimentos y bebidas 48.5 3.1
13-1% Textiles y ropa 15.3 1.0
16~17 Madera y papel 29,4 1.9
18 Editorial 20.2 1.3
19 piel 4.9 0.3
20 Hule 33.9 2.2
21-27 Quimicos 321.3 20.7
28 Minerales no metdlicos 26.9 1.7
29-30 Metales y manufacturas 113.1 7.3
31-34 Maquinaria y equipo de transporte 782.0 50.5
35 Varias manufacturas y otros 73.2 4.7
36-45 Otros 15.% 1.0
TOTAL 1,548.8 100.0
13-35 Ramas manufactureras 1,420.2 91.7

FUENTE : Elaborado con datos del Centro de Ecodesarrollo y del Banco de México.

169. SEPAFIN, Direccidn General de Inversiones Extranjeras y Transferencia
de Tecnologia, Anuario Estadistico, 1980 y 198%.

170. Fajnzylber, Fernande. "Las Empresas Transnacionales y el Sistema Ine
dustrial de México"; en Lecturas ¥ 34, FCE, Tomo I, primera edicién,
1980, México, p.490 .

171. Fajnzylber, Fernando y Martinez Tarragd, Tnm.dad Las Empresas Trans-

nacionales, Expansién a Nivel Mundial y Proyeccibn en la Industria Me-
xicana , CIDE-CONACYT, México 1975, pg. 549 .
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A partir de la crisis econbémica de 1982, la balanza comer-
cial presenta por f£in nGmeros positivos. En 1983, por ejemplo,
el superdvit alcanza la suma de 13 mil millones de d&lares.

Sin embargo, este balance positivo se consigue a base de una
reduccién dréstica de las importaciones (60% para ese aﬁo).l72
Desgraciadamente se trata de un fenSmeno coyuntural que tiehde
a desaparecer con el incremento mismo de las importaciones.
(En 1984 incrementan 30% las importaciones y se observa una

disminucién en el superévit).173

En este periodo de crisis queda al desnudo la relacién en
tre importaciones y produccién. En 1984 fué necesario incre
mentar en un 26% las importaciones para lograr un repunte de

0.4% en la produccidn industrial.174

172. Comercio Exterior, Vol.37, nfim.9, septiembre de 1983, México.

173. Instituto Mexicano de Comercio Exterior, Uno Mas Uno, 3 de septiembre
de 1984.

174. Jimenez, Javier. "Las Desventuras del Comercio Exterior", Uno Mis Uno,
1° de febrerc de 1985.
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I1. MAQUILACION

"La empresa magquiladora en general, y la
empresa maquiladora ubicada en la frontera
norte de México, en particular, concreta y
cristaliza .en.una forma clara y precisa, la
sujecidn y dependencia de la formacidn so-
cial mexicana con el centro hegeménico domi
nante del sistema capitalista mundial".1757

En los afios sesentas el Estado instrumenta el Programa Na-
cional Fronterizo (1961), y el Programa de Industrializacibn
de la Frontera (1966). Dichos Programas peimiten la instala-~
cibn de industrias netamente extranjeras en una franja de 20km
dentro del territorio nacional, dentro de la cual pueden impor
tar todos los elementos necesarios para su produccidn. Su re
quisito Gnico es exportar el total de la produccidn lograda.
Es en funcidn de esta (ltima caracteristica el que analizemos
la maquilacién en el presente capitulo,

Entre las ventajas tedricas de la maguilacién que reporta
rian un beneficio al pais, se sefialan: 1) Generacidn de empleo;
2)“Ampliaci6n del mercado de productos nacionales; 3) Incremen
to en lautilizacidn de materias primas mexicanas y promocidn de
inversiones en ramas auxiliares; 4) Fortalecimiento de la balan
za de pagos; y 5) Modernizacidn del aparato productivo y trans

ferencia de tecnologia.l—"6

175. Xirau, Joaquin, op.cit., p.76

176. Luna Calderdn, J.M.. México: crecimiento orientado por exportaciones y
segmentacién del proceso productivo. La industria maquiladora 1966-
1982, Departamento de Economia Internacional, CIDE, noviembre de 1983,
México, p.24 .
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-‘Para 1980 habia 620 maquiladoras instaladas en el pafs, 1l1%
de ellas en el interior} A partir de 1972 se les permite in-
corporarse al -territorio nacional, donde pueden vender parte
de su produccibn, a condicibn de que sustituyan importaciones.
Se permite asimismo a empresas nacionales operar como maguila-

doras si el 20% del valor de las mercancias es' nacional.l’S

Muchas de las plantas fronterizas funcionan como plantas
"gemelas": la matriz instala una industria en el lado mexicano
que se oriente a actividades intensivas en manc de obra, y

. otra en el lado norteamericano que realice tareas intensivas
en tecnologia. Se maneja en este sentido-la imagen de que' la
industria maguiladora estrecha la colaboracién entre ambos =--

palises:

"4 industria maguiladora constituye una férmula de utilidad mutua
para los paises que.-la practican. Ios beneficios bdsicos que esto les re-
porta son: el pals utiliza los servicios de maquila, abate costos de pro-
duccién para ofrecer mercancias a precios competitives en los mercados in-
ternacionales; la nacidn ?ue proporciona los trabajos de maquila, brinda
empleo a sus habitantes", 179

A partir de 1972, México encabeza la industria de maguila
a nivel mundial. El 42% de los productos ensamblados importa

dos por los Estados Unidos entre 1966-1970 provienen de México

180

(24% de Hong Kong, y 17% de Formosa). La razén de fondo

que estimula a las empresas extranjeras a invertir en México
en forma de maguiladoras es el bajo costo de la mano de obra
mexicana y, claro estd, las condiciones inigualables de que go
zan.

Tiﬁina;unwald, Joseph. The Assembly Industry in Mexico (Versidn mimeogra
feada en el Colegio de Méxicoe}, pg.6l. -

178. Mungaray Lagarda, Alejandro. "Maquiladora, Teoria y Practica®; en
Economia Informa # 110, México, noviembre 1983, pg. 8 .

179. Sin autor, “La Maquiladora en Chihuahua, Tamaulipas y Coahuila"; en
panorama Econémico, pg. 15.

180. Trajtenberg,Ralil. “Transnacionales y la Fuerza de Trabajo en la Peri-

feria. Tendencias Recientes en la Internacionalizacidn de la Produccidn”;

en Lecturas # 34, Tomo 11, FCE, México, primera edicién, 1980, p.1l1.



97.
Como ejemplificacién de lo anterior, en 1964 las industrias
maquiladoras elé&ctrica y de vestido pagaron 53 centavos de dé-
lar-en México, 27 centavos de dblar en Hong Kong, y 2.31 dbla-
res en los Estados Unidos. En 1984 el salario es de 1 ddlar
en México, 1.50 délar en Honé Kong vy de 8 a 13 d6lares en los

Estados Unidos.181

Se estima que en 1968 las empresas maqui-
ladoras registran ahorros via salarios de 6 mil dGlares al afio
por empleado; para fines de 1982, ese ahorro es, en promedio,

de 16 mil délares.laz

Agreguemos a esto como. beneficio indirecto el fomento al
empleo mismo en los Estados Unidos. La opinidn del director
del Grupo Bermudez, William L. Mitchell, refleja lo anterior:

"...por cada lugar de trabajo que se crea en México en la industria
naquiladorﬁéacerca de 2 y medio son sostenidos y generados en las plantas
de E.U.".

Por otro lado, las maguiladoras utilizan una minima propor
cidn de productos nacionales, El promedio de incorporacidn de
insumos nacionales es de 1.3% (1983), a pesar de gque las plan-
tas en el interior incorporan en promedio un 10%. Ademas, la
mayor parte de los insumcs nacionales son material de empague.
No obstante, esto no parece preocupar demasiado al Estado:

"En un pals de creciente demanda de empleo como México, la industria
maquiladora es deseable, aunque no integre partes nacionales en sus proce
sos de produccién”.184

181. La Jornada, 9 de octubre de 1984,

182, "México se ha convertido en uno de los pocos paises en donde los sala
rios de ensamble, en dblares, han bajado en la ltima década. Todo por
obra ¥ gracia de la devaluacidn'. Uno Mas Uno, 21 de julio de 1984.

183. Uno Mias Uno, 4 de octubre de 1984.
184. De Maria y Campos, Mauricio, SECOFIN, La Jornada, 11 de octubre de 1984.



TABLA 19
INGRESCS DE LOS PRINCIPALES PAISES EN PROCESQO DE DESARROLLO POR CONCEPTO DE VALOR AGREGADO (MAQUILA)

DIFERENCIA (%}

1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979 73/72 74/73 715/74 16/75 7T1/76 18/17 79/78
MEXICO 171 287 465 468 536 524 714 1015 67.8  62.0 0.6 14.5 =-2.2 36.2 42.2
TAIWAN 163 212 271 225 272 316 393 328 30.1 27.8 =-17.0 20.9 16.2 24.4 ~-16.5
MALASIA - 12 64 96 126 140 188 276 - 433,31 50.0 31.2 11.1 34.3 46.8
SINGAPUR 67 124 152 147 178 190 193 275 85.1 22,6 -3.3 ‘2l.1 6.7 1.6 42.5
HONG KONG 5 104 149 162 133 166 182 224 8.7 43.3 =-31.6 0.4 24.8 9.6 23.1
COREA DEL SUR 23 35 68 50 85 106 116 150 2.2 94.3 -26.5 70.0 24.7 9.4 29.3
BRASIL 4 12 47 52 64 103 123 124 200.0 291.7 10.6 23.1 60.9 159.4 0.8
FILIPINAS 6 8 19 26 39 40 73 106 33.3 13t.5 36.8 50.0 2.6 82,5 45.2
EL SALVADOR - 1 8 14 34 35 44 50 - 7006.0 75.0 142.8 2.9 25.7 13.p
HAITI 5 8 14 14 22 23 29 39 60.0 75.0 - 57.1 4.5 26.1 34.8
REPUBLICA DOMINICANA - 1 2 4 8 14 21 28 - 100.0 100.0 100.0 75.0 50.0 33.3
BARBADOS 2 3 [ 4 5 6 11 12 50.0 33.3 - 25.0 20.0 83.3 9.1
COSTA RICA 2 3 3 4 7 9 12 13 50.0 - 33.3 5.0 28.6 33.3 8.3
Subtotal de los trece
Erincigﬂles Eaises 518 810 1266 1206 1509 1672 2101 2645 56.4 56.3 ~4.7 25.1 1c.8 25.6 25.9
Total de todos los
" palses en proceso
de desarrollo 533 836 1301 1244 1555 1728 2194 2720 56.8 55.6 ~-4.4 25.0 11.1 27.0 24.4

FUENTE: Elaborado por el Area de Consultoria Econfmica de Bancomer, con datos del Instituto Flagstaff.
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HEXICO: MATERIAL NACIONAL UTILIZADO POR' LAS MAQUILADORAS
EOR,_RAMA DE PRODUCCION 1

TOTAL ' S
Todas las plantas 1.4
Frontera
Interior

POR INDUSTRIA:

ALIMENTOS
Frontera
Interior

ZAPATOS
Frontera ’ 2.
Interior 7

MUEBLES Y PARTES . .
Frontera 1B.5 53.5 38.2 18.3 12.7 9.
Interior = - R 75.3 80.6 3

MAQUINARIA DE EQ. DE TRANSPORTE

{no eléctrico} .
Frontera .7 5 .2 1
Interior 44.7 71,2 -68.5 . 47

MAQUINARIA Y ACCESORIOS T

{eléctrico y electrbnico) - T )

Frontera .3 B T L S .2
Interior 6.6 5.0 “L.20072.2 2.6 17.3

OTRAS MANUFACTURAS :
Frontera .8 1.4 1.2 1 2.
Interior 5.9 31.0 34.5 22. 16.

SERVICIOS
Frontera 20.5 20.2 34.8 32.0
Interior - 91.3

FUENTE: Todas las de la SEP,

Se sefiala también entre las "ventajas" un aporte positive
sobre la balanza comercial. Su participacidn en el total de
las exportaciones crece de 16.5% en 1977, a 28% en 1983, 1lo
que representa para el pafs una suma importante de divisas.185

Sin embargo, el saldo positivo se ve neutralizado por la impor

185. Banamex, Examen de la Situacibén Econdmica de Méxicce No.697, diciembre
de 1983, p. 635
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tacidén de la mayor parte de los componentes ensamblados; en
1983 las importaciones de la industria maquiladora son equiva-
lentes a 345 mil millones de pesos.186 En este sentido, es
errénec adjudicarle a la maquilacidén la capacidad para balan-

cear el déficit comercial del pafis:

"...si bien es cierto que los ingresos brutos de las exportaciones
generadas por tales actividades podrian constituir una parte considerable
de los ingresos de divisas de un pais en desarrollo (pequeiic}, el efecto
neto no es recesariamente considerable en vista del alto contenido de im
portaciones de tales exportaciones". 187

Como estimulo a la maquilacidn, el Estado ha realizado
grandes obras de infraestructura en Chihuahua, Tamaulipas,
Coahuila, y Nuevo Leén, relacionadas bisicamente a necesidades
energéticas. Mencionemos la refineria de Cadereyta en Nuevo
Lebn, la red de poliductos que entrelazan los grandes centros
industriales del norte, y el complejo termoeléctrico de Rfo Eg

condido como ejemplos de estas obras. 188

Cabe entonces el siguiente comentario:

"No se encuentra, por tanto, un &rea en la cual su contribucién al desarro
110 del pais destaque lo suficiente como para justificar que se les brin-
den beneficios extraordinarios...". 189

En base a lo anteriormente sefialado, creemos finalmente que
es un error ver en la maquilacidn una estrategia industrial y
de exportacibén que beneficie realmente al pais. En Gltima ins

186. Uno Mas Uno, 21 de octubre de 1384
187. vaistos, Constantino, op.cit., pg. 61
188. Sin Autor; "La Maquiladora en Chihuahua...", op.cit., pg. 19

189. Blanco Mejla, José. "La Maquila no puede ser Base del Desarrollo Indus
trial®; en Economia Informa # 110, noviembre de 1983, pag. 14.
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tancia,'behéfiéia mu¢h¢ mds a las empresas extranjeras que en-
cuentran condiciones ideales para su enriquecimiento.190

La inversién extranjera ha encontrado en la maquilacidn la
posibilidad de gozar de mano de obra barata y de los energéti-
cos mexicanos sin verse limitada por las ya flexibles y atrac-
tivas -aun cuando no dejan de ser un limite- leyes de inversidn
extranjera. Es cierto que no gozan del mercado mexicane, pero
los bajos costos de produccifn permiten que sus mercancias sean

altamente competitivas a nivel internacional.

Desde este punto de vista, no es delsofprender la peticién
que los congresistas norteamericanos gue visitaron México a fi
nales de 1984 hacen a Miguel De La Madrid, en el sentido de im
pulsar un corredor industrial a lo largo de la frontera, pero'
ahora de 300km. de ancho, con el fin =-clarc estd- de "detener
el movimiento migratorio de trabajadores mexicanos a Estados
Unidos". 181

Finalmente sefialemos que el fendmeno mismo de la maquila
incorpora por su lado a México en un sistema internacicnal de
produccién que impone sus criterios en cuanto al tipo, canti-
dad, calidad, etc. de los productos ensamblados en el pais.
México se convierte solamente en parte de la cadena y depende
de ésta. Sin embargo, el Estado Mexicano tiene una fé espe-
cial en la maquilaciodn:

"{la maquiladora) puede ser punto de lanza del desarrollo de una in-
dustria nacional competitiva y exportadera".192

190. Luna Calderin, J.M. , op.cit., pag.2
191. La Jornada, 9 de diciembre de 1984

192. José Manuel Martinez, director de la Industria Maquiladora y Estimu-
los a la Industria, SECOFI. La Jornada, 27 de febreroc de 1985.
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Y17, POLITICA DE-EXPORTACION 3 . COMPENSACION DE IMPORTACIONES

"Una estrategia industrial de orientacibn
a las exportaciones en la década de los
ochenta puede resultar “un anacronmismo, como
parecio serlo a finales de los setenta la
politica de sustitucién de importaciocneg®193

!

“A.~_ TENDENCIAS

‘Ante el fracaso de la politica de sustitucién de importa-
ciones y la complejidad implfcita en un cambio estructural de
la economia mexicana, el Estado mexicano se plantea la politi
ca de promover las exportaciones mexicanas como medioc para
atenuar el déficit crdnico de la balanza comercial del pafs.

Desde los aiios cincuenta se ha observado una tendencia po
sitiva en el crecimiento de las exportaciones manufactureras.
8i en los cincuentas su tasa anual de crecimiento es de 3.9%

193. Rafael Kaplinsky citado por Alberto T. Martell en "Revolucidn Tecno
ldgica, El Nuevo Proteccionismo®, Uno Mis Uno, 17 de diciembre de
1984,
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. 194
en los sesentas incrementa a 12.7%. Entre 1966-1974 su

participacién en el total exportado {sin contar la maquila=--
cisn) se eleva de 37% a 53%, aunque este cambio se debe en
gran parte a la dristica baja en las exportaciones agricolas
que se d& en dicho periodo, Y en realidad los cambios relati-
vos en el porcentaje total de exportaciones no son una gufa
segura de la dindmica de las exportaciones manufactureras.

En este sentido se seflala que: P

"Entre 1964-1973...se calculd que alrededor del 57% del incremento de las
exportaciones de productos manufactureros se explica por el tercer compo-
nente..El que revela los cambjos de part;c:pac16n de los bienes exportados
en el mercado internacional”.135

TABLA 21
PARTICIPACION DE LAS MANUFACTURAS EN LAS EXPORTACIONES TOTALES,
EXCEPTUANDO PETROLEOC Y GAS NATURAL
{Porcentajes)

1950 1960 1970 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981 {p)
16.7 17.0 32.8 57.7 55.3 57.7__.60.0 _58.1 56.2 __61.3

{p): preliminar
TABLA 22
PARTICIPACION DE PETRODERIVADOS EN LA
EXPORTACION DE MANUFACTURAS

- {borcentajes) .
1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981 (p}
1.3 1.2 1.5 1.0 3:3.__..13.4 17.8 —

{p): preliminar
FUENTE AMBOS CUADROS: Minian, Isaac , pg. 449

194. IMCE, Indicadores de Comercio Exterior 1950-1980, enero 1981,
cuadro 7, México, pag. 12 .

195, Clavijo, F.; Saéz, W.; Scheuer, P.; "¢A Qué Modelo de Industrializa-
cidn Correspcnden las Exportaciones Mexicanas?"; en El Comercio Exte
rior de Mexzco, Tomo I, IMCE-ADACI, Editorial Siglo XXI, primera ed1
cibn, 1982, México, Pag. 68.
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En los setentas las exportaciones manufactureras crecen
en promedio a una tasa anual de 22.1%. Ello lleva al Estade
mexicanoc a considerar como viable l1a estrategia de compensar
las importaciones con exportaciones y asf salvar el problema
de la balanza comercial, sin considerar.sus limitaciones:

"En nuestro pafs las exportaciones de productos manufacturados en el
periodo de 1970-1975 fueron dindmicas; inclusive hubo quien pensaba que,
a ese ritmo, ibamos a dejar de ser pafs en desarrollo porque va las expor
taciones de productos manufacturados ocupaban un lugar muy importante den
tro del total; sin embargo, el comportamiento posterior fué diferente:
las estadisticas de las exportaciones de productos manufacturados demues—
tran lo fécil que es deducir cosas errbneas de la propia informacidn esta
dfstica®,196

Si descomponemos el crecimiento de exportaciones de los
afios setentas en periodos, resulta que entre 1i970-1977 la tasa
de crecimiento es 25.1%, pero baja a 12.7% entre 1977-1981.
Influye en dicha baja el incremento de las exportaciones pe-
troleras, y por otro lado el ligero abatimiento del comercio
internacional, que en 1970-77 crece a 5.4% anual, mientras que
entre 1960-1977 su crecimiento es de un 7.2% anual.197 Este
Gltimo factor, que por un lado justifica la disminucibn por-
centual de las exportaciones manufactureras mexicanas, es tam
bién una advertencia sobre la vulnerabilidad de una politica
econbmica de compensacidn con exportaciones (las bajas en el
precio mundial del petréleo de 1981 y 1985 lo demuestran igual
mente, pero por el momento nos enfocamos solamente a la indus
trial.

I;;:_E;rrera, Macedonio. Comentario a "Perspectivas para la Implantacidn
de Programas de Exportacién” de Salinas Lozano, Rall; en El Comercio

Exterior de México, Tomo I, IMCE-ADACI, Ed. Siglo XXI, priemra edi-
cibn, 1982, México, pag. 171.

197. Herndndez, Héctor. "La Politica de Comercio Exterior de México"; en
El Comercio Exterior de México, Tomo I, IMCE-ADACI, Ed. Siglo XXI,
primera edicibn, 1982, México, pag. 137.
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TABLA 213
CRECIMIENTO DE LA PRODUCCION Y EXPORTACION DE MANUFACTURAS*
(Porcentaje)
1970-1980 1970~1977 1977-1981 (p)
Producto 25.1 22.7 31.3
Exportacidn 22.1 25.1 12.7

+Tasa media de crecimiento de valores corrientes

(p}: preliminar

FUENTE: Para el producto, elabotracién con base en la SPP, Sistemas de
Cuentas Nacionales, varios vollimenes; para la exportacidn,

Sin embargo, desde el punto de vista de 1a produccidn ma-
nufacturera misma - que es una referencia de evaluacidn mis
objetiva~ se observa una desproporcién creciente entre produc
cibn y exportaciones.198

Por su parte, el Estado mexicano ha implementado una serie
de politicas destinadas al fomento de las exportaciones, entre
las cuales podemos mencicnar la deveolucidn de impuestos indi-
rectos y de importacién, subsidios, facilidades en la importa
cibn de insumos, reduccién de costos de informacién y de co--
merciales(publicidad), créditos subsidiadés, preferencias cre

diticias, independientemente del impulso a las industrias de

199

maquilaciégn, Podemos sefialar también como ejemplo el ig

cremento de 318% en el cré&dito a la exportacidén que financid

el Bancoc Nacional de Comercio Exterior entre enero y julio de
200

198. Michely, Jordy y Licea, Concepcidn. "México: Exportacién de Manufactu
ras y Empresas Transnacionales; Analisis del Periodo Reciente"; en
Transnacionalizacidn y Periferia Semi-industrializada, Libros del CIDE,
Tomo II, primera edicidn, 1984, México, pag. 452.

199. El sacrificieo fiscal entre 1971-1975, por ejemplo, de la aplicacién de
los CEDI (Certificados Especiales de Devolucién de Impuestos Indirec-
tos), es de 2,364 millones de pesos. Cavazos, Manuel. "La Promocidn
de Exportaciones en México, Anilisis y Propuestas'; en El Comercio Ex-~
terior de México, Temo I, IMCE-ADACI, Ed. Siglo XXI, primera edicién,
1982, Méxice, pp.174-177.

200. Secretaria de Hacienda y Crédito Pliblico, Uno Mas Uno, 13 Sept. 1984.
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En 1981 vy en 1982 las exportaciones manufactureras mues-
201, y -9.9% en 1982
a pesar de que el balance comercial observa excepcicnalmente

tran tasas descendientes (-17.9% en 1981 202

)
un superdévit, relacionado -come ya mencionamos=- al descenso

en las importaciones.

En 1983 las exportaciones no petroleras, constituidas
principalmente por productos agropecuarios; muestran una ten-
dencia ascendente. En el casc de las exportaciones manufac-
tureras, éstas incrementan en 21.5% respecto al aio anterior203,
fundamentalmente por la exportacién de productos guimicos, mi

nerales no metilicos, acero, fibras sintéticas y autopa:teszo4.

En los primeros cinco meses de 1984, llegan a crecer a una
tasa anual de 37.9%205 (se sefialan cifras mayores:ﬁo%)zne. lo
que no debe generar demasiadas expectativas, como sucede en
los primeros afios de los setentas, puesto que debe tomarse en
cuenta que dicho incremento prosigue al decremento de 1977~
1982 que facilita inicialmente una recuperacién acelerada. Lo
anterior se constata con el estancamiento que comienza a obser
varse en prdcticamente todo el sector exportador en los Giti-~

mos meses de 1984.207

en Economia Informa # 117, junio 1984, pag. 19
202. Uno Mas Uno, 21 de febrero de 1983.

203. ortiz Wadgymar, Arturc. “El Sector Externo durante 1983"; en Momento
Econdmico, mayo de 1984, pag. 7

204, La Jornada, 26 de enero de 1985
205. yno Mas Uno, 10 de agosto de 1984,
206. SECOFIN, Uno MAs Uno, 13 de septiembre de 1984.

207. Javier Jiménez, "Las Desventuras del Comercio Exterior", Uno Mis Uno,
1° de febrero de 1985.
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B.- PAPEL DE LA INVERSION EXTRANJERA.

Las subsidiarias de empresas transnacionales instaladas
en los pafses subdesarrollados presentan en general una bhaja
propensién a la exportacién de sus productos, ya que una de
las razones fundamentales de su instalacidn en dichos paises>
es asegurar sus mercados internes (salvo en el caso de las ma

quiladoras).m8

El coeficiente medio de exportaciones del conjunto de em-
presas extranjeras en México es de 7.8% (1979). En las ramas
donde son finicas exportadoras sube a 13.8%, y en las ramas

donde coexisten con empresas nacionales y p@blicas es de 5.2%.209

Durante los setentas, aproximadamente un tercio de las ex
portaciones de manufacturas son responsabilidad de empresas
extranjeras, 60% correspondientes a las ramas alimenticia, quf
mica y del transporte, o sea ramas de alta intensidad tecnold
gica. KRay ramas donde inclusive controlan la mayor parte de

las exportaciones, como son equipo de transporte (95.5%}), ¥

maquinaria eléctrica (90.4%).210

208. “En efecto, las empresas transnacionales que fueron atraidas por el
proceso de sustitucidn de importaciones de las mayores economias
latinoamericanas y fueron parte de él, incorporan a su l4gica de
acumulacién el mercado exterior con un criterio causistico y no de
manera generalizada™.

Michely, Jordy y Licea, Concepcién, op.cit., pag. 444

209. Dehesa pivila, Mario, ep.cit., pag. 153.

210. Fajnzylber, Fernanda y Martinez Tarragd, T., Las Empresas Transna-
‘vionales en México, FCE, 1976, pag. 298.
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LAS ET EN EL COMERCIO INTERNACIONAL DE MANUFACTURAS DE MEXICO

1977 1980

Exportaciones 875.5 1,279.4

Importaciones 1,479.7 5,040.5

Importaciones entre Exportaciones 1.69 3.93
péficit como porcentaje del déficit

total en_manufactura 22.3 29.6

FUENTE: El Comercic Exterior de México, Tomo I, Ed. Siglo XXI, pag. 91

Su orientacidn hacia la exportacibn de productos de alta
intensidad tecnolfgica estd claramente relacionada a sus inte
reses en el comercio internacional, cuya estructura ha tendi-
do a cambiar. Si entre 1955 y 1972 los alimentos, el tabaco,
y las materias primas representaban el 49% del comercio inter
nacional, posteriormente bajan a 33% , cediéndole el lugar

primordial a los productos gquimicos, maquinaria y equipo de

transporte, que cubren el 65% del total en 1972.2ll
TABLA 25
ESTRUCTURA DE LAS EXPORTACIONES TOTALES Y DE
X1CO, 1_97_'{_____
EXPORTACIONES
— __Emprssas IMPORTACIONES DE LAS
México Extranjeras EMPRESAS EXTRANJERAS
Mineria 5.9 23.4 3.0
Otros Primarios 58.0 2.0 1.2
Alimentos Procesados 1.7 3.6 3.1
Manufacturas 34.4 71.0 92.7
Ligeras 19.0 14.7 19.3
Hules y Quimica 5.3 18.9 22.9
Maguinaria y Equipo 10.1 37.4 50.5
TOTAL 100.0_ ___ 100.0 _..100.0

FUENTE: E1 Comercio exterior de México, Tomo I, Ed. Siglo XXI, pag.106

211. Ros, Jaime y Vazquez, Alejandro, "Industrializacidén y Comercio Exte-
rior 1950-1977"; en Economia Mexicana 1980, Andlisis y Perspectivas,
No. 2 , CIDE, México, pag. 34
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Por otro lado, la tendencia a incrementar sus exportacio-
nes en ciertas ramas tiene una vertiente politica:

"Las exportaciones de algunos de los sectores mds intensivos en tec-
nologia cbedecen principalmente a exigencias de politica, entre las que
destaca el papel de las cuotas compensatorias de exportaciones. en propor-
cibn para el mercado interno (sector automotriz), cuotas de exgortacién
para compensar importaciones (sector farmaceftico) y otros".2l

En este sentido la exportacifn pasa a ser en la actualidad
un elemento de relativa importancia para las empresas extran-
jeras en el pais, en parte por exigencias politicas, pero tam
bién por razones estrictamente de utilidad, en especial rela-
cionadas a las ventajas econdmicas que representa la industria

maquiladora.u3

Sin embargo, a pesar de su bajo coeficiente de exportacién,
estas empresas juegan un papel importante en las exportaciones
manufactureras mexicanas, ya que el coeficiente de exportacién
de las empresas nacionales es prdcticamente el mismo. D& las
200 empresas exportadoras méds importantes del pais, 96 {casi

214 propietarias de mds del

215

el 50%) son empresas extranjeras
90% de sus acciones {76% son norteamericanas). Su parti-
cipacién en las exportaciones del sector privado se ha elevade
de 35% en 1977 a 53% en 1980, lo gue muestra sus ventajas de
exportacidén sobre las de las empresas mexicanas.

212. Unger, Kurt y Consuelo Saldafa, Luz. México, Transferencia de Tecno
logia y Estructura Industrial, Libros del CIDE, primera edicidn,
junio de 1984, pag. 37

213. “El sector externo pasa a jugar un rol importante en el proceso de
acumulacién de capital”. Huerta, Arturo, op.cit., pag. 180

214. Expansidn, No. 326, octubre de 1981, México.

215. SEPAFIN, Direccidén General de Inversiones Extranjeras y Transferencia
de Tecnologia, Anuario Estadistico, 1980 y 1981.
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‘Las. empresas mexicanas, por su parte, orientan sus expor-
tac:ones a ramas que complten lo minimo con exportaciones de
'empresas transnacionales., En el caso de las exportaciones
fdg_;aéjindustrias alimenticia, de bebidas, y de tabaco (25%
.de_las'exportaciones'manufactpreras del sector privadoe), el
77% es responsabilidad de empresas nacionales. En cambio,

" en productos metdlicos, maquinaria y eguipo (36% del total),
78% estd en manos de empresas extranjeras.

Agreguemos al rol esencial que las empresas transnaciona
les juegan en las exportaciones manufactureras, el alto grado
de concentracibn en las exportaciones de estas empresas. Un
10% de ellas concentra el 88% de sus exportaciones, y tan sélo
10 grandes industrias extranjeras exportan el 50% de las manu
facturas del grupo (en especial automotriz y autopartes).

Cabe entonces la siguiente cbservacién:

"...Y si, por otra parte, una proporcidn importante de las exporta-
ciones de bienes de capital y bienes intermedios depende de las ET, la es
tabilidad de las exportaciones mexicanas dependerd, en buena medida, de
la estrategia global de las corporaciones multinacionales".?16

En realidad, la estructura del mercado internacional no
es una estructura abierta en la que se ofrezcan las mercancias
sin la necesidad de un nexo anterior entre vendedor y compra-
dor. De antemano existen relaciones entre estos, y, de hecho,
gran parte de la exportacidén de manufacturas se realiza entre
las matrices de empresas transnacionales y sus filiales o sub

sidiarias.217

En este sentido, lo que determina a las expor
taciones manufactureras no es el deseo esponténeo de un pais
o empresa, Sino los intereses econdmicos de las corporaciones

multinacionales.

216. Dehesa Davila, Mario , op.cit., pag. 142
217. palloix, Christian, op.cit.. pag. 79
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El. flujo de las exportaciones no solamente se limita a la
direccidn subsidiaria-matriz, sino que la subsidiaria importa
a’su'vez de la matriz gran parte de los componentes que requig
re.218 La importancia de este tipo de intercambio se muestra
en el porcentaje cada vez mayor de exportacidn de empresas
transnacionales en las -exportaciones totales de Estados Unidos
(64% en 1966; 693 en 1970; 848 en 1977).21°

TABLA 26

COMERCIO INTRA-EMPRESA EN LAS
EXPORTACIONES MEXICANAS A ESTAROS UNIDOS, 1977

PRODUCTO ' %
TOTAL 48.3
ALIMENTOS 8.9
BEBIDAS ¥ TABACO 36.7
MATERIAS PRIMAS VEGETALES Y MINERALES 45.6
MANUFACTURAS LIGERAS 1.1
MAQUINARIA Y EQUIPO DE TRANSPORTE 85.7
MANUFACTURAS VARIAS 62.6
FUENTE:

Elaboraciones con la cinta magnética IQ 246 del Departamento
del Censo de Estados Unidos.

218. "Las transnacionales exportan maquinaria, productos terminados y ma-
teriales semiterminados; estos (ltimos parecen el componente mis im
portante de los flujos comerciales de esas empresas, lo que indica -
que la integracidn vertical entre matrices y subsidiarias es una de
las causas estructurales mis importantes del comercio exterior".
Ramirez, Rogelio, op.cit., pag. BO

219. Departamento de Comercio de Estados Unidos y Senado de Estados Unidos,
Comité de Finanzas, Cuadro A-1, pag. 354.
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Asimismo, cerca del 46% de las importaciones de Estados
Unidos en 1974 son transacciones internas de las empresas mul

220

tinacionales. En cuanto a América Latina, el 44% del co-

mercic de productos manufactureros en la ALALC (1969) corres-

ponde a empresas con.mds de 90% de capital'extranjero.221

Lo anterior pone en claro que la estrategia de compensa-
cidn de importaciones con exportaciones no es una férmula se-
gura para el pais, puesto -que depende de la dindmica de la in
versibn extranjera, y, por ende, es vulnerable a coyunturas
del comercio internacional e intereses globales de las trans-
nacionales. De esa manera queda reforzada la dependencia es
tructural del pais, independientemente de que se logre atenuar
el déficit comercial. Elle no quiere dec;;, por supuesto,
que no sea un objetivo viable estimular la exportacidn. sig
nifica solamente que el palis no debe darle a dicha estrategia
un peso exagerado en la economia.

Veanse, por ejemplo, las metas planteadas en 1985 de lo-
grar un incremento constante de las exportaciones mexicanas
en un 20% anual, de manera que en 1988 de cada 4 ddlares im-
portados 2 se financien por expeortacidnes, y en 1995 sean 3.
Por supuesto que las organizaciones econfmicas internaciona-
les nos sugieren 'desinteresadamente' dicha opcidn:

"América Latina s6lo tiene dos camino para lograr la transferencia
real que necesita: o bien incrementa sus exportacicnes de bienes y servi
cios al resto del mundo, o reduce sus importaciones". 222 -
220. Consejo Econdmico y Social de las Naciones Unidas, "Las Corporacio

nes Transnacionales en el Desarrollo Mundial: Una Revisidn", Lecty

ras # 34, Tomo 1, FCE, primera edicibn, 1980, México, pag. 239,

221. Casas, Juan Carlos. “Las Multipacionales y el Comercio Latinoameri
cano"; en CEMLA, Boletin Mensual, diciembre de 1972.

222. BID, Uno M3s Uno, 4 de diciembre de 1984.
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CAPITULO VI.-

POLITICA CIENTIFICA ¥ TECNOLOGICA

"La tecnologia bajo el capita
lismo, opuestamente a como se in
tente presentar bajo posiciones
apologéticas, no es un elemento
inocuo, puro, cuyos beneficios
se extienden indiscriminadamente,
llegando hasta los mds apartados
sitios de la Tierra para aligerar

~ el trabajo del ser humano. La
verdad es que, a pesar de que
desde la rueda y la palanca, has
ta los microcircuitos y la fisidn
son resultade del trabajo social
Y. por ende, patrimonlo de l1la hu
manidad toda; al convertirse
en propiedad privada, y., ademés,
monopolizada -por unas cuantas
empresas transnacionhales- la tec
nologia ha sido el elemento de-"
terminante en la intensidad de
la explotacidén de los trabajado-
res de todo el mundo”. 3

————

223.. Bernal Sahagfn, victor Manuel, et.al., Las Empresas Transnﬁcionales...
op.cit., pag. 46
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Una politica de industrializacién que pretende alcanzar un

mayor grado de independencia, debe estar complementada con

una

polftica adecuada en ciencia y tecnologia de manera que

la sustitucidn de importaciones vaya acompafiada de una susti

tucién tecnolégica. De lo contrario, la industria local de

pende de tecnologias extranjeras.224

A finales de 1979, hay 6,664 patentes registradas en el

Registro Nacional de Transferencia de Tecnologfa, de las cua

les

225

5,443 (Bl.6%) corresponden a la industria. Del to

tal, 78% de las patentes son extranjeras, particularmente

norteamericanas (50%), y dnicamente un 22% son de origen na-

cional.

226

TABLA 27

MEXICO: NUMERO DE PATENTES Y
PORCENTAJES DE PATENTES NACIONALES SOLICITADAS

TOTAL DE PATENTES  PATENTES SOLICITADAS  PATENTES SOLICITADAS POR

ARO  SOLICITADAS POR MEXICANOS NACIONALES COMO % DEL TO
TAL DE PATENTES SOLICITADAS.
1950 2,120 312 14.0
1955 2,843 594 20.0
1960 4,112 660 16.0
1965 6,065 464 7.0
1968 7,518 643 8.0
1969 8,227 510 6.0
1970 8,046 558 7.0
19711 8,453 617 7.3
1872 5,700 541 9.5

FUENTE: Dix. Gral) de Propiedad Industrial, Secretaria de Ind, y Com.

1: Datos hasta el 31 de agosto de 1972

224.

225,
226,

"...aunque no se puede adjudicar la politica cientifica y tecnolbgica
toda la carga de resolver los problemas socicecondmicos mis terribles
y persistentes de México, ella debe ser un componente fundamental de

la pelitica global, Ella requerird una orientacién consciente, deli
berada y decidida de las actividades de investigacién y desarrollo".

Dilmus D. James, “La Planeacidn Reciente de la Ciencia y la Tecnologia
en México"; en Comercio Exterior, vol,3l, No. 5, mayo de 1981, p.492.

Unger, Kurt. Op.cit., pg. 51
Uno Mas Uno, 25 de junio de 1984
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Las empresas de capital extraniero en México son responsa
bies por si mismas del 47% de las compras de tecnologia, una
gran parte de las cuales {el 54%)_ée realiza con las matrices,
La mayor parte de las compras. se relacionan a tecnologias de
produccidén de bienes intermedios (39.5%) y bienes de capital
(213) .2%7

Como ejemplo de la magnitud a la que ascienden los pagos
por compra de tecnologia, sefalemos que en 1968 tan solo 1900
empresas pagaron al extranjero $1,202 millones de pesos por
asistencia técnica y regalias, suma que excede por mucho a la
que se canalizd en 1970 en el pais hacia la investigacién
cjeanfjca.zz8

En el fondo, la transferencia tecnolégita es una forma
sutil de sujecién que los pafses desarrollados emplean sobre

los pafses subdesarrollados, ademds de ser un instrumento

229

ideal en la expansion de las empresas transnacionales. En

este Gltimo sentido son interesantes los siguientes comenta=
rios:

"La tecnologia ha sido la carta de triunfo de la mayoria de los in-
versionistas norteamericanos gue van al extranjero".

221. Unger, Kurt, op.cit., pg. 52
228. Seplilveda, Bernardo y Chumacero, Antonio, op.cit.,pg 101.

229. Dicha tecnologia, por demds, no es siempre la mejor: "De hecho, una
parte significativa de la transferencia de tecnologia a los paises
en desarrollo consta de tecnologias de consumo maduras u obsoletas
gque, ademas, son vendidas a precios excesivos".

Minian, Isaac, op.cit., pg. 92

230, Stopford, John y Louis T. Wells Jr., Managing the Multinational
Enterprise , Basic Books, Nueva York, 1972, pg. 177.
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"....los mrcados cerrados a los productos, invariablemente ostan
ablorluq a la teenologta, § Incluso los mercados oxtremadamente cerrados
soabrirfn a la tecnologfa occidental, siempre y cuando el occidente les
dé ol cridito para hacer la compra ! {...] en tanto bBstados Unidos sea
la potencia tecnoldgica predominante en el mundo, los mercados cerrados
a los productos siompre estardn abiertos a la tecnologia norteamericana

", 231
En base a lo anterior se comprende el crecimiento acelera

do deol comercio internacional de tecnologfa en los Gltimos

afos; de los $2,700 millones de dblares que representa en

1965, 1loga a $11,000 millones de délares en 1975.232  pgta

dos Unidos .jucga un papel importante en dicho incremento,

aument ando las patentes norteamerijcanas vendidas al extranje=

ro de 13% en los afios cuarenta, a 30% del lotal en 1972.233

Las- empresas de capital ex!ranjoro se beneficianicon la

transferenclia tecnoldgica dada la posibilidad que les brinda
do remitir utilidades al extranjero en forma de pagos por teg
nologfa y asistencia técnica. FEn México, afin limitado por
fey, el pago por licvencias sobre patentes y marcas registra-
das y los gastos por asistencia técnicae son considerables

231, Callaghan, Thomas, Jr. , U.S./European tconomic Corporation in Mili
tary and Civil Technology, publicado por ¢l Centro de Estudios Estra
céqiuos ¢ Internacionales de la Universidad de Georgetown, 1976,p.96.

212, Organizacion de las Naciones Unidas para el Desarrollo Industrial.
Technological Cooperation for Sell-Reliance: Issues and Implications
for Neveloping Countries. Preparado por K.D.N. Singh, ONUDI, 1477,

23). vernen, Raymond. “las Empresas Multinaciondles con los Paises cn
Pesarrollo: Problema de la Dependencia y la Interdependencia®; en
Lecturas ® 34, Tomo I, Fondo de Cultura Econdmica, primera cdicidn,
México 1980, pag. 157,
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Este hecho refleja lo siguiente:

"Las politicas oficiales no han afectado considerablemente las condiciones
para obtener ganancias y las filiales han podido aumentarlas”.

TABLA 28
ENVIO DE UTILIDADES ¥ PAGOS POR REGALIAS Y ASISTENCIA TECNICA
DE LA I ED EN LA INDUSTRIA MANUFACTURERA 1955-1970
(Mileg de DOlares)

= tvrilidades P Asistencia
hnios Remitidasl Regalias Técnica
1955 19,644 2,873 2,712
1970 105,139 34,850 68,641
Tasa Media de Crecimiento Anual:

1955-1970_(%) 11:§E___ 18.1% 24.2%

1. Las utilidades remitidas incluyen la disposicién de utilidades acumu
ladas.
FUENTE: Sepﬁlveda, Bernardoc y Chumacero, Antonio

Mediante dicho mecanismo los pagos por tecnologia de las
empresas de capital extranjero en México han incrementado en
relacidn a las utilidades remitidas. Si en 1960 eran equi-
valentes al B2% de las utilidades remitidas, en 1965 incre~--
mentaron a 111%, en 1978 a 251.5%, y en 19B0 a 260.1%. Por
otro lado, sus gastos de investigacidn en el pais no rebasan

el 0.14% de sus ingresos netos.235

En la coyuntura actual de impulso a las exportaciones,
las ventas de tecnologia a Mé&xico por parte de las transnacio

234, chudnovsky, Daniel "Las Filiales Estadounidenses en el Sector Manu-
facturero de América Latina; Sus Cambiantes Pautas de Repatriacidn
de Utilidades"; en COmercio Exterior, Vol.32, Nim. 7, julio 1982,
México, pag. 749.

235. Bernal Sahaglin, Victor Manuel MLas Empresas Transnacionales...",
op.cit., pg.45
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nales han tendido a orientarse a tecnologias de exportacién

1nten51vas en mano de obra; aprovechande las condiciones atrac

tivas que el Estado mexicano les ha abierto en este sentido. 236

Por su parte, el Estado mexicano =-que a principios de los
afios setentas instrumenta peliticas tendientes a regqular la
inversién extranjera en el pais- implementa paralelamente la
Ley sobre el Registro de la Transferencia de Techologia y el
Uso y Explotacifn de Patentens y Marcas (1972).

"En la implementacién de la ley [de tecnologial, se buscan concreta
mente cuatro objetivos bisicos. Primero, racionalizar la importacién
de tecmologia, propiciando que no se suministre tecnologia obsoleta, ina-
decuada o ya disponible en el pals (...} [segqundo] evitar que mediante la
transferencia de tecnologfa se contravenga la politica de desarrollo in-
dustrial trazada por el propio gobierno federal (...) [tercero] evitar
una carga excesiva sobre la balanza de pagos {...) [y cuarto] evitar la
subordinacion de la industria nacional a las empresas proveedoras de tec
nologfa”.237

Entre 1970 y 1976 se logra bajar la tasa de crecimiepto
de los pagos por transferencia de tecnologfa a 6% anual (entre
1953-1968 la tasa era de 15% anual} lograndose un ahorro de

236. "Las influencias politicas ejercidas sobre los gobiernos de los paises
menos désarrollados hacen probable que el papel de las corporaciones
multinacionales en la venta futura de tecnologias mas adecuadas, se
concentre en la manufactura para la exportacién”.

Helleiner, G.K. "El Papel de las Corporaciones Multinacionales en el
Comercio de Tecnologia de los Paises Menos Desarrollados"; en Lectu-
ras # 34, Tomo 1I, FCE, primera impresidn, México 1980, pag. 140.

237, Robles, José L. Conferencia del 22 de febrerc de 1973, tomada de
Inversién Extranjera y Transferencia de Tecnologia en México, Asocxa
cién Nacional de Abogados de Empresa, Ed. Tecnos, México 1973,
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26% respecto a lo esperado sinla 1ey.}3a
,1979 1981 las erogaclones por compra de tecnologia incrementan

més de* un 500%,,51endo su; Lasa de crec1m1ento tres veces. mayor
. 239

51n embargo, entre

a 1af asakde crecimiento  industrial.
por otro ‘lado, el impulso que el pais ha dado a la ciencia
¥ 1la tecnologfa ha sido insuficiente. En 1970 México canali *
za a la investigacidn el 0.13% de su PNB ($423 millones de pe
sos), cuando el requerimiento minimo que propone la ONU es de
0.5%.240 Entre 1969 y 1978 se observa un importante incre-
mento en este rubro, pq;ando de $770.4 millones de pesos a

8,200 millones de peso§}dy se amplia la infraestructura de in
vestigacion con la creacidn de 20 centros dedicados a ést:.a.z-a2
Sin embargo, el retraso es enorme y se requiere de un impulso

mayor.2A3 "

238. Correa, Carlos Maria. "lmportacidn de Tecnologia en América Latina”,
en Comercic Exterior, Volumen 33, Nim.l, enero 1983, México, pg. 26.

239. Nadal Egea, A., Instrumentos de Politica Cientifica y Tecnolégica en
México, El Colegio de México, México 1977, pag. 178.

240. Daniel Resendiz, CONCAYT, Uno Mas Uno, 30 de septiembre de 1984.

~
241, Instituto Nacional de Investigacibn Cientifica, Politica Naciomal y
Programa de Ciencia y Tecnoleogia, México 1970, Anexo No.ld4, pg.34S.

242. Bueno zirién, Gererdo. "El Desarrollo Tecnoldgico: Sus Relaciones con
la Evolucidén de América Latina”; en Comercio Exterior, Vol.3i, Ram.5,
mayo de 1981, México, pag. 517.

243. A pesar de ello, se entiende la necesidad de un impulsc mayor a la
ciencia vy la tecnologia, y, por lo menos, forma parte de las metas
gubernamentales: "... crear una base tecnoldgica propia necesaria
para la independencia econdmica macional™. Plan Nacional de Desa-
rrolle / Sumario General. Uno mas Uno, 1° de junic de 1983.
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Otro indicador que deja entreverbel retraso sefialado de
investigacién es el nfimero de investigadores en el pais. En
1970 se calcula que por cada 10,00 habitantes hay 0.57 inves-
tigadores; para 1979 esta cifra se eleva a 1.6. Aln asi, la
brecha con respecto a los palises desarrollados es considera-
ble, considerandé que para el mismo periodo la U.R.S.S. cuenta
con 52.9 investigadores por cada 10,000 habitantes, y los Es-
tados Unidos c¢on 25.9 bajo el mismo parémetro.z' Agregue-
mos a ello gue no todos los investigadores mexicanos lo son
de tiempo completo: de los 7,582 registrados en 1974, sola--
‘mente 4,723.6 son investigadores de tiempo <:omph=_t_c>.zl‘5

244, Lebn Alvarez, Alberto., "las Tecnologias Blandas en el Desarrollo
Cientifico Tecnolégico de México"; en Economia Informa # 116,
Mayo 1984, pag. 4 .

245. CONACYT, Plan Nacional Indicative de Ciencia y Tecnologia, México,
1876.
"... los paises en desarrcllo de la segunda civilizacidn no han lo-
grado conformar una base propia de investigacion para generar cono-~
cimientos cientificos de manera sistemitica, continua y de gran es-
cala, que les permita transformarlos luego en técnicas productivas
e incorporarlas al sistema de producciénm. En estos palses el cre-
cimiento de la ciencia, la tecnologia y la producciédn ha sido imita
tivo, fragmentario y desarticulado:; cada una de las tres depende de
la evolucidn de sus contrapartes en los paises muy industrializades
de la primera civilizacidn".
Sagasti, Francisco. "Informacibn Tecnoeconémica para el Desarrollo”;
en Comercio Exterior,Vol. 33, Nim. 7, enero de 1983, México, pag.4 .




~APARTADO II



CAPITULO I
TENDENCIAS GENERALES DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MUNDIAL




CAPITULO 1 124

TENDENCIAS GENERALES DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MUNDIAL

En 1805 el inglés Richard Trevithk desarrolla el primer
vehiculo equipado con engranes transmisores de fuera motriz y
ruedas. Su produccifn en serie se intenta por primera vez
bajo la iniciativa del alemdn Dainler en 1887, con poco éxito.246

El verdadero inicio de la industria automotriz se encuen-

tra realmente en 1914, cuando el norteamericano Henry Ford ins
tala la primera fébrica dé produccién en cadena, innovacidn
productiva ensayada en esta industria, y que revolucionaria
los sistemas productivos a nivel mundial. Fué tal el impacto
sobre la fabricacién de autcmoviles, que para 1916 se instalan
en Estados Unidos 52 industrias con este fin.

La industria automotriz evoluciona principalmente en los
paises capitalistas desarrollados. En 1959 la preoduccibn au-~
tomotriz de los paises en desarrollo es un 5% del tota1247.
Sin embargo, en el andlisis histdérico de la industria automo-
triz encontramos dos fendmencs caracteristicos de la industria
lizacidn capitalista: Por un lado, la concentracién de esta

industria en pocas empresas; a la vez, una internacionaliza-

€idn de la misma, o sea la expansién de esta a una gran canti
dad de paises. Ello implica, necesariamente, un incremento
tendencial de la participacidn de los paises subdesarrollados

en la preoduccidn mundial de automébviles.

246. Vizcaino Velasco, R. La Industria Automotriz Mexicana: Analisis,
Evaluacién y Perspectivas; Tesis Profesional, Escuela Superior de
Economia, U.N.A.M, 1969, Pag. 83

247, Baranson, Jack. International Transfer of Automotive Technology to
Developing Countries, UNITAR, 1981.
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Del proceso de concentracidn de la industria sefialemos
los siguientes indicadores. En 1973, 8 firmas (General Mo-

tors, Pord, Chrysler, Volkswagen, Nissan, Dina, Toyota y Fiat)
son responsables del 85% de la produccidn automotriz mundial,
En Estados Unidos el proceso de concentracifn es muy acentua-
do. pe las 87 empresas de produccidn automotriz existentes
en 1922, quedan para 1947 cuatro grandes, las cuales producen
el 96% de los autos norteamericanos.

TABLA 29

CONCENTRACTON DE AUTOMOVILES EN ESTADOS_UNIDOS

Aflo COMPARIAS AUTOMOTRICES
1910 189
1920 108
1927 . , 44
. 191 35
1941 12
1954 6
1979 . 4

FUENTE: Reporte NACLA (Norht nméricano Congress of Latin America)
Cor Wan. Revista, julio-agosto 1979, L.A.C., E.U.A,, Pg. §

El proceso de concentracibn en esta industira se debe en
primer lugar al modo mismo de la competencia de la industria,
la cual no estd& basada en una lucha de precios, como en muchas
otras industrias, pepende bdsicamente de una competencia
entre modelos y marcas. Por tanto, las empresas que pueden
ofrecer un mayor nfimero de marcas y modelos, y un constante
cambio en estos (lo que requiere de enormes gastos), estdn en
ventaja frente a las demis. La Renault, por ejemplo, que en
1961 tiene un s&lc modelo, logra sobrevivir gracias al rédpido

248. Bennett, D, y Sharpe, K. "Transnational Corporations and the Poli-
tical Economy of Export Promotion: The Ease of the Mexican Automo-
bile Industry!,International Organization, 33, 2. USA, Primavera de
1979, pag. 182.

248
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'auménEOSen el nGmers-de mode}ésif}Oiié:ailé?l).249"

La capac1dad de” concentrac1on (monopollza01on), a su vez,
esté dlrectamente relaclonada con la capacidad de internacio-
nalizacién. " El proceso de internacionalizacifn es un fenbme

no'nedesario en el capitalismo. Se trata, en el fondo, de

ia conquista de mercados para las mercancias producidas por
una empresa determinada, a medida que su propio mercadc se ve
saturado o surgen elementos que dificultan su reproduccidén de
capital. Este proceso de internacionalizacién es uno de
transnacionalizacidén de industrias que establecen subsidiarias

en diversos paises.

TABLA 30
DISTRIBUCION DE VENTAS DE LAS MAYORES AUTOMOTRICES EURQPEAS, 1973
(Porciento)

VENTAS DOMESTICAS EXPORTACIONES P’ROD EN OTROS PAISES

Citreen 49 26 25
BLMC 52 27 21
Volkswagen 27 48 25
Fiat 44 27 29
Renault 43 26 31
Peugeot 55 20 25
Daimler-Benz R S 37 12
FUENTE: Reportes anuales de las compafiias.

La internacionalizacidén de la industria autpmotriz ha
observado tres etapas de desarrollo, fases gue no necesaria-
mente se han sucedido en todos los paises subdesarrollados
debido al desarrolio desiqual y la distinta relacifn con los
paises desarrollados que les caracteriza. Cada pals subde-
sarrollado receptor refleja momentos distintos de dicha in-

249. Jenkins Rhys Owen. Dependent Industrilization in Latin America; The
Automotive Industry in Argentina, Chile and Mexico. Praeger Publi-
shers, USA, 1977, pag. 36
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‘ternacionalizacidn y posibilidades potenciales diferentes res

pecto - a d}ého,proceso. t.La primefa étépé’de internacionaliza
“'cibn, presente alin en muchos pafses, se caracteriza por la. im
portacién de vehiculoé'completos o dependencia de importacio-
nes absoluta.

La sequnda etapa, que puede combinarse con la anterior,
se refiere al establecimiento de fibricas de ensamblaje subsi
diarias de las grandes empresas, dentro de los paises subdesa
rrollados. Dichas fabricas se limitan a ensamblar autopartes
importadas (dependencia de las importaciones absoluta). Esta
segunda etapa no debe confundirse con una sustitucién de im-
portaciones real, puesto que la finica diferencia con la prime
ra etapa consiste en que el ensamblaje de las partes importa-
das se realiza en el pals receptor y no en el pafse de origen.
Este segundo tipo de internacionalizacién tiene una razdn de
ser para las empresas transnacionales: En primer lugar porque
aprovechan la mano de obra barata de este pais; pero aun de
mayor importancia es que gracias a ello aseguran su mercado
interno (mis adelante profundizaremos en este aspecto, pues
contiene elementos de discusidn importantes). Tambi&n porque
las tarifas de importacién en muchos pafises son menores para
las autopartes que para el vehiculo completo. Por supuesto
que desde el punto de vista del pafs receptor ello pudiera
tomarse como un signo de desarrollo e industrializacidn, y
pudiera traer alqunas ventajas como por ejemplo la creacidn
de empleos, perc en realidad dichas ventajas son practicamen=-
te nulas respecto a los problemas que implican, o las posibi-
lidades que una industria verdaderamente nacional pudiese te-

"El Capital, en particular el capital transnacional, centra su din_é_
mica sobre el logro de sus objetivos comerciales y productives en
torno a una tasa de ganancia, Su dindmica y objetivos no necesaria
mente coinciden con los objetivos prioritarios nacionales®,

Rozo, Carlos."lLa Politica Monetaria: Vocacién Doméstica en un Mundo
. Internacional"; en Economia, Teorfa y Prictica, No.l, UAM, 1984,p.24.



: 128

La tercera etapa se refiere a 1a sustitucidn de importa-
ciones en la industiia automoriz.  Esta etapa es muy compleja
piesto que presenta muchas formas, grados y alternativas, ade
ni&s de gque es producto de luchas, presiones, limitaciones y
concesiones entre los Estados nacionales y las empresas trans
nacionales. (Es precisamente esta. etapa la gque nos interesa
estudiar del caso mexicano, enfocando las politicas de susti-
tucidn o integracidn seguidas y sus alcances).

TABLA 31
emmmmee BSGALA D LAS MAYORES FIRMAS AUTOMOTRICES MUNDIALES, 1970
ESTADOS UNIDOS General Motors (1) [Ford (3) Chrysler (8)
REINO UNIRO British Leyland (8)|Ford (12) vauxhall (59)
FRANCIA Renault (1) Peugeot (14} Citroen (17)
ALEMANIA OCCIDENTAL Volkswagen (1) Daimler-Benz (4}|Opel (19)
JAPON Toyota (3) Nissan (8) Honda (17)
ARGENTINA Fiat (2) Ford (6) General Motors (1lQ)
BRASIL Volkswagen (2) G.Motors (6) Ford (B8)
MEXICO___ Automex (12) \Ford (13) ____1{DINA (17} e

FUENTE: EUA, REINO UNIDO, ALEMANIA y JAPON del London Times Index of
Leading Companies.
ARGENTINA de Mercado; BRASIL de Quem ma Economica Brasileira,
agosto 1973,
MEXICO de Cecefia.

Como dato representativo del proceso de internacionaliza
cidn sehalemos que en 1960 existen 170 licencias de produccidn
entre empresas automotrices transpacionalés y paises recepto-
res, llegando a 430 en 1970. Asimismo, el nlmero de palises
receptores aumenta en esos afios de 42 a 70. Como resultado
de este proceso, la participacidn de los paises subdesarrolla
dos en la produccidn automotriz mundial crece a una tasa de
18.9% anual entre 1955 y 1969, mientras que en los pafses de
origen de las grandes empresas incrementa a s&lo 5. 7%251

251. Jenkins, R.0., op. cit. pag. 26
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. NUMERO_DE_CONTRATOS_DE_ENSAMBLAJE POR’PAIS DE ORIGEN, 1968 __ -
PAIS DE ORIGEN - L L NUMERQS T ' PALS
Estados Unides 133 . 43
Francia 77 39
Alemania Oeste . 56 26
Gran Bretafa 48 34
Italia 30 27
RL]1 22 28 mannnn

FUENTE: United Nations Industrial Development Organization (UNIDO)},
The Motor Vehicle Industry (ID/78), 1972, pag. 8.

TABLA 133
CRECIMIENTO MUNDIAL DE_LA_INDUSIRIA AUTOMOTRIZ 1955-69

MILLONES DE VEHICULOS RITMO DE CRECIMIEN-
1969 1955 TO ANUAL=--1955/69

Paises desarrollados 28.1 3.2 5.7%

paises en desarrollo 1.5 0.2 18.9%

Europa del Este ==ladl -a0:2e

Todos_los_Palses 0.9 _____ 13.9

Dentyo de los pafses latinoamericanos, el desarrcllo de
esta industria ha sido muy variable. Por ejemplo, la etapa
de sustitucion de importaciones se cobserva claramente en Bra
sil, Argentina y México, mientras que los demds paises bdsi-
camente importan los vehiculos completos o los ensamblajes.
Sin embargo, todos tienen algo en comin: su dependencia de
las grandes empresas automotrices transnacionales.

Hasta 1954 el mercado automotriz latinocamericano es domi
nado por los Estados Unidos (61.6% del total entre 1951 y
1954) . A partir de entonces baja su control, llegando a
22.3% en 1958,%32

tencia europea y japonesa. Japén, que en 1950 representa el
253

Esta caida se debe al repunte en la compe

0.3% del mercado mundial automotriz, llega en 1980 a 28.8%.

252. Estados Unidos disminuye su participacién en el mercado mundial de las
exportaciones en un 50% entre 1947-1975, mientras que los paises de
Europa Occidental incrementan la suya en 62.5%, y Japbn en 2,226%,
Dabat, hlejandro, "La Economia Mundial y los Paises Periféricos en la
Sequnda Mitad de la Década del Setenta"; en Teoria y Politica, abril-
junio, afie 1, N&m. 1, 1980, pags. 21-39.

253. Lizdrraga, Rebeca. "Los trabajadores de la Industria Automotriz en pe
ligro de convertirse en mano de obra barata", Uno Mas Uno, 21/VIII/84.
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==N== RO _DE _CONTRATOS DE ENSAMBLAJE POR FIRMA, 1968

FIRMA - TOTAL CARIBE Y LATINOAMERICA ASIA AFRICA
General Motors 24 9 6 2
Ford 32 8 8 4
Chrysler 31 10 9 2
Volkswagen . 16 5 3 -
Flat _28 5 5 5______

FUENTE: United Nations Inaustrial Development Organization (UNIDOj,
The Motor Vehicle Industry (ID/78), 1972, pag. 8

TABLA 35
DISTRIBUCION DE LA PRODUCCION DE LAS TRANSNACIONALES POR PAISES, 1970-80

(Porcentaies)

ARGENTINA BRASIL MEXICO

EMPRESAS 1570 1980 1970 1980 1970 1980
Estadounidenses:
American Motors - - -- - 100.0 100.0
Chrysler 21.0 23.6 21.2 13.8 56.8 62.6
Ford 23.7 33.6 47.8 49.0 28.5 17.4
General Motors 26.3 -= 51.3 84.2 22.4 15.8
Europeas:
Peugeot 100.0 100.0 - - - -
Citrden 100.0 .- - -- i- - --
Fiat 100.0 230 =2 77,0 - -
Mercedez Benz 29.6 14.7 ;. - - 85,3 - -
Renault 68.7 TL.2= -- 31.5 28.8
Volkswagen -— - 79.0 11.5 21.0
Japonesas: Sl :
Toyota - == 10040 100.0 -~ -
Nissan - L= - - 100.0 100.0

FUENTE: Comercio Exterior, Vol,32, No. 7, julic 1982. .

Sin embargo, dicha disminucidén debe tomarse entre comi~-
1las puesto que gran parte de las exportaciones "perdidas"
por EUA (de sus grandes consorcios automotrices) en realidad
son sustituidas por exportaciones provenientes de otros pai--
ses, pero fabricadas por las mismas grandes industrias norte
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americanas. Y es gue las transnacionales, precisamente por
su cardcter "mundial", planifican sus acciones globalmente
con el objetivo de optimizar sus ganancias, fenémeno clave si
deseamos entender su comportamiento en un pais determinado.

TABLA 16
VARTACION DE LA PRODUCCION DE AUTOMOVILES EN 1974,

RESPECTO A LA DE 1973

s (Porcentaje)
PAIS DISMINUCION CRECIMIENTO
ESTADOS UNIDOS ~24
JAPON -12
REPUBLICA FEDERAL ALEMANA -22
FRANCIA -5 . . .
GRAN BRETARA -12
ITALIA ©o=11
BRASIL +11
MEXICO : 424

FUENTE: Jenkins, op.cit., pags. 44-45
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I. 'POLITICA DE SUSTITUCION DE IMPORTACIONES:
PRIMERGS INTENTOS ’

"ras subsidiarias fueron un recurso para
pasar por encima de la barrera de importa-
¢ién; en consecuencia, su método original
de operacién consistié en importar componen
tes de la matriz para su ensamble en México".234

Hasta 1925 MExico importa todos los vehiculos de motor,
afic en el cual se establece el primer fomento al ensamble me-
diante la rebaja del 50% en los aranceles de importacidn de

autopartes y rebajas en los precios del transporte.z55

La primera empresa en establecer una fdbrica de ensambla
je en el paise es la Ford Motor Company, quien se instala en
1926. En 1935 se instala General Motors, en 1938 Automex y
Volkswagen, y para 1947 hay 11 plantas de ensamble en el pals.
En este {ltimo afio el ensamble nacional satisface el 60% de

la demanda interna; el 40% restante es aln importado.256

254. Izquierdo Rafael. "El Proteccionsimo en México": en Lecturas # 4,
Tomo 1, FCE, primera reimpresidn, México, 1975, pag. 261.

255. Sanchez Marco, Carlos. Introduction to the Mexican Automobile
Industry, OCDE, Paris, 1968, pags. 2-4 .

256, Wionczek, Miguel. Et.al, La Transferencia Internacional de Tecnolo
gia. El Caso de México. Primera edicibn, FCE, México, 1974, pag.72.
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Desde un punto de vista econémico, dichas plantas son
pr&cticamente nulas, ya que incorporan tan solo pequefas can-
tidades de autopartes mexicanas. ~Contrariamente a esta poca
incorporacidn, las importaciones de esta industria represen-
tan, incluyende vehiculos completos, el 15% del total de las
importaciones del pais en 1947, afectando sobremanera.la ba-

lanza de pagos.
TABLA 37

S AUTOMOTRICE

EMPRESAS FECHA DE ESTABLECIMIENTO
Ford Motor Company, S.A. Julio de 1925
putomotriz O'Farrill, S.A. Mayo de 1935
General Motors de México, S.A, de C.V. Octubre de 1935
Fabricas Auto-Mex, 5.A. Enero de 1939
Automotriz de México, S.A. Septiembre de 1941
Automotriz Lozano, S.A. Diciembre de 1944
Intl. Harvester Co. of Mexice, S.A. de C.V. Diciembre de 1944
Equipos Automotrices, S.A. Enero de 1945
Armadora Mexicana, S.A. 194%

Wyllys Mexicana, S.A. Mayo de 1946
AUtombviles Ingleses, S.A. Noviembre de 1946
Diesel Nacional, 5.A. Febrero de 1951
hutos Panhard, S.A. Mayo de 19851
Studebaker Packard de México, S.A. Marzo de 1953
Representaciones Delta, S.A. de C.V. Junio de 1953
Volkswagen Mexicana, S.A. de C.V. Enero de 1954
Planta Reo de México, S,A. Marzo de 1955.

En respuesta a las elevadas importaciones de esta indus~
tria, tanto de vehiculos como de materiales de ensamblaje, la
Secretaria de Economia Nacional dicta en 1947 el primer Decre
to sobre industria automotriz, por el cual se requiere permi-
so previc de importacién de vehiculos a la vez gue se norman
las cuotas y prohibiciones a ciertos materiales de ensamble,
con el fin de lograr cierta incorporacibén nacional. Simul=-

tdneamente, la industria automotriz recibe un fuerte estimule




. : LR : 135
interno mediaﬁte:ié'éohséfuccién'génefalizada de carreteras
pavimentadas (en 1949 se éoﬁsfiéuyeAia Asociacién Mexicana de
caminos) . 27 oy S :

sin embargo, entge:lssi y 1952 se liberaliza nuevamente
la importacién. del material de ensamle, disminuyendo los aran
celes con la justificacién e idea de bajar los precios de los
autos ensamblados y evitar el contrabando (20% del total de
vehiculos nuevos). Como resultado de ello, se observa un
nuevo crecimiento de las importaciones, por lo que dicha poli
tica fracasa 258, volviéndose a establecer el control arance-

larios.

La siguiente alternativa que se intenta es el control dé
los precios de los vehfculos ensamblados en el pafs, cuyo pre
cio interno es elevado, con el objeto de disminuir la brecha
con respecto a los precios de los autombviles importados y
asi disminuir su importacién. Sin embargo, en la realidad
esta politica es inconsistente. Por un lado, los precios

miximos se establecen en convenio con las plantas, mediante

259

"uh estudio adecuado de costos y utilidades". En segundo

lugar, el gobierno aceptd precios continuos en el precio de

los automdviles con el fin de percibir ingresos mayores por

concepto de gravamenes fiscales" 260, y cada afic se acepta

un incremento del 10% sin que se de una mayor incorporacién
de partes nacionales (no mas del 15-20% del costo total pro-
venia de la industria de autopartes mexicana}.

257, Vaile Baeza, Alejandro. "las Politicas Gubernamentales para la Indus
tria Rutomotriz"; penencia presentada al Seminario de Problemdtica
Actual de la Industria Automotriz, IIS, FCPys, UNAM, julio 1981,
México, pags. 6-7.

258. Uno Mas Uno, Suplemento "La Industria Automotriz en Méxice", 20/V/84..

259, Vizcaino Velasco, Op.cit., pag. 131 .

260. Barona, José. La Intervencidén de la Administracidn plblica en la Iin-
tegracién de la Industria Automovilistica. Tesis, UNAM, 1965, pg.200.
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Es necesario terminar con la importacién de vehiculos com
pletos. En 1958 se importan ain 39,000 autos, y en 1959 1lle
gan.-a 51,000; habfa en México 19 empresas dedicadas a la im-
‘portacidn. El gobierno, a través de NAFINSA, da un financia
miento a las ensambladoras con el deseo de que se detenga asi
la importacién de autos. No olvidemos, sin embargo, que el
ensamble genera otro tipo de importaciones.

Como atenuante al problema se busca favorecer arancelaria
mente la importacién de carros populares, para disminuir asi
importaciones de lujo con objeto’de reducir el velor importa-
do.  Sin embargo, la vigilancia fiscal no es estricta, conti
nuando la importacidn de vehiculos de lujo, aunque en menor
grado.

En 1959 se establece un programa orientado a estimular la
industria automotriz nacional, incrementando las cuotas de
produccidén de las ensambladoras, o sea asegurdndoles una parte
rmayor del mercado interno, no importando que ellos estuviera
aparejado de una mayor importacidn de autopartes. Pero se
prefiere esto a la importacién de vehiculos completos, puesto
que se espera que la medida estimule a la industria de auto-
partes nacional. Gracias a esta politica, las ensambladoras
incrementan su participacién en el mercado interno, llegando
a satisfacer el 677 de la demanda interna en 1958, aunque con
una integracién no mayor al 15-20%.

En 1960 se profundiza esta medida, prohibiéndose defini~
tivamente la importacidn de vehiculos armados, a la vez que
las cuotas de ensamblaje 'se condicionan a un grado de integra

261, El 50% de los préstamos de NAFINSA entre 1941-1951 se orientaron a
la industria automotriz.
Valle Baeza, Op.cit., pag.7?




137

éién'ygabbféfptécib‘respectq al pais de origen, intentindose
- asi’incrementar la. integracién de esta industria.

17 Poxr otro lado, la creacién de la ALALC en 1960, con su
prbphesté.de eliminar gradualmente las barreras arancelarias
. entre los paises latincamericanos, representa un verdadero pe
yligro para la naciente industria automotriz mexicana, ya que
dicha industria se encuentra mds desarrollada en Brasil y
Argentina.  México, al verse obligado a adquirir autopartes
de estos paises, veria afectada automdticamente la posibili-
dad de profundizar ls integracién de su industria.262 :

Lo anterior es una sintesis de las medidas que el Estado
instrumenta entre 1920-1960 en su intento por lograr, primero
que la industria automotriz se establezca en el pais, y se-
gundo disminuir las dimensiones que dicha industria represen
ta al pais. La importacion de vehiculos armados disminuye
radicalmente; sin embargo, 1a dependencia neta de la indus--
tria se traslada ahora practicamente en la misma dimensidn a

la importacidn de autopartes.

262. Tratado de Montevideo, suscrito el primer semestre de 1960;
en Comercio Exterior, mayc de 1962, México. pags.287-288,
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TNTEGRACTON DE' LA TNDUSTRTA AUTOMOTRIZ

17,7 DECRETO DE 19623

Hast ?LBﬁorféfinéuspria automoﬁrjz habfa avanzado poco

ien;ei §ﬁjeti§6wdé'fa sustjtucién de importaciones.  Su mdxi

mo‘avancejes'lé‘prohjbicién de importacién de vehfculos ar-
mados. -~ §in embargo, aproximadamente del 85-90% del valor

: de1 vehfch1o_ensamb1ado en el pafs proviene de autopartes im

portadas.

En este afio se forma el Comité Para La Planeacidn Y De-
sarrp]lb De La TIndustria Automotriz, integrado por represen
tantes de la Secretarfa de Hacienda, Secretarfa de Tndustria
263, Dicha comisidn
JJelabBrarel documento "Elementos para una Nueva Politica de —
Désarrollo en la Fabricacién de Vehfculos Automotriz en Méxi
co", en el cual se proponen medidas tendientes a lograr la
integracién de la industria. Entre estas medidas, sefialemos

las siguientes:

a) Congelar los distintos modelos durante 5 afios
consecutivos.,

b) Reducir el nGmero de marcas a un mdximo de 5 en
los automdviles y 2 en los camjones.

¢) Centralizar la produccidén de ciertos autopartes,
en especial del carburador, embrague, flechas y
estampado de carrocerias, o sea, implementar unha
cierta estandarizacion.

263. salas Vargas, Guillermo b. Politica Industrial e Industria Auto=

motriz en México 1974-1979, El Colegio de México, Tesis de Licen
ciatura en Relaciones Internacionales, 1980, pag. 1 .



Estas. propuestas implicaban ‘en cierto grado, una rees-

tructuracién de la industria automotiiz y un cambio politico
importante‘respeéto a las empresas transnacionales.

Las industrias transnacionales del ramo se oponen a di=-
chas medidas. Como ejemplo de sus argumentos tomemos el’
caso de su negativa a reducir el nlmero de marcas y modelos,
punto clave en la reestructuracidn. Su argumento sefiala que
se atenta en contra de la libertad individual al limitar al
consumidor el nimero de modelos a escoger, argumento coheren
te dentro del marco de filosoffa del "Mundo Libre".

Las propuestas de la Comisién son recibidas con rechazo
por dichas empresas, que tienen a su favor el ser las respon !
sables de la mayor parte de la inversién de la rama, ademds
de tener de su lado el poder econdimico norteamericano y la
tradicional dependencia econdmica hacia los Estados Unidos.

En un principio la Ford intenta pactar y presenta un
proyecto que recupera muy poco de las medidas propuestas por
la Comisidn. Se rechaza entre otras cosas la estandarizacién,
la limitacién de capital y la reduccidn en el nimero de mode
los. Posteriormente se alia aGeneral Motors, quien presenta
una oposicidn mis decidida. Chrysler (Automex), por su lado,
no toma una posicién enérgica y se muestra dispuesta a acep-

tar una mayoria de capital mexicano.264

264. Bennett, C. y Sharpe, K. The Assembly and Disassembly of Automo-
bile Policy. Documento mimeografeado, 1977, pag. 18.
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Las- presiones internacionales, como siempre, éstarfan

presentes:

"(..+) haberse rehusado a permitir que General Motors y Ford conti-
nuaran operando en México, habria dafado seriamente ia imagen del pais
con los inversionistas gét:anjeros, tanto "los que ya se habian atraido
como los pot.enciales".2

Finalmente, y como resultado del proceso sefialado de "ne
gociacién", se instrumenta el Decreto de 1962 sobre la Tndus

266, gue estableceria los puntos bisicos del

tria Automotriz
desarrollo de ésta, en especial en lo relativo a la sustitu-

cién de- importaciones (integracién).

Dicho decreto y la din&mica miswa de la industria automo
triz_gn'este sentido son un ejemplo de las contradicciones y
limitaciones que enfrenta la Politica de Sustitucidn de im--

gortaciones en la industrializacisn del pafs.

La premura con que-se legisla y las presiones de las em
presas transnacionales y Estados Unidos, dejan sentir su pre
sencia en el Decreto, el cual no retoma puntos importantes
planteados por la Comisidén integrada en 1960:

a) 5i por un lado se determina la obligacién a las empre
sas terminales de alcanzar un nivel de integracidn no
menor al 60%, valor que coincide con el exigido en 1la
Ley de Tndustrias Nuevas y Necesarias; el cédlculo de
ésta se hace sobre la base de los costos directos de
produccidn nacionales (mds adelante analizaremos la
diferencia en los cdlculos de la integracidn de este
procedimiento, a los obtenidos calculando é&sta en ba-
se a costos internacionales), resultando en el fondo
una integracidn real menor al 60%.

265. King, T. Mexico:Industrialization and Trade Policies Since 1940.
OCDE, Oxford, 1970, pag. 62

266. Ver Anexo I.
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b} E1 Decreto deja de lado la proposicidn de reducir
el nfimero de marcas y modelos, lo que genera, como
veremos, bajas escalas de produccidn, altos precios
y problemas a la industria de autcpartes. bPeor su
parte, las empresas transnacionales en la industria
automotriz pueden continaur asi con sus pautas tra-
dicionales de competencia.

c} No se fomenta la estandarizacidn de autopartes pro=-
puesta, atomizando asimismo a la industria de auto-
partes y las escalas de produccidn.

d) Se deija de lado la problemdtica implicita en el ma-
nejo de los costos y precios de importacidn, produc
cién, venta, utilidades, etc., manteniendo las em-
presas transnacionales la posibilidad de manipular
y burlar las disposiciones.

e} En cuanto a la propiedad de las empresas automotri-
ces, queda olvidada la limitacidn del 49% de las ac
ciones, permitiéndose una propiedad extranjera to-
tal.

£) Sin embargo, y al lado del intento de incrementar
el nivel de integracidn, se plantea un aspecto posi
tivo al prohibir la integracidn vertical de la in=-
dustria e instrumentar una lista obligatoria de in
corporacidén de autopartes nacionales ("lista manda
toria"), que tampoco escapan, como estudiaremos,
de la manipulacién de las empresas extranjeras.

Es precisamente del andlisis de la dinamica implficita de cada
uno de los aspectos sefalados, que penctraremos en la proble-
matica especifica de la sutitucidn de importaciones y desarro

llo de la industria automotriz mexicana.
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1II. INDUSTRIA DE AUTOPARTES: SUBORDINACION, DEPENDENCIA
TECNOLOGICA, CAPITAL EXTRANJERO.

"La industria del automévil en México
surge dotada de un alto grado de concentra
cién y centralizacidn del capital y su des
envolvimiento estara caracterizado por los
patrones de expansién internacional de los
monopolios de esta industria. De ahi que
desde el inicio de la produccidén automotriz
en México, haya estado regida por la estra
tegia e intereses del capital monopolista
internacional, principalmente norteameri--
cano®, 267

Cuando se habla de sustitucién de importaciones, se
entiende por ello la creacidén de una industria local produc-
tora de los bienes sustituidos. Es en este sentido que es
necesario analizar la industira de autopartes'cuando se pre- -
tende estudiar la integracién o sustitucidn de importaciones
de la ind?stria automotriz.

Para tener una . idea de la complejidad de la industria de
autopartes, sefialemos gque el automdvil estd compuesto por
aproximadamente 6000 partes sub-ensambladas, las cuales va-

rian en grado de complejidad.268

En términos generales,
las autopartes se dividen en cinco grupos bidsicos: motor,
transmisiones y grupos mecdnicos, chasis, carroceria y auxi-

liares. La mayor parte de las autopartes pueden producirse

267. Camarena Luhrs, Margarita. Capital Monopolista e Industria Automo
triz en México. Tesis de Licenciatura en Economia, Facultad de
Economia, U.N.A.M., 1979, pag. 98

268. Vizcaino Velasco , Op. cit., pag. 42
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en el pais, salvo las carrocerfas gue, aungue representan elir',,_‘

35% del valor de los vehfculos, por razones de escala de pro .

duccidén no resulta econdmico fabricarlas en México {ya estu-

diaremos el problema de las escalas de produccidn) .269

La industria de autopartes estd constituida por un eleva
do nfimero de empresas, la mayoria pequefias, siendo relativa-

mente alto el nfimero de firmas que entran y salen del Sector.

El problema mis grave que enfrenta este sector es el de la
subordinacién de su dinAmica a las necesidades de la indus-
tria terminal. Las empresas terminales se benefician de
dicha dependencia, manipulando a su gusto su produccidn:

"Es tipico el caso de la Ford Motor Company: buena cantidad de su
produccisn de partes y refacciones la contrata con medianas y pequefias
empresas y esto por dos razones: una, porque meterse en la produccion
de todos los elementos que concurren en la produccidn de un automdvil
resultaria muy costoso y requriria inversiones muchisimo muy grandes, y
la otra, porque en épocas en que baja la demanda, Ford restringe sus
operaciones, perc a costa fundamentalmente de la mediana y pequefia em—
presa. Asi la empresa mediana y pequeda subsisten pero en forma de su
peditacién a los grandes monopolios”. 271

TABLA 38

ESTABLECIMIENTOS DERIVADOS A INDUSTFU\ MTOMOTRIZ

NUMERC DE | PERSONAL [ SUELDOS, SALARIOS Y|{CAPITAL
RAMAS ESTABLE- {OCUPADD |PRESTACIONES SOCIA-|INVERTIDO
CIMIENTOS LES (1) (1)
1. Llantas y Cimaras? 358 2,022 27,270 136,120
2. Refacciones, partes
Y accesorios nuevos 2,571 13,577 194,990 1'286,862
3. Refacciones, partes
¥y accesorios usados 522 1,177 6,143 . 37,145
4, Distribuidores de
gas combustible 732 11,559 195,861 660,046
5. Estacicnes de gaso-
lina 2,308 15,%64 128,846 678,707
6. Reparaciones de
vehiculos 1,107 340,711
e —— TOTAL] 1,598 _ 37139,591
(1} Miles de pesos  (2) NoO T

1
FUENTE: V Censo Comercial e Industrial

269. El Nacional, 3 de enero de 1984

270G

270. BANAMEX, Examen de la Situacion Econdmica de México, junio 1977, p.258

271, vVarios autores. "Politica Mexicana sobre Inversiones Extranjeras®,
en Cuadernos del Seminario de Teoria y Desarrollo, No.4, I I Econd-
micas, U.N.A.M., México, 1977, pag. 16
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" 'Ello en’el caso de que las empresas automotrices transna

cionales estén interesada; en comprar autopartes nacionales,

'a'lo cual ‘se oponen argumeéntando cuestiones de precio y cali
dad, 'lo'cual es un problema general de la industria nacional.272
El 24 de octubre de 1972 se instrumenta un nuevo Decreto
déstinado a estimular el desarrollo de la industria de auto-
partes que estipula como minimo un 60% de integracidn y pro-
mueve la Lista ComGn de Incorporacidn Obligatoria. Sin em=-
bargo, ‘analizando de cerca los requisitos establecidos para i
la incorporacién de una autoparte en dicha lista, encontramos E
no'pocos problemas, Se les exige: 273 )
a) Que no tengan un sobre-precic mayor de 25% respecto

al precio de la autoparte importada en el pais de

v

origen,

'b) “:que sean de buena calidad,

c) qué se produzcan regularmente en los plazos fijados.

Dichos criterios por un lado parecen 1&qicos, puesto que
un alto costo de las autopartes nacionalas elevaria el precio
de los vehiculos, Sin embargo, por otreo lado, estos requi-
sitos objetivamente limitan el desarrollo d=2 la industria de
autopartes. En primer lujar porque para que una autoparte
alcance dicho nivel de precios y calidad, requiere de una pro
duccidn en amplia escala, condicidn précticamente imposible

en un mercado con demasiadas marcas y modelos como el mexica

272, "Se ha observado que muchas empresas industria-extrancjras se opo-
nen al empleo de productos o materiales nacionales en sus procesos
de manufactura. Esta actitud no estimula la expansion del mercado
ni la formacidén interna de capital". Camara Macional de la Indus-
tria de la Transformacidn, Memorias y Documentos, una coleccidn de
trabajos del Segundo Congreso Nacional de Esta Organizacibn, EDIAPSA,
México, 1953, pag. 190.

273. Javier Cabrera, “La Industria Automotriz en México", Uno Mas Uno,
Suplemento, 20 de mayo de 1984.
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no. En segundo lugar, porque son empresas muy intensivas y
dindmicas, generalmente extranjeras, las que cumplen con di-
chas .condiciones, reforzdndoze la dependencia hacia ellas.
Agreguemos a ello que la industria misma de autopartes depen
de del abastecimiento de componentes y materias primas de
otras industrias, dificultando su posibilidad de regular, sus

plazos de entrega y producci()n.274

La reducida escala de produccidn hace que las autopartes
nacionales tengan precios mucho mayores a las importadas,
l1legando en algunos casos a un valor 1,550% mayor 275, con

un promedio entre 30-100% mayor.

Por esta razdn, la "lista mandatoria" practicamente no
ha incrementado el nfimerc de autopartes nacionales obligato-
riag, limitando la integracidn. Por otro lado, la mayor
parte de las autopartes obligatorias son incorporadas volun-
tariamente por las plantas terminales antes del Decreto de
1962, e inclusive no cumplen con el requisito de 25% de sobre
precio mdximo, presentando en este sentido un promedio de 60%
en sobreprecio, Es por ellc extrafio que la lista mandato-
ria sea tan exigente con las nuevas autopartes, situacién

de por siI conveniente a las ecmpresas terminales.276

274. Expansidén, No.1l, 1980, pag. 76.

275. Excelsior, 23 de agosto de 1976. "Es obvio, comentd Martinez Corbali,
que esta estructura industrial no permite una produccibn en escala
de las miles de partes que requiere la fabricacidn de un autamovil,
un camidén 6 un autobils®. EL Sol de México, 21 de junio de 1976.

276. Vease Anexo II.

]
i
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;
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‘ PARTICIPACION DE LAS COMPRAS DE AUTOPPRTES NACIONALES Y EXTR}\NJERAS
- - EN EL VALOR DE LA PRODUCCION, 1965-1576 .

lmillones de_pesos)

COMPRAS DE COMPRAS DE  VALOR DE LA PRODUC-
AUTOPARTES AUTOPARTES  CION. INDUSTRIA
Aflo NACIONALES EXTRANJERAS TERMINAL PARTICIPACION %
(a) (b) {c} a/c b/c
1965 1,217 1,437 4,026 30.2 35.7
1966 1,847 1,693 4,920 37.5 34.4
1967 2,124 1,969 5,461 3g.9 36.0
1968 2,566 2,105 6,557 39.1 32.1
1969 3,016 2,349 7,463 40.4 31.5
1976 3,581 2,695 8,581 41.7 3.4
1971 4,170 2,800 9,452 44.1 29.%5
1972 4,822 3,076 11,038 43.7 27.9
1973 6,719 4,250 14,208 47.3 29.9
1974 8,690 6,317 18,480 47.0 34.2
1975 10,000 8,628 22,652 44.1 3.l
1976 11,164 7,907 25,387 44.0 31.1
FUENTE
Asociacidn Mexicana de la Industria Autgmotriz.
EN:
Examen de la situacidn econdmica de México, BANAMEX,
Vol. LV, No.639, pag. 92.
El c¢dlculo mismo del sobre-precio es, ademds, poco obje-

tivo puesto que no se ha obligado a las subsidiarias automo-

trices a desglosar los precios de importacidn.
autopartes se efecta en forma de grupos compuestos

cién de
armados
cional,

Sin
real de

{kits},
ésta debe ser omitida del armado importado.

La importa-

lo gque implica que al integrar una pieza na-

embargo, las transmacionales no disminuyen el precio

esta parte no importada puesto que incluyen en el

precio del kit la ganancia que hubiesen obtenido por la ven-
el precioc que

ta de esta parte en particular.

Por tanto,

se descuenta del kit (precio de omisién} es menor al precio

real de la parte sustituida.
mis dificil producir una autoparte local que no rebase el

De esta manera,

sobreprecio maximo de 25% respecto a la parte importada,

se hace afin

puesto que el precio de referencia de la parte importada es

menor a su precio real.

Sucede entonces gque cualquier auto
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parte.comprada en México cuesta 1.5 a 2 veces mis que €l p;gy“'

cio de omisisn.??’ ) B

La importacidn en forma de unidades ensambladas tiene,
aparentemente, beneficios para el comprador aungue, como Ya
vimos, permite la manipulacidn de los precios. La razbn
técnica serfia la siguiente:

*raybién encierra cierta 18gica la préctica de comprar en paquete
para el adquirente, en tanto que reduce los riesgos de funcionamiento y
la incertidumbre de los compromisos al centrarse la responsabilidad del
proyecto conjunto en un sblo proveedor®. 278

En realidad, y lo hemos estudiado'anteriormente, la ﬁayor
parte de las importaciones realizadas por subsidiarias extran
jeras en el pais son en forma de intercambio con la empresa
matriz. De esta manera mantienen el contreol de su produc-
cifn, adem&s del manejo del capital (utilidades, reinversién,
etc.) de manera gque mis convenga a sus intereses.

El precio no es el Gnico factor per el que una determina
da autoparte es exlufda de la lista obligatoria. La deter-
minacién de "calidad" es un pretexto afin mas poderoso. A
la empresa transnacional le interesa mantener sus estdndares
internacionales en lo Gptimo. las subsidiarias que dependen
de la asistencia técnica de las casas matrices, se encuentran
"subordinadas" a sus decisiones. Ello implica que no tienen
la automonia ni interés suficiente para aceptar autopartes
mexicanas.

277. Edelberg, Guillermo, The Procurement Practices of the Mexican
affiliated Selected United States Automobile Firms. Tesis de Docto
rado en Administracién de Empresas de la Universidad de Harvard,
U.S.A., 1963, pag. 96.

278. Unger, Kurt y Saldafa, Luz Consuelo. México, Transferencia de
Tecnologia y Estructura Industrial. Libros del CIDE, primera edi-
cibn, junio de 1984, México, pag. 91.
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Para profundizar en el problema de "calidad", analicemos
el aspecto tecnoldgico de la industria de auopartes. Bisi-
camente el sector funciona por imitacidn tecnoldgica. Ello
refleja, independientemente de problemas de calidad, depen-
dencia y falta de adaptacidn a las necesidades especificas
del pais, como ocurre en la mayor parte de las tecnologias

importadas de éste. 273

Las industrias de autopartes nacionales invierten minima
mente en desarrollo de tecnologia propia, en gran parte por
la insequridad de su mercado, ademds de la pequefia escala de
produccién y el constante cambic en las marcas y modelos.
Prefieren comprar maquinaria de segunda mano a empresas ex-

tranjeras y pagar sumas considerables por concepto de paten-

- ; ; . P 280
tes, marcas comerciales y asistencia técnica.

Las empresas terminales, por su parte, se han interesado
muy poco en brindarles asistencia técnica. Su colaboracién
se limita a escasos cursos organizados mas bien con el senti
do de crearse una imagen y establecer contactos entre las em
presas mexicanas y norteamericanas, preocupados en garanti-
zar la calidad. En los casos en que brindan un apoyo técni

co, éste es generalmente insuficiente en si mismo para permi

281

tir una operacidn eficiente. Simplemente la relacidn

279. "En consecuencia, las tecnologias aplicadas en las Areas en desarro
1lo han tendido a ser determinantes en gran medida por los patroneg
internacionales existentes. Por supuesto, han ocurrido adaptacio-
nes locales de tales patrones, a menudo en una escala considerable,
pero han sido raras las tecnologias enteramente nuevas creadas para
responder a las conidiones particulares de los paises pobres”.
Vernon, Raymond. "Las Empresas Multinacionales en los Pafses en
Desarrollo: Problemas de la Dependencia y la Interdependencia"; en
Lecturas # 4 , Tomo II,FCE, México, 1975, pag. 249.

280. Wionckzek, Miguel,"La Inversibn Extranjera Privada en México. Proble

mas y Perspectivas"; en Lecturas #34,Tomo II,FCE, México, 1975,9.243.

281. Helleiner,G.K. "El Papel de las Corporaciones Multipacionales en el

Comercio de Tecnologia en los Pajses Menos Pesarrollados"; en Lectu-
ras #34, Tomo 1I, F.C.E., México, 1980, pag.l43.

282. Bernzl Sahagdn, V.M. “Las Empresas Transnacionales en México y Amé

rica Latina, U.N.A.M,., 1982, México, pag.d4S. -
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entre las remisiones alzexterior y la inversifn en tecnologia
en autopartes es 36 veces mayor para el primer rubro2 ; re=
flejando su falta de apoyo al desarrollo de la industria de
autopartes.

Por un lado encontramos una insatisfactoria situacién tec
nolégica en la industira de autopartes, que redunda necesaria
mente en problemas de calidad. Pero no es finico limitante;
el proceso de andlisis de calidad de autopartes es un freno
mds serio aln. En teoria el mecanismo para la incorporacibn

de una autoparte en la lista mandatoria es el siguiente:
a) El productor local propone la autoparte.

- b} La oficina del gobierno investiga su calidad y la

posibilidad de abastecimiento regular.

c) Si es aceptada, entonces se procede a reunir al
“Comité de Mexicanizacidn de Partes de Automdvil®,
"constituido por oficiales del gobierno, represen-
tantes de las plantas ensambladoras y las cdmaras
industriales relacionadas.

d} La decisibn Gltima la toma el ministerio de finan

zas y crédito pfiblico.

Este procedimiento aparece adecuado e imparcial. Sin em
bargo, el procedimiento real muestra otro caracter. En pri-
mer lugar, porque ni las industrias de autopartes, ni el go-
bierno, ni algunas empresas terminales con capital nacional,
estdn equipadas con instrumentos adecuados para el control de

283, Edelberg, Guillermo. Op.cit., pag. 22
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calidad. En segundo lugar, porque la Ley General de Pesos
y Medidas (1960), que fundamente las disposiciones de cali-
dad industrial, "carece de legislacidn reglamentaria dejan-
do en gran parte al buen juicio del funcionario su aplica--
cién“.284 Ademds, para que la autoparte sea aceptada es
necesario que alguna planta acceda a incorporarla voluntaria
mente o, lo que es mis comin, la autoparte es enviada a las
casas matrices en Estados Unidos, donde efectlan un "andli--

sis objetivo". Respecto a lo anterior, Edelberg comenta:

"En USA nos dijo la Ford que no aceptan defecto alguno, esto es,
que rechazan un cargainento de autopartes si s&lo encuentran un componen
te defectuoso". 2

La industria de autopartes, por otro lado, presenta una
estructura desigual en la que un pequefio grupo -en buena me_
dida de capital extranjero- concentra la mayor parte de la

produccion y exportaciones del ramo (algunas entre las prime
ras 500 empresas del pais)?86 En realidad solo del cero al
15% de las empresas del sector son dinAmicas, ubicadas en la
produccidn de llantas, cémaras, y partes y accesorios diver-

sos, y aportan el 50% de las ventas totales en el mercado de

autopartes. 287

284, vizecaino Velasco, Op.cit., pag. 314.
285, Edelberg, Guillermo, Op.cit., pag. 140.

286. Lo anterior se observa también en Brasil y Argentina. En este QE
timo pais, por ejemplo, de 100 empresas de autopartes existentes
en 1973, 75 controlan dos terceras partes de las ventas y 50% de
la produccidn. sourroville, Juan,
‘Transnacionales en América Latina. El Complejo Automotor en
Argentina, Editorial Nueva Imagen, México, 1980, pag. 156.

287. vizcaino Mejia, Manuel. “Panorama de la Industria Automotriz en Mé&
xico"; en Aspectos Regionales y Secteoriales de la Crisis en México,
Instituto de Investigaciones Econdmicas, U.N.A.M., México, 1984,
pag. 166.



151
Pentro de las 500 empresas mis importantes en dicho sec-

tor, 19 absorben el 63% de las ventas y el 64.1% de los acti

vos totales. 288

TABLA 4C
EMPRESAS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN MEXICO ENTRE LAS 500 MAS
GRANDES EN_EL_ARO DE 1975

NOMBRE DE LA EMPRESA RANGO CAPITAL SOCIAL

{millones)
volkswagen de México, §n de ov? ©16 953.1
Chrysler de México, SA 29 550.0
Diesel Nacional, SA . - 38 500.0
Ford Motor Company, SA 3 76 300.0
vehiculos Qutomotores Mexicanos, SA de CV 106 225.0
Spicer, SA 112 217.8
Trailers de Monterrey, SA 2 170 140.0
Mexicana de Autobuses, Snzde cv 209 117.0
Motores y Refacciones, SA 2 232 102.3
Ind. de Baleros Interc., SA de CV 289 89.0
Industria Automotriz, SA 255 85.0
Auto Manufacturas, SA 3 302, 80.0
Rassine Rheem, SA de CV 318 79.5
Motores Perkins, SA 2 371 65.0
Bujfas Champion de Méxice, SA de,cv 399 60.0
bDina Rockwell Nacignal, SA de CV 405 _ 60.0
Forjamex, SA de CV 416 60.0
Bendiz Mexicana, SA -445 57.0
Cristales Ingstillables de México, SA 479 51.2
SwocomeX, SA 5 482 50.6
Eaton Manufacturera, SA 483 50.2

FUENTE: Business Trends. Suplemento. Las 500 empresas mas grandes de
México en 1975.

EN: 5. Ramos, M. Camarena. B.Terrazas. Spicer, SA, monografia de
una empresa y un conflicto. UNAM, México, 1979, pag. 30

OTA: P P i
NOTA 1 Significa empresa con participacidn estatal.

2 L. e : .
Significa empresa con capital extranjero.

3 Significa empresa con participacibn estatal y extranjera.

288. Estudios CIEN. La Industria Automotriz en México. Centro de In-
formacifn y Estudios Nacionales, julio de 1982, México, pag. 19.
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El capital extranjero participa de manera importante en

las empresas de autopartes m&s dindmicas, llegando a contro-
lar inclusive la mayor parte del capital total en algunas de

289 Se calcula que el 60% de los contratos del sec~-
290

&éstas.
tor estd contratado, ademfis, con empresas extranjeras.
Asimismo, las exportaciones de la rama son responsabilidad
bisicamente de las empresas con capital extranjero. De las
10 autopartes que exportan el 84.4% del total, 8 tienen par-
ticipacién de capital extranjero:

"las posibilidades de exportacién de las pequefias factorfas de auto
partes se hacen casi imposibles, ya que en algunos casos no sSlo bastard
producir a costos competitivos, sino que deberén estar asociadas a filia
les extranjeras”. 2

En realidad se ha dado una amplia tendencia a la asocia=-
cidn entre el capital privado nacional, capital extranjero y
el Estado en la industria de autopartes.292
vado nacional se ha asociado al extranjero en empresas como

El capital pri

International Harvester, S.A. y John Deere, S.A., etc. La
mayor parte de dicho nexos estén a Eargo de grandes grupos
industriales como ALFA, ICA, Grupo Industrial Saltilleo, Bufe-
te Industrial, Grupo Hermes. '

289. En las llanteras, el capital extranjero controla 100% de la inver-
sibén de Good Year Oxo y Uniroyal, 77% de General Pope, y 50% de
Firestone y Euzkadi. .
Zuiiiga, Juan y Cardoso, Victor. "Las Llanteras Multiplican Ganan

cias con'Apoyo Oficial”, en Proceso, No.230, 30 de marzo de 1981,p.21.

290. Unger, Kurt, Op.cit., pag. 55

291. Ortiz Pulido; Miranda Gonzilez; Daza Diaz. La Industria Automo-
triz Terminal en México (1930-1980). Tesis, Facultad de Economia,
1983, pag. 174.

292. Equipo de Coyuntura Econémica, Divisién de Estudios Superiores,
Facultad de Economia, "La Coyuntura Econdmica"; en Capitalismo y
Crisis en México, Ed. de Cultura Popular , primera edicidn, 1978,
México, pag.144.
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TABLA 41
GRADO DE PARTICIPACION EXTRANJERA EN EMPRESAS SELECCIONADAS
DE_LA, INDUSTRIA_AUTOMOTRIZ AUXILIAR, 1975

T T TPORCENTAIE
CAPITAL SOCIAL DE PARTICIPA-

NOMBRE DE LA EMPRESA {miles) CION EXTRANJ.
Transmisiones y Equipos Mecinicos, SA 332,803 34.00
Manuf. Mexicana de Partes Aut., SA* 324,000 1.07
Spicer, SA 162,500 33.00
Rassini Rheem, SA* 93,000 51.00
Motores Perkfns, SA* 65,000 21.00
Dina~Rockwell Nacional, SA* 60,000 49.00
Eaton Manufacturera, SA 50,187 46.00
Motores y Refacciones, SA 46,463 50.87
Moto Equipos, SA 45,000 40.00
Dina-Komatsu Nacional, SA* 40,000 40.00
Motores U.S. de México, SA 30,000 99,00
Mecdnica Falk, SA de CV 30,000 49.00
Fruehauf de México, SA 27,780 97.47
Byron Jackson, SA 25,000 100.00
AC Mexicana, SA 18,562 49.00
Automanufacturas, SA 17,500 47.00
Frenomex, SA* 15,000 40.00
Lister Diesel Mexicana, SA 13,690 46.00
Automagneto, SA de CV 10,800 24.00
Forjamex, SA* 10,000 40.00
Electrbnica Balteau, SA de CV 10,000 90.00
Autonélica, SA 8,750 100.00
Dodge de México, SA 2,500 100.00

sozoozes =

FUENTE: S, Ramos, M, Camarena, B,Terrazas. Spicer, SA, monografia de
una empresa y un conflicto, UNAM, México, 1979, pag.35.

NOTA: El porcentaje de participacién del capital extranjero se calcu
16 con base en la participacién de éste en el total de la pro-
piedad accionaria de la empresa.

* PARTICIPACION ESTATAL EN EL SECTCR AUXILIAR:
La aprticipacidn estatal en el sector auxiliar, ademis de las empre
sas incluidas en el cuadro, integra las siguientes: Equipos Auto-
motores Mexicanos, Manufacturera de Ciglieflales de México, Borg and
Beck de México. En total existian, en 1976, alrededor de 17 em-
presas de participacién estatal. Por otra aprte, destaca el hecho
de que un buen nlimero de las empresas de la industria automotriz
auxiliar sean pequefios establecimientos o maquiladeras de las empre
sas mayores, tratdndose en otros casos de filiales extranjeras que
operan en el pais.
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El Estado participa en las autopartes asociado a capita
les nacionales y extranjeros en empresas como Motores Perkins,
Manufactura Mexicana de Partes de Automoviles, §.A., Borg &
Beck de México, S.A. de C.V., Rassini Rheem, S.A. de C.V.,
Mecédnica Falk, S.A. de C.V., etc. Lo mismo las institucio-
nes bancarias y financieras como SOMEX, NAFINSA, BANCOMER, -.
COMERMEX, SERFIN, BANAMEX, tienen intereses en dicha indus-

tria.

Como podrd observarse, la industria de autopartes misma,
llamada a ser el sujeto necésario de la integraci6n de la in
dustria automotriz, enfrenta graves problemas para alcanzar
su objetivo. Por un lado una reglamentacidn que poco la fa
vorece, aunada a un nivel productivo limitadeo y subordinado
a la dindmica de las empresas terminales, .y basado en una in
fraestructura tecnolbégica deficiente. Por otro lado, el
nlicleo de empresas de punta se encuentra contrelade en buena
medida por el capital extranjero y sus intereses. Finalmen
te, todo lo anterior actuando en detrimento de su objetivo
de integracién.
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El Estado participa en las autocpartes asociado a capita
les nacionales y extranjeros en empresas come Motores Perkins,
Manufactura Mexicana de Partes de Automoviles, S.A., Borg &
Beck de México, 5.A. de C.V., Rassini Rheem, S.A. de C.V.,
Mecdnica Palk, S.A. de C.V., etc. Lo mismo las institucio-
nes bancarias y financieras como SOMEX, NAFINSA, BANCOMER, -
COMERMEX, SERFIN, BANAMEX, tienen intereses en dicha indus-

tria. 293

Como podré observarse, la industria de autopartes misma,
llamada a ser el sujeto necesario de la integracibn de la in
dustria automotriz, enfrenta graves problemas para alcanzar
su objetivo. Por un lado una reglamentacién que poco la fa
vorece, aunada a un nivel productivo limitado y subordinado
a la dinamica de las empresas terminales, .y basado en una in
fraestructura tecnolSgica deficiente. Por otro lado, el
nlicleo de empresas de punta se encuentra controlado en buena
medida por el capital extranjero y sus intereses. Finalmen
te, todo lo anterior actuando en detrimento de su objetivo

de integracién.

283. Vizcaino Mejia, Manuel, Op.cit., pags.164-165.
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A, " Eetimulos Fiscales

E1l 11 de julio de 1963, un afio despilies del Decreto Automo
triz, el DiaripOficial publicsz la "Declaracién General de Ex-
cencidn de Impuestos" referente a la industria automotriz.

En dicha declaracién se otorga a esta industria: a)l00% de
excencién de impuestos a la importacidn de maquinaria y equipo;
b) A las materias primas y auxiliares, articulos semielaborados
y ciertas autopartes importadas: 100% de excencién durante 4
afos, 50% durante 3 anos y 20% durante'othS 3 afios; c)lOOé de
excencién sobre impuestos de ingreso mercantil y de timbre;

d)} REgimen contable a toda depreciacién de maquinaria en los

primeros cinco aﬁos.294

Se calculan en aproximadamente 3 mil dblares los impues
tos que el gobierno deja de recibir en 1979 por cada vehiculo
295 En 1976, del sacrifi

cio fiscal total el 40.3% corresponde a la industria automo=
29

producido en las plantas terminales.

6,y solamente entre 1973 y 1983 el sacrificio total del
297 .

triz
sector es de 30 mil millones de pesos.

Por un lado se puede argumentar que dichos estimulos son
necesarios para favorecer la sustitucién de importaciones en
la industria automotriz. De esta manera las empresas estarian

294. Camarena Luhrs, Margarita, La Industria Automotriz =n México. Institu
to de Investigaciones Sociales, UNAM, México 1981, pag.2S.

295. Lifschitz, Edgardo. El Complejo Automotor en México, Editorial Ilet,
México, 1279, pag. 18.

296. Zdfiiga, Juan Antonio, "Sin Control Oficial, la Industria Automotriz,
Gran Sangradura de Capital”; Proceso, No.208, 27 de Oct.,1980, pag.8.

297. SPP, Uno Mis Uno, 22 de febrero de 1983.
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en posibiiidad de ‘adquirir la maguinaria y dem&s bienes nécesé
rios para ‘generar la ﬁroduccién automotriz en el pais. Por
supuesto, se parte del hecho de que no generamos tecnologia'y

maquinaria propia y dependemos de su importaci6n.

} Sin embargo, dichos estimulos trabajan en contra del obje
tivo de integraci6n puesto que no obligan a las empresas a ad-
quirir componentes que si son o pueden ser fabricados en el
pais. Quiz8 inicialmente el favorecer la importacién de bie-
nes de capital y otros fuera tal vez necesario. Mas resulta
injustificado que atin se mantengan dichos estimulos, corrobora

dos afio con aifio.

La dependencia de las importacidn es todavia tal, que en
1983, afo de crisis econ6mica aguda, el gobierno decide absor-
ber hasta un 100% de los impuestos de importaciones de materias
primas, componentes y piezas para la industria ensambladora y
fabricante de autopartes, retroactivo al primero de enero de

298 Inclusive es cuestionable el que desde un ini-~

dicho ario.
cio se hubiese otorgado tan indiscriminadoramente una excencibn
del 100% por equipo, etc., puesto que las empresas aceptadas

en México no son exactamente nuevas, y en buena medida estaban
instaladas. Las excenciones que se dan a la industria au
tomotriz van de acuerdo a la Ley de Industrias Nuevas y Nece-
sarias bajo la cual queda amparada esta industria a pesar de
que dicha Ley sefiala en su Fraccidén 111, Articulo 58 gque, "las
empresas ensambladoras de mercancias... bajo otras disposicio-
nes, no tendran derecho a esta Ley". La industria automotriz
ya operaba bajo el Reglamento para Plantas de Montaje de Pro=-

298. Roberto Yega, Subdirecto de la Industria Automotriz de la SECOFIN,
Uno Mis Unc, 25 de marzo de 1983.
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299"

ductos. Desde este punto de vista, solamente son vélidoes

dichos estimulos para la produccién de motores, que recién se

iniciaba en el pais.3°0

Uno pensaria ademds que se le darfa un tratamiento similar
a la industria de autopartes si se trataba de favorecer en lo
pesible la integracién de la industria. Pero no es asi, y la
industria de autopartes queda, en este sentido, menos favoreci
da.

Asimismo debemos de cuestionar el gque la politica automo-
triz hubiese permitido gue la industria automotriz tuviera un
recinto aduanal propio, con personal propio, a partir de 1948.
¢No es Esta una medida que da pie a manipulaciones de parte de
dichas empresas? A ello agreguemos el ya sefialado desconoci-
miento objetivo de los precios de las partes importadas, para
observar la fragilidad de las bases sobre las que se asienta
la integracién de la industria automotriz.

299. Vizcaino vVelasco, Op.cit., pag. 184

300. Tal vez se le incluyd en el grupo al cual se hace extensiva la consi
deracién de "necesaria®, bajo la siguiente idea: "Por lo que a los
criterios de eligibilidad y selectividad se refiere, los beneficios
se otorgan exclusivamente a las industrias calificadas como “nuevas"
o "necesarias". El concepto de industria "necesaria" se hace ex-
tensivo -bajo normas muy restringidas- a empresas que se dediquen a
la exportacién, la prestacidén de algunos servicios y al ensamble".
Hacional Financiera, “La Politica Industriaal en el Desarrollo Econd
mico de Méxice"; en Lecturas # 4, Tomo !, FCE, primera reimpresidn,
1975, México, pag. 204.
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B} Cafécteffétiéés'del'Metcédo:;'Tréﬁsporte Individual y

Colectivo. .~

"Bl transporte masivo no va a de
“sarrol larse en forma espectacular
“sencillamente porque no podemos fi-

nanciarlo. Este pafs [EUA] se cons
truyd sobre la base del autombvil".

‘ En México, al igual gue en la mayor parte de los paises
capitalistas, la industria automotriz le ha dado prioridad a
la produccién de automdviles individuales antes que al trans-
porte colectivo y de trabajo.

En 1980, por ejemplo, de 490,000 vehiculos producidos
303,000 correspondieron a vehiculos particulares. Tnclusive
se ha mostrado una tendencia en este sentido; si en 1957 la
produccién de autos particulares era 50.43% del total, en 1975
equivale al 67.2%, sunque es cierto que se ha dado preferencia
a los autos populsres, siendo estos el 56.3% del total en
1975,302

México es un pais con grandes regiones rurales que requie

ren def apoyo de tractores agricolas. Sin embargo, para 1977

303

existen en el pais 150 mil tractores. En 1981 su produc-

cibn refleja tan s6lo un incremento del 207% con respecto a
1971, vendiéndose 15,561 nnidades.304

301. Parrafos de la entrevista a Henry Ford, en U.S. tlews and World Report,
20 de octubre de 1975, pag. 28

Dicha irracionalidad

302. vizquez Tercero, Héctor, Una Década de Politica Sobre Industria Automo

triz, Bases Para una Nueva Politica, Ed. Tecnos,SA, México 1975,pp.22:24.

303. carlos Pereyra, "Industrializacién Deforme", Uno Mis Uno, 25/111/83.

304. Brinsley Best y Asociados. Mexico: The Next Ten Years, Euromoney Publi
cations Limited, Gran Bretafia, 1981, pag. 136. -
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en la produccién automotriz es, en realidad, comiin a toda Amé-
rica Latina; por ejemplo, en 1973 hay 74 filiales transnaciohg
les en la rama de automdviles, mjentras que en la fabricacién
de maquinaria agricola hay tan solo 8 filiales305, demostrando
que dichas empresas invierten en las ramas que les reportan ma
yores ganancias, independientemente de si son necesarias o no
al pafs donde radican.

E! transporte colectivo se encuentra también en una situa
cidén tamentable. En el Distrito Federal, por ejempio, el 21%
de los habitantes usa automdviles particulares, siendo que
estos equivalen al 97% del total de vehiculos circulantes de
la ciudad; el resto de los habitantes'(79%) debe transporéarse
en autobuses, que equivalen al 31% del total de Vehx'culc>s.306

'_‘Del 70 al 75% de la produccion total de camiones entre
1970-1981 corresponde a camiones comerciales y pesados, y so-
lamente 15% a autobuses inteqrales.307

bentro del total de camiones producidos, Ford, Chrysler
Y General Motors producen el 67%, Volkswagen y Nissan 1%%, DINA
9.5% y VAM 45%. A pesar de la reducida participacidn de DINA

en el total, ésta es reponsable del 99% de la fabricacién de

308

autobuses integrales. Sin embarge, su dinamica muestra

ciertos problemas, ya que su produccidn disminuye de 9,565 uni
<
dades en 1981 a 7 mil en 1983.30 En este afo se intenta en-

frentar dicha problemitica en el 'Decreto de 1983, el cual in--

555? Fajnzylber, Fernando. "La Empresa Internacional en la Industrializa-
cibn de América Latina";en Corporaciones Multinacionales en América La
tina, Editoriales Periferia, Buenos Aires, Argentina, 1973, pag.23

306. 2zdfiiga, .Tuan Antonio. "Sin Control...", Op. cit., pag.6

307. vizcaino Mejia, Manuel, Op.cit., pag.169,

308. SPP, Escenarios Econdmicos de México: Perspectivas de Desarrollo para
Ramas Seleccionadas, México, 1981, pag. %31.

309. Rebeca Lizirraga, Uno Mas Uno, 20 de agosto de 1984.
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:la producclénfde transporte co]ecL vo, concen
trando a DINA en esre ob]er:vo. : e

1310

El - automdvil pérﬁiéu]aré;popfoﬁfo:fado}!éignifica un des-
perdicio energético.: jﬂh 1967161 éoéto”pdr pasajero-entre ki

16metro transportado es 7 veces mayor en “automévil particular

que en autobus colectivo. En Esfados Unidos, por ejemplo,
donde se concentra el 40% del total,de automéviles del mundo
el 85% de los automdviles se. utiliza:para ir al trabajo.

31t
L}

En los pafses socialistas la produccidn automotriz se
orienta de manera muy diferente. En la URSS y Europa del
Este se le d& prioridad a los vehiculos comerciales. En ta
URSS hay 5 marcas, las cuales no compiten entre si puesto que
cada una se especializa en un tipo de vehiculos. Los contra
tos de licencia de tecnologia gue han establecido con empre-
sas como la Fiat o Renault, se hacen bajo condiciones muy fa-
vorables a ellos. Por ejempio, el contrato entre Renault y
Rumania permite una integracidn {contenido local) del 90%, y

total propiedad rumana.312

En conclusidn:

"La forma particular en que se ha satisfecho la necesidad de trans-
porte en México ha implicado gastos cuantiosos de capital y recursos, si
se compara con lo que esto significaria si se hubieran empleado sistemas
de tvansporte colectivos".?

310. "El gobierno opto por apoyar la produccidn de camiones y, en general,
el transporte colectivo -que en 1985 contard con 86 mil unidades- en
lugar de la fabricacibn masiva de autos pequefios, especialmente para
evitar el derroche de energéticos". Lizarraga, Rebeca. Uno Mis Uno,
20 de agosto de 1984,

311. Expansién #28B, "La Reinvencibn del Autombvil en 1990". Mayo de 1980,
México, pag. 30.

312. Jenkins, R,0,, Op.cit,, pags. 244-247.

313. Camarena Luhrs, Margarita. La Industria Automotriz en México, Op.cit.,
pag.55.
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TABLA 42
ESTRUCTURA DEL MERCADO NACIONAL DE AUTOMOVILES, 1965-1975a
yentas istribuidores ——
B NC  POPULARES

ARO . TOTAL FOPULARES Total Compactos | Estandar [De Lujo y
. Unid. B Unid. % | Unid, | v [Unida. | % lonid. | & [Unid. | %
1965 66,902 |100 18,922 [128.3 47,980{71.7|27,1232{40.6| 6,856(10.2{13,992{20.9
1970 132,882 (100 56,900 {44.3 73,9682(55.7137,431)28,2/11,6884] 8.9)24,667|18.6
1973 178,191 |100 95,981 |53.9 82,210|46.1|48,861|27.4| 8,212]1 4.6{25,137|14.1
1974 234,223 |1C0 |127,473 154.4 [106,750{45.6(66,671{28.5(10,159{ 4.3{29,920/12.8
197sb 232,600 {100 {131,000 |56.3 }101,600}43.7)72,000|31.0| 7,200| 3.1|22,400| 9.6
Aumento
Anual (%)
1365-1975 3.2 ... P - ¥ I N S § NP 7Y 1 SR 23l ... 4.8

Unid.= unidades

a} Por marca, la estructura actual es como sique:
Compactos: Valiant,

Datsun, Volkswagen y Renault;
Dodge Dart, Maverick, Chevy Nova, Rambler American y Gremlin;

Estindar: Chevelle y Rambler Classic; De Lujo y Deportivos: Ménace, Valiant Super
Bee, Ford Galaxie, Mustang e Impala.

b} Estimacién hecha a los datos de los diez primeros meses.

FUENTE: Asociacién Mexicana de la Industria Automotriz.

ESTRUCTURA DEL MERCADO NACLO

NA
]

TABLA 43

_a Distri

L DE AUTOMOVILES Y CAMIONES, 1965~1975.

EL LS

TOT AL ES

DE_PASAJEROS TOTAL DE CARGA DE PASAJEROS
afio unid. | & Unid, ] % Unid.] % Unid.[| % Unid, | %
1965! 97,395 | 100| 66,902(68.7 | 30,49331.3|.28,127 |28.9] 2,386 2.4
1970{187,675 | 100(132,882|70.8 | 54,793}29.2{ 51,291 {27.3f 3,502 1.9
19731262,045 | 100{178,191(68.0 | 83,854]32.0) 78,391 }29.9] 5,463 2.1
1974}332,178 | 100|234,223{70,5 | 97,955|29.5] 91,746 |27.6] 6,902 1.9
1979346,200 | 100{232,600{62.7 [113,600{32.8{106,650 {30.8] 6,930 2.0
% de
Amto
Aral 13.5 13.2 14,0 14.2 11.4
Unid. = Unidades

a
Comprende toda clase de camiones.

b ; R
gstimacién hecha a base de los datos de los diez primeros meges,

FUENTE ;AsoCiacidn Mexicana de la Industria Automotriz.
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2

Seﬁalamos en el pr:met apartado c6mo la propia esencia ca

‘pltalxsta favorece la sobreinversién en una determinada indus-
'trqa. i En este subtema sefialaremos algunos casos especificos
- coh‘el-sentido de ejemplificar dicho feridmeno en la industria

automotriz.

De la capacidad instalada en la industria automotriz para

'ensamb]éje se aprovecha el 35%, lo que implica una sobreinver

8ibén de mds del 50%. La inversién por unidad producida crece
de $24,965 en 1960 a $40,796 en 1968.°1%

TABLA 44
--CAPACIDAD INSTALADA Y APROVECHADA  (1963)

FeEmeTTaees=s CABACIDAD DIARIA POR TURNO

EMPRESAS Instalada Aprovechada
(Unidades) (%)
TOTAL 597 54
biesel nacional, sa‘l! 35 90
FAbricas Automex, Sh 120 35
Ford Motor Company, SA 150 35
General Hotors de México, SA de CV 150 15
International Harvester Co. of Mexico,SA de CV 17 60
Planta Reo de México, SA 15 65
Volkswagen de México, SA de CV 40 40
Representacxones Delta, SA de CV (2) 30 50
2gn§gg;9§ Automotores Mexicanos, SA de CV_ L S N 80

(1) Cifras relativas a automéviles.- Mo incluye la capacidad instalada de
camiones pesados gque, en 1963, se aprovechaba al 1%.

{2) Su aprovechamiento es elevado, debido a gue maguilaba amterial de
otras empresas.

FUENTE: Asociacién Mexicana de la Industria Automotriz,

314. vizcaino Velasco, Manuel., Op.cit., pag.l44 y pag. 200,
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La fdbrica Automex, S5.A. , por ejemplo, tiene en 1368 ca-
pacidad isntalada para producir 126,000 autos al afio; sin em--
bargo, en dicho afio fabrica solamente 29,187 aprovechando su

capacidad en motores en un 33,958, y en ensamble en un 23%.

Cuando se acepta que las empresas fabriquen sus propios
motores, México cuenta con fundiciones subaprovechadas. A pe
sar de lo anterior, a General Motors y a Ford se les permite
importar la maquinaria necesaria para fundicidn de motores con
un 100% de excencidn de impuestos , dado que es "industria nue
va y necesaria".

El desaprovechamiento de la capacidad productiva en la fa
bricacién de motores es aln mayor. En 1965 hay cuatro plantas
de motores en el pafs, !as cuales Ffabrican un total de 400,000

315

motores operando a un 25% de su capacidad. Aun asi, para

1975 hay 46 plantas de motores en México, justificadas por la

politica de compensacidn de importaciones.316

315."Jenkins, R.O., Op.cit., pag. 210.

316. Camarena Luhrs, Margarita. La Industria Automotriz..., Op.cit., pag.37.
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"...tradicionalmente, las empre-

-sas multinacionales tenian subsidia

rias en todo el mundo, pero éstas
eran administradas en forma indepen
diente desde un punto de vista es-
t}atégico. Cada subsidiaria tenia
éxito o encontraba su fracaso en ba
se a una situacién competitiva en
su propio mercado nacional. Mien-
tras que este puede S@r cierto en
negocios comc peguefios bancos, ce--
mento y distribucidén, muchas indus-
trias que han sido escencialmente
domésticas como la automotriz, ban~
cos al mayoreo y equipo de telecomu
nicaciones se han convertido en glo
bales. En estas industrias globa-
les las subsidiarias administradas
independientemente se derrumbaran
ante esfuerzos coordinados global=-

mente por sus competidores”. 317

317. Hout; Porter; Rudden; Vogt. Glecbal Industries: New Rules for the

Competitive Game.

Graduate School of Business Administrations,

Harvard University, 1980, pag.2.

i
1
i
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T. ~PROPTEDAD Y CONTROL DEL CAPTTAL EXTRANJERO
EN LA TNDUSTRTA AUTOMOTRIZ TERMTNAL.

Como en otras importantes industrias del pais, y gracias
a los mecanismos especfficos de la politica de sustitucién de
importaciones instrumentadas en México, junto con las presiones
internacionales y la dificultad misma de implementar otro mode-
lo de desarrollo econdmico, !a inversidén extranjera se encuen-
tra en el centro de la dindmica.de la industria automotriz.me°
xicana. Y no sélo eso; dicha industria tiene un peso especi
fico muy grande en el conjunto industrial de! pais y.por tanto,
la influencia de la inversién extranjera en la rama es también
medular dentro de la dindmica del capital extranjero en el pais.

Dentro de las 500 empresas mas importantes del pais, 45

son empresas de la industria automotriz (aproximadamente un 10%),
empresas en las cuales el 67% es capital e:xt:r:anjero.‘318 La in
versién norteamericana en las manufacturas mexicanas encuentra

su mixima concentracion en la industria automotriz, absorbiendo
ésta entre el B8 y el 13% del capital total.'319 No es de ex-

trafiar, por tanto, que el B85% de la produccidn total de automo

tores esté a cargo del capital extranjero.3

318. Ramos, S; Camarena, M; y Terrazas, B. Empresa y Conflictos Laborales:
Estudio Monogradfico del Caso Spicer. U.N.A.M., México, 1976, pag. 36,

319. Micheli, Jordy y Licea, Concepcidn. "México: Exportacidn de Manufac
turas y Empresas Transnacionales; Andlisis del Periodo Reciente; en
Transnacionalizacién y Periferia Semi-industrializada. Libros del
CIDE, Tomo II, primera edicidn 1984, ,iexico, pag. 448,

320. Estudios CIEN. La Industria Automotriz en México, julio 1982, México,
pag. 11.
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A lo anterior debemos agregar el componente tecnolégicb

gue, como estudiamos en la primera unidad, es un factor deter~

~minante en la dependencia del pais.321 Tan cierto es le di-

cho que el propio Departamento de Comercio de los Estados Uni-
.'dos sefiala:

"Eg extranjera una industria cuyo 25% o mis de capital propio es ex-
tranjero®.322

Desde un principic la industria automotriz mexicana estu-
vo bédsicamente conformada de empresas transnacionales extranje
ras. En 1958 habia en el pais 19 fabricantes de automoviles,
12 de los cuales erapn plantas armadoras, y todas importadoras
de vehiculos.

A raiz del Decreto de 1962, el BEstado mexicano establece
un tiempo limite de 5 semanas para que las empresas interesadas
en participar en el mercado nacional entreguen un programa de
produccién que se adapte al fin bdsico del Decreto, o sea a la
integracién (mexicanizacidn). Dieciocho empresas presentaron
programas 22; de estos, los programas de Volvo, Rustes, Peugeot,
Morris, Citroen, Datsun, y Borgward, establecen interesantes
condiciones en cuanto al objetivo de integracién, ademas de ser

flexibles en cuanto a la propiedad de las acciones y el sitio
de instalacién de la fédbrica (descentralizacién).”4

121, “... el Tercer Mundo estd destinado a sufrir la explotacidn en los mer
cados internacionales de tecnologia. Esta explotacién es adn mayor
en el caso de que la tecnologia se transfiera mediante la inversidn
directa de las empresas transnacionales". Sanjaya Lall,"Los Paises
en Desarrolle y un Nuevo Orden Tecnolfgico Internacional"; en Comer-
cio Exterior, Vvoll3, No.1l, enero 1983, pag. 7.

322. Departamento de Comercio de los Estados Unidos, Business Investments
in Foreign Countries, 1960, pag. 76.

323, Salas vargas, Op.cit., pags.90-94.

324. Borgward, por ejemplo, aunque es aceptada? estaba dispuesta a partici-
par como una planta "...prototipo a través de la cual el Estade cana~
lizara y enfocara el desarrollo automotriz al resto de las empresas;
daba la posibilidad concreta de fortalecer la balanza comercial con
una produccibén de calidad y con costos y precios mis competitivos...".
Sin embargo, el nfmero elevado de marcas aceptadas y el poco apoyo fi-
nanciero que se le brindo, minimizo su participacién planteada. Ortiz
Pulido, Op.cit., pag.186



Por otro lado, estdn los programas de la Ford, Cehéfél‘Mg
tors, Autcmex, Volkswagen, Promexa, Dina, Willys‘de’MéxicolvnM);
con proposiciones menos adecuadas a la integracién, en especial
en el casc de la Ford y General Motors,

Finalmente, -se aceptan 10 programas: Ford, General! Motors,
Fabricas Automex {(Chrysler), Vehjculos Automotores Mexicanos
(American Motors), Diesel Nacional (Renault}, Volkswagen de ME
Xico, Reo de México (Toyota), Representaciones Delta (DKW),
Nissan Mexicana (Datsun), Fabrica Nacional de Autombviles

325

{(Borgward) . Sin embargo, la mayor parte de las plantas

aceptadas no estdn a favor de una integracidén de la industria.
ZEntonces por qué son aceptadas? Las justificaciones son mu-
chas. LO que se arqumenta como razén principal es que dichas
plantas habian invertido mucho en el pais, ademds de que gene-
raban una gran cantidad de empleos; rechazarlas implicaria,

por tanto, desempleo y problemas politicos con Estados Unidos.326
Mas aceptarlas, por otro lado, es la aceptacidn ticita, desde
el inicio de la politica de integracién, de una serie de di-
ndmicas y fuerzas que se opondran de raiz a dicha politiea.

En la negociacidén se desaprovecha la ilamada "reaccidn
; PN 27 A ;
olxgopouca"3 , fendédmeno que es producto de la competencia
entre las empresas transnacionales por los mercados mundiales.

Cuando una de ellas se establece en un determinado pais, auto-

325. Msociacidén Nacional de Distribuidores de Autombviles, A.C., Aspectos
Fundamentales de la Fabricacidén y Distribucibén de Autombviles y Camio
nes en México , México, 1966, pags. 27-35.

326. "El Poder del gobierno norteamericano no se utiliza unicamente para
ayudar a lzs compafifas mundiales con sede en los Estados Unidos a pe-
netrar en mercados extranjeros que no siempre estin desecosos de faci-
litarles la entrada; también se emplea para proteger las propiedades
norteamericans en el extranjero una vez adquiridas". Barnet, Richard y
Miiller, Ronald, Los Dirigentes del Mundo, El Poder de las Multinaciona
les. Ed. Grijalbo,SA, 1976, Espana, pag. 138, -

327. Knickerbocker, F.T., Oligopolistic Reaction and Multinational Enter-
prise, Cambridge, MA, Harvard Graduate School of Business and Adminis
tration, 1973, pags.125-138.
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maticamenie las "demds siguen sué'pasbs:énfuh—jnténto por con--
serﬁarxeéte posible mercado. '*Esta’coyunﬁuré pudo ser aprove-
chada por México para condicionarlas, ~ Tnclusive, como ya se- .
flalamos, en un principio Chrysler y Ford se presentaron relati

vamente flexibles:

"Bl nimero creciente de nuevos aprticipantes en el mercado interna-
cional aumenta el potencial de la competencia. Cada vez en menor medida
los paises receptores pueden esceger entre los competidores que tratan de
entrar®.

Veamos ahora los criterios bajo los cuales se evaluaron
las plantas y el valor de cada uno329:
1, Precio (50%);
2. Red de distribucién (15%);
3. Oferta de refacciones (15%);
4. Costo de servicios (10%), y
5. Preferencia al pablico (10%).
De lo anterior surgen algunas preguntas. Por qué no se inte-
graron entre los criterios puntos como: programa de estandari-
zacidén, flexibilidad en la propiedad, programa de apoyo técni-
¢o a la industria de autopartes; en otras palabras, elementos
que favorecieran realmente el objetivo de integracidn. Por el
contrario, el punto de "oferta de refacciones" no implica mas
que integracidn vertical o la capacidad de importacién de auto
partes, Asimismo, los puntos red de distribucién, preferen-
cia al piblico, costo de servicios, no podian mas que favorecer
a las empresas americanas, que fueron las primeras'en estable-
cerse en el pais y contaban con mayores recursos. Desde este
punto de vista, los criterios utilizados no parecen ser los

idéneos respecto al cobjetivo de integracidén.

sigriinsejo Econémico vy Secial de las Maciones Unidas. "Las Corporaciones
Transnacionales en el Desarrolle Mundial; Una Revisién"”; en Lecturas
#34, Tomo I, FCE, México, 1980, pags. 252-253.

329, Vizcaino Velasco, Op.cit. pag. 176.
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TABLA 45

MITIDAS_BAJO_EL

NOMBRE Y

OPIEDAD 10 TATU
FECHA DE ACEPTACION PROPIED CAMBIOS DE STATUS POSTERIORES
DIESEL NACIONAL .
{diciembre 1962) Renault 100% doméstico |1978: 40% vendide a Renault
FABRICAS AUTOMEX Chrysler 33% extranjero [1970-71: 99% acciones a Chrysler
{diciembre 1962} b 67% doméstico |Chrysler de México.
FORD MOTOR CO.
(diciembre 1962) Ford 100% extranjero |Ninguno
GENERAL MOTORS DE MEXICO General
(diciembre 1962) Motors 100% extranjero |Ninguno
PROMEXA . 1963: 100t vendido a Volkswagen, A.C,
{diciembre 1962) Volkswagen |100% doméstico |y )yo . cen de Maxico
VEHICULOS AUTOMOTORES American 100% doméstico 1963: 40% vendido a American Motors.
MEXICANOS (diciembre 1962) [Motors m El 60% restante por SOMEX.
IMPULSORA MEXICANA Borgward 100% doméstice 1963: Fabrica Nacional de Automdviles
AUTONOTRIZ (diciembre 1962) g 1969: Cesb operaciones
REQ DE MEXICO
(enero de 1963) Toyota 100% doméstico !1963: Cesd operaciones
REPRESENTACIONES DELTA
{mediados de 1963) D.K.H. 100% doméstico [1964: Cesd operaciones
NISSAN MEXICANA
(finales de 1964} Datsun 100% extranjero |Ninguno

zEmzSsco=z=a==o
mman==a=s==xs

0LT
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El Decreto de 1962 es también flexible en cuanto a propie
dad. Se permite que Ford y General Motors conserven el 100%
de sus accjones. Por supuesto que se trata de una tendencia
mundial en estas compafilas, pero no por ello debe justificarse
en Mexico, y menos aln si se permite a pesar de que ta Ley me-
xicana es muy clara en cuanto al prociento de capital extranje
ro mdximo posible en ilas industrias (49%).

Salvo las empresas Diesel Nacional, Automex, Vehiculos Au
tomotores de México y Volkswagen, las otras 6 empresas estén
controladas bdsicamente por capital extranjero. Ello implica
para el pals, como se sefialo en el capf{ulo de las transnacio-
nales, una pérdida real y efectiva de contrel y poder sobre las
decisiones de la industria automotirz.

Con el fin de proteger de la competencia con las empresas
extranjeras a las compafiias con alguna proporcién de capitai
nacional, el Estado establece un sistema de cuotas de produc--
cién, de tal forma que la mitad del mercado automotriz nacional
fuese satisfecho por estas Gltimas empresas. Sin embargo, las
empresas extranjeras logran darle la vuelta al asunto conven-
ciendo al Estado gue acepte "extracuotas de produccién" como
premio a la integracién y a la exportacién. Como las empresas
extranjeras encuentran mayores facilidades a la exportacidn,
van ganando terreno en el mercado nacional.330

En 1963 las empresas mexicanas satisfacen tan solo 36%

del mercado; ademds, la Volkswagen pasa a manos extranjeras.331

330. CEPAL. La Exportacidn de Manufacturas en Mézico y la Politica de Pro-
mocién, 1976, pag. 118.

331. Salas Vargas, Op.cit., pag. 120.

S



TABLA 46

PARTICIPACION EN EL MERCADO NACIONAL DE LAS EMPRESAS DE LA INDUSTRIA TERMINAL
EN FUNCION DEL ORIGEN DE SU CAPITAL, 1966, 1970, y 1974
(Eén Porcentajes sobre las Ventas A=n=ual=es _'llotales, incluyendo autos 1=c=a=rg__i=o=n=es)

Afio ™9 66 157770 17574
EMPRESAS CON CAPITAL: Norteame|Europeo y|Mexicano|Norteame |Europeo y|Mexicano|Norteame|Europeo yiMexicano
ricano %|Japonés % ® ricane t|Japonés % % ricano 3|Japonés & !

eneral Motors 20.0 14.2 12,2
Ford 24.0 20,0 16.7
Chrysler (1972) 23.0 20.9
Volkswagen 15.2 19.1 30,0
Nissan 1.2 6.4 7.6
V.M. * 7.0 7.1 6.4
Dinat+ 7.9 9.7 8.0
1., de México 1.7 0.4 0.4
PANASA 0.2

TOTAL 45.7 16.4 37.9 34.6 27.5 37.9 47.6 37.6 14.8

* Somex posee el 62% del capital de VAM, y AMC el
Desde 1978, la divisifn automdviles de Dina se separd para formar Renault de México, en la que

3B% restante.

NAFINSA posee el 40%, la Régie Nationale des Usines Renault otro 40%, y un fideicomiso franco-
mexicanc el 20% restante.

FUENTE:

En 1973, el 51% de su capital pasd a ser propiedad de mexicanos.

vazquez, T., "Una Década...", Editorial Tecnos, México 1975.

(42"
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En 1973 las empresas mexicanas yasdlo satisfacen 14% del merca
do, Yy Automex pasa a ser 100% propiedad de Chzysler.332 Las
empresas norteamericanas, por su lado, que en 1970 dominan el
46.3% del mercado (Volkswagen y Nissan el 35.6%), disminuyen
su participacién a 38.4% en 1981, mientras que Volkswagen y Ni

ssan llegan a 47.6% del tota1.333

Por supuesto que el sistema de cuotas atenua el proceso
de desancionalizacidn de empresas con capital nacional, si com
paramos este proceso con el sucedido en Argentina, en donde la
mayorfa de las compafifas tenfan inicialmente capital argentino
y para 1965 sb6lo quedaba la TASF, finalmente absorbida por
FIAR en 1969,334
donde el mismo gobierno llega a vender su empresa F&bricas Na-

El mismo casoc se presenta en Brasil, en

cionales de Motores, debido a la "necesidad 'de poner en précti
ca la politica de privatizar lo que no justifique la actividad
del Estado".335

En relacidén a la participacién del capital extranjero en
la industria automotriz, es interesante el caso japonés. Aflin
en los 50's la mayor parte de su produccidén es realizada por
empresas con capital extranjero que importan la mayoria de las
partes. Sin embargo, siguiendo una politica efectiva de inte
gracién, Nissan logra su integrécién total en 1956 e Isuzu en
1957. Tncluso en los afios 60's desarrollan sus propios mode-
los.

;;{.'E;nkins, R.0., Op.cit.,pag. 150,
333. Estudios CIEN, Op.cit., pag. 124.
334. Sourroville, Op.cit., pag. SB.

334. De Oliveira, F. y Travolo Poputchi, M., Transnacionales en América
Latina: El Complejo Automotor en Brasil. Editorial Nueva Imagen, Méxi
co, 1979, pag. 22. -
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Entre las politicas. de integracidén seguidas por Japdn, se en--
-cuentran las siguientes: a) Proteccionismo contra importacio
nes; b) Limitacién a la inversidn extranjera a un miximo de
7% en una industria particular, y de 20% en e! total de la in-
dustria automotriz; c¢) Acentuar su relacién con compafifas eu-

ropeas.336 : .

Puede observarse que la limitacién al capital extranjero
es una condicién esencial en el logro del objetivo. Es cier-
to que Japén juega un papel importante en la geopolfitica norte
americana, pero ello no minimiza la capacidad japonesa para ge
nerar tecnologfa, ni el que su politica de. integracidn de la
industria automotriz -en especial, limitar la participacidén de
capital norteamericano- fuera correcta.

Otro caso especial, que refleja las distintas condiciones
que un p:zis receptor puede imponer a las empresas automotrices
transnacionales, se refijere al contrato de transferencia esta-

blecido entre la Renault y Rumanfa. Renault acepta que la em
presa instalada fuese 100% de capital rumano y que se alcance
un 90%-de integracién -- ("Rumanizacjén").337

336. Jenkins, R.O., Op.cit., pags 239-244.
337. Ibid. pag.246.
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17. LA ESCALA DE PRODUCCTON EN LA TNDUSTRTA AUTOMOTRIZ

"*pesde el principio, este sector se desa-
rrollo con un niimero excesivo (para el merca
do interno} de empresas, de lineas de vehicu
los y modelos. En México, el paso del ensam
ble a la fabricacién no condujo a racionali-
zar la produccibén., Es por ello que si bien
logro la estandarizacidn de algunos componen
tes, en términos generales no se alcanzaron
las economias de escala gue permitieran una
mayor competitividad, en beneficio del consu
midor interno y de las exporcaciones".338

Antes del Decreto de 1962 hay 19 plantés fabricantes de
“'vehfculos en el pafs, localizdndose hasta 15 marcas diferentes
y 41 modelos de autos a la venta.33? En base a esto, se com

prende la preocupacifn planteada en 1960 por la Comisidn Para

la Planeacidén de la Tndustria Automotriz, en el sentido de re-
ducir el nimero total de marcas de automdbvil a 5. Sin embargo,
y habremes de analizar las consecuenciag gque ello trae al desen
volvimiento posterior de la industria automotriz, el Decreto de
1962 no incorpora dicha proposicidn; por tanto, en 1981 el
mercado automotriz nacional se encuentra adn en una situacién
similar: 16 empresas fabricantes de vehfculos (7 de autombviles)
¥y 19 marcas con 47 modelos.340

338. El Nacional, 3 de enero de 1984.

339. 0.E.C.D. Development Centre, Industrialization and Trade Project. In-
« troduction to the Mexican Automobile Industry (Preliminary Draft),
Paris 1963, pag.7.

340. Lizdrraga, Rebeca. Uno Mas Uno, 20 de agosto de 1984,
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TABLA 47
Qéggﬂﬁ Y TIPOS DE AUTOMOTORES DE FAQB}QAE}ON NACIONAL _ {1968}

B T NUMERO DE_TIPOS

EMPRESAS MARCAS AULOS Canms.

i TOTAL 15 a1 71

Diesel Nacional, SA Renault 4 2

: ‘ Dina - 8

Fébricas Automex, SA: Dodge 5 15

Plymouth 2 -

. Valiant 4 -

Fabr. Nacional de Automdviles, SA Borgward 2 -
Ford Motor Company, SA Ford 6 16
General Motors de México, SA de cv Chevrolet * 5 .16
G.M.C. - Ll
S Opel 3 21z

Internat. Harvester, Co. de México, SA de CV|International = :

Nissan Mexicana, SA de CV Datsur 3 L

vehiculos Automotores Mexicanos, SA de CV Rambler 6 -

Willys - 10

Volkswagen de México, SA de CV Volkswagen 1 -

FUENTE: Asociacién Mexicana de la Industria Automotriz.

Analicemos ahora los problemas que acarrea el elevado nfi-

341

mero de marcas y modelos a la industria automotriz. El pri

mer problema que enfrenta dicha industria es la reduccidn del
mercado interno. En 1947 México produce un total de 250,000

autos de pasajeros, equivalente a la produccidén de una sola
planta norteamericana, europea 0 japonesa en este mjsmo aﬁo.342
Tan s6lo en los EUA, en 1968, cuatro fabricas de autos y dos

de camiones tienen una produccidn de 10 millones 808 mil 594
vehiculos, mientras que en México, en este mismo afio, la pro-

duccidén total asciende a 145,479 unidades, equivalentes al 17.5%

s ; 343
de la produccidon norteamericana. 4

341. “El tamaio de las plantas también constituye un problema. Para la di-
mensibn del mercado interno pueden considerarse grandes, por el nivel
de concentracidn, y por la hipertrofia que existe en el mercado dada
la estructura de distribucidén del ingreso, ademis de la existencia de
otras empresas, gue segmenta las pesibilidades de venta". De Lara Ran
gel, Salvador, “"Claves para un Desarrollo a la Altura del Sigle xxr'ﬁ
en Economia Inforsa, No.1l4, enero 1983, México, pag. 14.

342. Salas Vargas, op.cit., pag. 99.
343. vizcaino Velazco, Op.cit., pag. 190.
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En 1973 el promedio de produccién por marca en México es
de 4,950 vehfculos. '~ Unicamente la Volkswagen tiene una pro-
duccibn manr'a'é0,000 unidades (62,940), mientras que Chrysler
y Datsun producen respectivamente 10,822 y 16,391 unidades.
Bstos daﬁos refjejan Elaramente que la escala de produccidn de
las plantas terminales.en México es muy baja.344

En 1977 se logra incrementar el promedio de produccién a
7,000 unidades por 1fnea, cifra que disminuye durante 1982 y
1983. No obstante, ello lleva al gobierno a plantearse gran-
des expectativas, esperando llegar a un promedioc de 50 mil uni
dades para 1987.345

Comparemos estas escalas de produccidn con las alcanzadas
en Brasil, Estades Unides y Japbn: para el primer pais es de

45 mil unidades>46

, en tanto que para los dos fltimos es de 100
a 150 mil unidades. Pero el problema no es sblo que produzcan
mds o menos, sino las repercusiones econdmicas que de ello se
desprenden, en especial los costos de produccidn. El sobre-
precio de los automdviles en MExico en 1973 es del rango de

30 a 65% mayor respecto alpais de origen. Ademds, como ya
hemos sefialado, esta pequefia escala de produccién afecta direc
tamente a la industria de autopartes, aunque debe aclararse

que la participacidn en los sobreprecios de los vehfculos por
conducto de las autopartes nacionales es solamente del 36%
(aunque tampoco despreciable), y el 64% restante responde a la

escala de produccién de vehiculos misma y su poliﬁica de pre-

344, Jenkins, R.0., Op.cit., pag. 145

345. Secretaria-de Jacienda y Crédito Plblico, Uno MAs Uno, 23 de septiem-
bre de 1983.

346. Uno MAs Uno, 23 de septiembre de 1983,
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TABLA 48  © 0 T L

. PRODUCCION DE_AUTOMOVILES DE_PASAJEROS POR_LINER: o

LINEAS** : 5 | "UNIDADES
Volkswagen Sedan 51,559
Volkswagen Caribe 38,385
sedin 35,385
Dodge Dart 28,511
Chevrolet Chevelle/Malibl 13,448
Ford Fairmont 16,639
Ford LTD 11,455
Chrysler Le Baron 11,189
Valiant/Super Bee 10,828
Renault 12-TL/Routier/12-TS 9,332
Ford Mustan 7,187
Volkswagen Brasilia 6,844
Javelin (VAM) 6,204
Chevrolet Caprice 5,330
Renault R5-TL/Mirage 5,034
Jeep (VAM) 4,420
Volkswagen Safari 2,130
(VAN) 519
chrysler cordoba SN N— 123
* Las cifras corresponden a la produccibén de enero a diciembre

**  La mayor aprte de las lineas comprenden modelos de 2 y 4 puertas
y guayin. En algunos casos, dentro de una misma linea hay mode

los con distintos motores,

FUENTE:

Boletin AMIA, enero 1980.

Especialistas en industria automotriz sefialan que una es-
cala ideal de produccién para un vehfculo cualgquiera es de 240

~mil unidades al afio (Baramson), o 400 mil
100,000 es una produccidn adecuada.

{Jenkins),
Segin ia CEPAL, una plan

aunque

ta terminal latincamericana tendria solamente un sobreprecio
de 3.3% si fabricara 200,000 unidades por afio, y de 14.2% si

fabricara 100,000.347

En el caso particular de México, se

347. CEPAL, Perspectivas y Modalidades de Integracibn Regional en Améreia

Latina , 1973,
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{

sefiala que el precio actual disminuirfa entre 21 y 32% si se®
logfara una escala de produccién de 100,000 unidades para cada

348 Pero esto implica dos cosas: o que la demanda in-

modelo.
terna y externa de los vehfculos mexicanos creciera a esa mag~
nitud, o gque el nimero de modelos en el pafs se redujera al mf
nimo indispensable para lograr dicha escala de produccién.

TABLA 49
VOLUMENES DE_PRODUCCION POR VEHICULD EN_EUROPA Y PRISES EN DESARROLLO, 19

PAISES 0 DE FIRMAS RESPONSABLES|PROME ip
DEL 80%-PRODUCCION NACIONAL |DES POR FIRMA

INDUSTRIALIZADOS
Italia 1 1'311,000
Alemania Federal 4 773,000
Gran Bretara 3 630,000
Francia 3 668,000
Japdn 7 546,000
Brasil 3 100, 000

EN DESARROLLO: "
Espana 4 96, 000
Argentina N 29,000
México 8 16,000 @
Venezuela 6 9,700 )

FUENTE: Jenkins Rhys, Owen

Con estos datos podemos conc¢luir, por el momento, que la
escala de produccién influye en los "costos de produccién® de
los vehfcules. ~ Sin embargo, queremos cuestionar agui el que
dicha diferencia en el "costos de produccién” justifique, a su
vez, todo el sobreprecio del automdvil, lo que nos introduce
al interesante campo de la polftica de precios de estas empre-
sas.

348. Martinez Tamayo, Constantino, La Mexicanizacidp de la Industria Auto
motriz: Caso Diesel Nacional, SA. Tesis Profesional,UNAM, 1963.
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Sourroville, utilizando datos de 1a CEPAL, encuentra gue la
diferencia de precios entre una misma industria a escalas de
25,000 y de 30,000 es de tan sblo $200 DSlares, en caso extremo.
Sin embargo, la diferencia de precios entre el automévil pro-
ducido por una subsidiaria y por su casa matriz, con una dife-
rencia en escala de produccién parecida, es mucho mayor (ej.:
en Argentina, $2,000 délares).349 Lo mismo sucede en el caso
de México; afin cuando el valor de ia produccidén al que refiere
el costo por unidad disminuye de $54,086.99 Pesos en 1965 a
$42,671.4 Pesos en 1973 ,-esto a pesar de que los costos de las
autopartes registran aumentos- los precios de venta de los auto

méviles suben.350

Lo expresado demuestra que la relacién escala ‘de produccidn
-~ precics no es tan mecdnica y se presta también a la manipu-
laci6n de parte de las empresas transnacionales. Por supuesto‘
que las empresas de la industria automotriz justifican el in-
crementc de sus precios de venta alegando lo restringido de su

escala de produccitn,

A partir del andlisis anterior podemos comprender con ma-
yor profundidad la necesidad planteada por_la Comisidn de Pla-
neacidn de la Tndustria Automotriz, en el sentido de reducir a
cinco el nimero de marcas de autos (aungue, respecto a las po-
sibilidades reales de nuestro mercado, 5 marcas eran ya muchas).
Sin embargo, el Decreto de 1962 cede aun a esto, y se aceptan

351

10 fabricas distintas Para otros paises latinoamericanos

la anuencia a las marcas es aiin mayor: en el casoc de Brasil,
se aceptan 11; en Argentina, 21; para Chile, 20; Vehezuela,l6;
y Perd, 13,

349-:-SBUIZ—C)TIIIIE-,_._]JBH, Op.cit., pag. 124.

350. Camarena Luhrs, M. La Industria Automotriz en México, Op.cit., pag.3$

351. Dos renunciaron dos afios después; en 1964 fué aceptada Nissan como
respuesta a que Japon era el primer importador de algodbén mexicano.
Finalmente quedaron nueve.



TABLA S0

=mmu=m=n EEEErmsoEmTrrmsssas s egrCeEomssoTedstessIos

PRECIOS AL PUBLICO|VARIACIONES

AUTOMOVILES ' {Pesos) (11
: En Pals |En Méexico (%)
ide origen

1. COMBACTOS

Dodge Dart, 4 puertas 28,487 | 48,084 68.79

Ford Falcon, 4 puertas 27,575 44,931 62.94

valiant, 4 puertas 27,787 44,629 60.61

Rambler American, 4 puertas 24,350 41,609 70.88
2. ESTANDAR

Chevrolet 300 , 4 puertas 29,375 53,795 83.13

Plymouth Belvedere, 4 puertas 30,087 54,795 80.65

Rambler Classic, Hard Top, 2 puertas 30,562 56,999 86.50
3. DE_LUJO '

Chevrolet Impala, 4 puertas 34,462 68,950 100.07

Ford Galaxie 500, 4 puertas 34,525 72,100 108.83
4.  DEPORTIVOS

Ford Mustang 31,187 63,728 104.34
Rambler Javelin 29,450 |.62,719 112.97
yaliant _Barracuda_ 31,962 65,712 | 105.59 _ _

117 Contienen equipo "de norma“, o sea el que tienen las unidades al ven-
derse. Ademis, estadn subsidiados con el 100% del impuesto de importa
cibn y el 80% de el de ensamble.

FUENTE: New Car Cost Guide, EUA, y Subdireccién de la Ind. Automotriz,S.I.C.

Es cierto que el Decreto de 1983 retoma la proposicién de
1960 de reducir el nimero de marcas y modelos de autos (como
se ha mencionado, en 1960 se proponfa un médximo de 5 marcas,
que en realidad, desde el punto de vista de la escala de pro-
duccién, era un nGmero alto), sin acercarse, no ohstante, dema
siado a esta proposicidn. En el caso del Decreto de 1983, se
propone una reduccidn de lineas y modelos en el orden de 3 1§-
neas y 7 modelos por marca en 1985-86, y de una-lfnea y § mode
los por marca en 1987. Aun cuando la proposicién de reduc-
ci6én de lineas y modelos es un paso positivo, no se contempla
la reduccidn de marcas (que si se contempla en 1960). Ademés ,
se sefiala que:
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"El Decreto permite la autorizacién de lfneas y modelos adicionales
a-los anteriores, cuando se demuestre que la fabricacién de estas nuevas
1ineas,ademds de ser autosuficiente en divisas, se exporte mds del 50% de
la produccién o su eguivalente en material de ensambie®,352

Esto pone en entredicho las posibilidades reales que el
Decreto de 1983 logre en su objetive de reducir el nimero de
lineas y modelos. El cambio anual en los modelos complica adn
mds el problema, puesto gue reduce enormemente la escala de pro
duccidn de muchas autopartes especificas. Simplemente la pro
duccién de motores y carrocerias se hace mis cara; esta es ba-
sicamente la razén para que no se fabriquen carrocerfas en el
pais, dado que la inversidn es costosisima y, con las bajas es
calas de produccidén de automdviles, serfa fmposible amortizar
la inversidn en un afio. La Comisidn de 1960 sf propone el
congelamiento de modelos, perc el Decreto también deja fuera
esta proposicidn, respondiendo bdsicamente a dos razonamientos.
El primero de ellos responde a razones de tipo consumista:

"La opcidn de congelar el tipode bhienes ampiiando las escalas de pro
duccién (...} atentaria contra la aspiracién de los grupos de altos ingre-
sos en el sentido de reproducir los patrones de consumo de los paises desa
rro!lados.,." 353 -

En seqgundo lugar, por las caracteristicas especificas, de
la competencia entre las empresas transnacionales en la indus-
tria automotriz, La competencia ha dejado de centrarse -para
un gran nimero de industrias- en la lucha de precios:

. Secretaria de Hacienda y Crédito Pliblico, "Programa de Racionalizacién
de la Industira Automotriz". Uno Mis Uno, 23 de septiembre de 1983.

353. Pajnzylber, Fernando. "Las Empresas Transnacionales y el Sistema In--
dustrial de México"; en Lecturas #34, Tomo I, FCE, México, 1980,pag.
496.
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"En la realidad, a diferencia de la imagen que proporcionan los textos
de estudio, no es la competencia vfa precios la que cuenta, sino la compe-
tencis basada en la introduccidn de nuevos productos, tecnologias, fuente
de ahastecimiento y formas de organizacién".35

En el caso de la industria automotriz la competencia gira
en gran medida alrededor de la variacién constante en marcas y
modelos. Evitando una competencia a nivel de precios, todas
las empresas coexisten de manera que la tasa de ganancia no se
vea reducida.

Las empresas transnacionales de la industria automotriz,
por tanto, han creado reglas del juego que a todas convienen.
Dichas empresas no se han preocupado, por ejemplo, de implemen
tar cambios profundos en la tecnologia intrinseca a los vehicu
los, viéndose poco forzados a realizar inversiones en este sen-—
tido. Su poder mundial les ha permitido imponer cierta esté-
tica tecnoldgica, y se sefiala que:

"El tipo de inercia del mercado puede desmoralizar hasta los mejores
inversionistas (...); y en_los Gltimos 40 afios casi todos los cambios (han
sido) en la apariencia". 3

La revolucidén tecnolégica en la industria automotriz mun-
dial se ha limitado a los proceso de produccidn, intentandose
con ello incrementar la tasa de ganancia. Senalemos a manera
de ejemplo el caso de General Motors, que tiene 1,400 robots
funcionando en sus plantas y planea instalar 20,000 mis en la
siguiente década.356

354. Schumpeter, J.A., Capitalism, Socialism and Democracy. Allen-Unwin,
1947, capitulos VII y VIII.

355. Rothschild, Emma. Paradise Lost: The Decline of the Auto Industrial
Age. Ed. Randon House, Nueva York, 1973, pags. 147 y 199.

356. Lizdrraga, Rebeca. Uno Mis Uno, 21 de agosto de 19B4.

iy v

EY
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Sé comprehdé‘asf P[‘énorme'interés'dde tienen las empresas
de la :ndustr: ”automotrlz mexlcana en el-cambio anual de mode
'de los altos prec1os relaCJOnados a las pequeiias

escalas de P oduccién de ‘esta Jndustr:a. No debemos culpar,

pordenQeL
ciéninilla béja‘CbmpeEiLividad‘mundial. En Suecia; por ejem-
plb;‘dohdei15‘producci6n automotriz en 1971 es-de 317,000 autos
(nc‘sqbrebasé por mucho a la produccién mexicana), se logra

que/digﬁa'ihdustria adquiera competitividad mundial al limitar
357

a}4pequeno mercado nacional ‘de las escalas de produc

Otra posibilidad que se pudo haber:implementado para ate-
nuar el problema de la escala era la estandarizacién de autopar
tes, ya sea entre modelos o marcas. Esto hubiese incrementado

"la ‘escala de produccidn de muchas autopartes, disminuyendo el

precio de' los vehiculos mexicanos. Sin embargo esta posibili

dad, como ya vimos, iba en contra de la forma de competencia
entre las empresas de esta industria:; segln éstas, perderfan
su individualidad. Tampoco se obligd a las empresas automo
trices con mayoria de capital mexicano a estandarizar autopar-
tes, lo que huhiese bajado sus precios v favorecido su partici
pacidn en el mercado, ademds de incrementar su competitividad,

Es importante sefialar que pese a la caracterfstica de com
petencia entre las compafifas automotrices en Europa, la estan-
darizacién ha jugado un papel importante. Ejemplo de ello es
la asociacién lograda entre la Renault, Peugeot, y Volvo, que

han formado la Societd Franco-Suedeis de MoteGrs para estanda-

rizar algunas autopartesasn'
"Hoy es imperativo en nuestro pafs resolver el problema de ta produc

cién de bienes en gran escala. Esta se aplica mejor en la produccidn es-

tandarizada y favorecio enotrospafses a ramas como la del acero, la auto-

motriz, la petroquimica, los bienes de consumo duradero y de la maquinaria

eléctrica”.

357. Jenkins, R.O., Op.cit., pag. 200

358. Ibid, Qp.cit., pag.88

3%9. De Lara, Salvador, Op.cit., pag. 16
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TTT. POLTTICA DE PRECTOS Y SUS EFECTOS SOBRE: LA TNTEGRACTON
‘DE LA TNDUSTRIA AUTOMOTRIZ.

"De todos los mercados de consumo, los
mercados_de autos son 105 mAS oscuros y se-
cretos".

Muchos autores estudiosos de la industria automotriz se
refieren al nivel de manipulacidn presente en el manejo de los
precios en dicha industria, debido en gran parte al caricter
transnacional de las empresas que la componen:

"Siempre que la empresa multinacional contrela la compra y la venta
de bienes y servicios a través de fronteras internacionales, sus precios
se figgién a la forma que mis convenga a los objetivos de la propia empre
sa".

La consecuencia inmediata y mis importante de la flexibj
lidad en el establecimiento de los precios es la incertidumbre
gue presente en la medicidén de la integracidn. Si las empre-
sas son dnicas conocedoras del costo real de las autopartes im
portadas, en gqué puede basarse el Estado mexicano pars exigir
la incorporacidn obligatoria de alguna autoparte mexicana, y
mds si estas no deben rebasar en un 25% el "precio" de la par
te importada (recuérdese lo discutido en el capitulo de la in
dustria de autopartes acerca del "precio de omisién").

Es imprescindible gue las empresas automotrices desglosen
sus costos de produccidn para tener una referencia objetiva
respecto a la cual orientar su integracién. Sin embargo, las

360. Rothschild, Emma, Op.cit., pag 82.
361. Helleiner, G.K., Op.cit., pag. 149.
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4empresas no estén dispueétas a hacerlo voluntariamente, puesto
.que dicha” incertidumbre es uno de sus principaies instrumentos
de control y ganancia {solamente la Dina-Renault' estuvo dispues

362 Por lo tanto, un

ta a mostrar sus listados de costos).
apoyo efectivo de la industria de autopartes y al objetivo de
integracién serfa una reglamentacién que obligara a estas em=~

presas a dar a conocer sus costos.

La subjetividad seflalada en los precios permite que suce=
dan fendmenos comoc el siguiente: en Argentina, 1968, la dife-
rencia entre el precio de Chevrolet y Ford era de 5% aun cuan-
do la primera marca tuvo una escala de produccién de 100,000
unidades, mientras gue la Ford de 70,000. En 1973, la Ford
tuvo una escala de 200,000, y Chevrolet se mantuvo en 100,000;
no obstante este gran cambio, la diferencia en precios con-
tinuo siendo de 5%. Lo anterior se observé también en el
caso del Fiat 600 y Citroen en el mismo pafs. "Igualmente se
mantienen los precios entre los modelos de lamisma compaﬁia“,3
o sea que no es el costo real el que determina el precio, sino
gue éste tiene cierte grado de manipulabilidag. O simple~
mente, como se observé en Chile y Colombia, los insumos impor-
tadbs por las empresas subsidiarias de sus matrices tienen
precios hasta 6 mil porciento mayores que los del mercado mun
dial.3%%

SE{f'ZEQEZEEEEQZ'EE costos; es a través de este mecanismo (mecanismo de
transferencia de recursos dentro de la corporacién tales como la so-
bre y subfacturacién) como se oculta la salida de recursos al exte--
rior v por lo tanto es dificil determinar con precisién tales fugas".
Bernal Olmedo, Carranza, "El Estudio de la Empresa Transnacional";en

Las Empresas Transnacionales en México y América Latina. Instituto
de Investigaciones Econdmicas, UNAM, México, 1982, pag. 91.

363. Sourroville, Juan, Cp.cit., pag. 136.

364. Chapoy, Alma. “La Empresa Multinacional Niclec de la Dependencia®; en
Problemas del Desarrolle, No.l4, mayo-julio, 1973, pag. 8.
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Los criterios bajo los cuales se evaluarfa la integracién
quedan igualmente ambiguos en el Decreto de 1962. Hay dos po
sibles criterios bésico para evaluar la integracibn: a) deter
minar el prociento de integracidn del vehfculo en base a los
precios internacionales de las autopartes; o b) determinar el
porciento de integracidn del vehfculo en base a los precios in
ternos o nacionales de las autopartes (costo directo de produc
ci6n) . Este Gltimo es el procedimiento con que se decidid

evaluar la integracién en México.

En el primer caso, no importa cudnto cuesta en México una

' -autoparte, sino lo que cuesta a nivel internacional. En el

segundo caso, el precio interno es el que determina las rela-
ciones porcentuales de precios entre la autoparte y el vehfculo
total. '

¢En qué puede afectar una u otra manera de calcular la in
tegracién al objetivo mismo de integracién?

En el caso de que la integracidn se evaliie en base a pre-
cios nacionales, el precio total del vehiculo se calcula suman
do los precios de las partes importadas y los precios de las
partes producidas en México; de tal modo, mientras mis caras
son las partes producidas en México, su porciento respecto al
precio total es mayor, y, por lo tanto, aparentan una mayor in
tegracidn. Para ejemplificarlo, pongamos el caso de un vehi-
culo en el cual el motor fuese producido en México y que esto
equivaliera a una integracidn, digamos del 50%, o sea que la
mitad del costofueseyenerado por el motor; si por alguna ra-
z6n el precio del motor se elevara en un 50%, la integracién
resultante serfa del 807 sinhaherse realmente incorporado nuevas
partes nacionales.



TABLA 51

INTEGRACION

nzzresEazeos=zsrsas mmEs=gsmes

RUTOMOVILES:

Minimo 50 50 S0 50
Recomendado 55 65 70 15
CRMIONES : Minimo 65 65 65 65
Recomendado 70 75 80 ) 85
TRACTOCAMIONES Y AUTOBUSES: Minimo 70 20 70 20
. Recomendado 5., 80 .=85 [
FUENTE: "Decreto para el Fomento de la Industria Automotriz", 20.VI.77.
(Art. 7°).
TABLA 52 X
CALENDARIO DE NACIONALIZACION DE LA
INDUSTRIA AUTOMOVILISTICA BRASILERA .
TIPO ETAPAS DE REALIZACION
{Porcentaje del peso de las piezas de fabricacibn
DE R .
VEHICULO brasilefia sobre del vehicule completo).
31-12-56{01-07-57{01-07-58{01-07-59{01-07-60{31-12-6}
Camiones 4 35 40 65 75 90 98
Jeeps 50 60 75 85 95 29
Camionetas,
camiones livianos,
y furgeones. 40 50 65 65 20 98
Automdviles de
pasajeros - "5~ 65 85 a5 99

FUENTE Francisco de Oliveira. EL Complejo Automotor en Brasil
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Dicha manera" de evaluar conv1ene ‘a laq empresas automotrl
“ces, pues ‘les facxl]ta alcanzar la- 1ntegra016n exigida. Por
ende, mientras mas ineficiente sea la industria de autopartes
mexicana y.mis caras las pzezas que produzca, mis fécilmente
logran la "integracién" obligatoria.. ~En este sentido, la inte
‘gracién calculada bajo este criterio no es real.

En México el cédlculo de integracién se hace bajo este cri
terio, En 1965~-66 esta industria supuestamente alcanza el 60%
de integracidn exigido por el Decreto de 1962; sin embargo,
Gerardo Bueno calcula que dicha "integracién” evaluada a pre-
cios internacionales resulta en realidad del 36%, porcentaje
que se reduce aln mds si se calcularan a su vez las importacio
nes implicitas en las autopartes nacionales incorporadas.365
Es cierto que este porcentzje es mayor al 15% de 1960, pero

estd lejos de ser la inteqracién deseada.366

El cdlculo de "integracidn" se hace, ademis, por planta y
no por modelo. Esto favorece que algunos modelos, por ejemplo
los de lujo, esten poco inteqgrados mientras que otros, en espe-
cial los camiones, rebasen por mucho el 60% de integracién,
seqgin la conveniencia de las empresas.

No solo no se obliga a las empresas automotrices a efec-
tuar una integracién real del 60%, sino que se establecen
premios a los gque rebasen la supuesta "integracidn" de) 60%
a costos directos de produccién en México, comoya lo hemos co
mentado. Entre 1967-1972, por cada punto de "integracidn"
arriba del 60% se les permite producir 500 unidades adiciona
les. A pesar de ello, las terminales siguen luchando por

365." Bueno ziribn, Gerardo "La Industria Siderfirgica y la Industria Auto
motriz"; en Perfil de México en 1980, U.N.A.M., Siglo XXI Editores,
México, 1980, :

366. IndU§tri~Noticia5. La Industria Automotriz como parte del Desarrollo
Economico Nacional, No.21, México, warzo de 1968, pag. 22

T i 50
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una am?liacién en las extracuotas, y en 1967 se establece una
nueva escala por punto entre 60-70% de "integracién" que impli

ca cuotas gradualmente superiores (500, 550, 600...hasta 1000).367
Sefialemos que dicho incremento en la "integraci6n no es diff

‘cil de lograr, vy la Secretarfa de Patrimonio y Fomento Tndus-
“trial calcula aue un incremento de 27% en la integracidn se pue

de lograr sin nuevas inversiones, y otro 21% con inversiones
minimas; inclusive una mayor integracifén hubiese disminuido
el.costo de ciertas autopartes por un aumento en su escala de

produccién.368

Sin embargo, nisiquiera las extracqotqs por mayor "inte-
gracién" estimulan en este sentido a las empresas de la rama,
puesto gue practicamente ninguna rebasa el 60% de integracién.
Prefieren obtener las extracuotas a través de negociacibn di--
recta con las autoridades. Les favorece en este sentido,
gue el Banco de México calcule la integracidn con dos afios
de retraso; las empresas aprovechan esta excusa para jm-
portar grandes vol(imenes de autopartes, argumentando que tie
nen que proveer futuros incrementos y que no pueden esperar
hasta el dictamen de tas autoridades, puesto que no les alcan-

. . 26
zaria el tiempo para aumentar su produccidn .~ ®

Asimismo, se les permite importar las cantidades gque de-
seen de autopartes mientras estas se almacenen en las indus--
trias. Dichas partes son consideradas extranjeras hasta el
momento en gue el carro sale de la fébrica. Lo anterior re-
sulta, finalmente, en que las empresas pueden luchar por una
mayor participacibén en el mercado mexicano sin necesidad de in
crementar su integracién.

367, Vézquez Tercero, Op.cit., pags.32-33.
3e8, Bennett, D, y Sharp, K. Transnational Corporations..., Op.cit., p.200.

369. Edelberg, Guillermo, Op.cit., pag.ls.



TABLA 53
EXTRACUOTAS BRINDADAS EN 1974
POR POR ===
SUBTOTAL  EXPORTACION  INTEGRACION  FRONTERIZA  MOSTRENCA  OTRAS
176,603 132,763 23,146 3,271 8,653 769
120,826 98,973 16,566 4,578 709
55,777 35,790 7,580 3,693 8,654 60
4,167 2,643 1,524 ,
1,567 ©'1,567 -
2,600 S 1,07 1,524 7
26,654 11500 600 1,615 60
11,085 . T U I '
15,599 el ass 1,615 60

34,509

17, 178 6,673 7,296 2,500 : 709

14,134 6,473 5,199 1,753 709

3,044 200 2,097 747

2,000 1,210 790

1,827 1,037 790
173 173 C

70,158 64,414 1,000 1,744 :

67,035 64,360 1,000 1,675

3,133 3,054 69

FUENTE: vAzquez Tercero
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Lé~intngraci5n ge ve asimismo limitada por la polftica de

-control “de precuos mdximos gue establece el gobierno. Aparen

_‘tementerel control de precios es una polftxea adecuada desde
’lel punto dE‘VJSta dal consumidor y de la competitividad inter-
: naclonal del pafs, puesto que tebéricamente limita en su avari-
_cla a ]as empresas. Sin embargo, dentro del contextc de las
transnacionales y la integracidn de esta industria, esta situa
cién. no sucede tan mecdnicamente. En primer lugar, porque
“sin un conocimiento objetivo de los costos y precios de la in-
dustria automotriz, es imposible establecer un contrel de pre-
cios racional que esté libre de las manipulaciones y chantajes
de las grandes empresas; en segundo lugar, porque el control
de precios disminuye automdticamente las pésibiiidades de {n-
corporacién de autopartes mexicanas, puesto gque refuerza la
excusa de que son mis caras y que, por tanto, facilmente se re
basard el precio de control establecido si son utilizadas.

Obviamente la liberaciédn en los precios sin un estudio
profundo ¢asc por caso, tampoco es la solucibn. Tnclusive
las empresas automotrices han luchado por dicha liberacién,
puesto que les permite un margen mayor de movilidad. La Gni
ca solucién al problema es la instrumentacidn de una politica
racional de precios.

Hasta 1971 se logra imponer un control de precios relati-
vamente'rfqido, aunque se aceptzn incrementos anuales en los
precios,. Entre 1973-1975 se autorizdn, sin embargo, aumentos
importantes, y el Decreto de 19277 definitivamente liberaliza
ain mds dicho control. 370 Entre 1973 y 1980, por ejemplo,
se observa un incremento de 346% en el precio del Voikswagen
Sedan. A lo anterior se sefala:

370. Estudios CIEN, Op.cit., pag.19.
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"La politica de fijacién de precios seqguida por el Estade, ha redun-
dado en un poderoso encarecimiento de los-vehiculog ¥ seguramente en el
crecimiento de las utilidades de los monopolios". 37

Por su lade, las grandes empresas, para oponerse a la in-
tegracidén y at control de precios, se quejan de sufrir una pre

sidn "tipo sandwich“.:”2

Sefialan que las autopartes les salen
més caras, a la vez gue el control de precios les impide balan
cear dichos gastos. Algunas presentan, inclusive, estados fi
nancieros en nGmeros rojos. Sin embargo, como contra-partida

al control de precios en los vehiculos, venden las refacciones’

a precios excesivamente altos,

371. Vizcaino Mejia, Manuel. Op.cit., pag.172.
372.'Jenkins. R.0., Op.cit., pag. 113.
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IV.  DESNACIONALIZACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

: “Las empresas nacionales de propiedad

v n estatal, por contar con el apoyo financie

: ro y administrativo del Gobierno Mexicano,
dificilmente podridn ser eliminadas del mer
cado o absorbidas por alguna empresa trans
nacional. Cualquier intentc realizade por
las subsidiarias extranjeras con fines de
incrementar su participacidén absoluta en
el mercado, encontrard fuerte resistencia
por parte de las empresas estatales: el
proceso de desnacionalizacién de la indus-
tria automotriz terminal mexicana se verd
bloqueado a este nivel”.

Entre otras cosas, la transnacionalizacidén de la economia
mexicana favorece le proceso de desnacionalizacidn de le indus
tria nacional y otras areas econfmicas. Se comentd anterior
mente que las empresas extranjeras no solo absorben y compran
empresas mexicanas, sino que al competir con ellas las arrui--
nan. Veamos en primer lugar el caso de Automex.

En 1938 Automex se establece en México con 100% de capital
mexicano, bajo licencia de Chrysler. A partir de 1962 dicha
empresa empieza 2 entrar en crisis, a pesar de que el Decreto

. de 1962 supuestamente protege a las compafiias con capital mexi
‘-cano, asegurandoles tedricamente una parte importante del mer-
cado nacional (qué mejor demostracidn que las politicas de la
industria autometriz no fueron adecuadas). El sistema famoso

de extracuotas, ya sea por integracidén o por exportacidn, favo

37). Pedroza Robles, Genaro, El Proceso de Concentracién-Desnacionaliza_
cidén en la Industria Mexicana; Fl Caso de la Rama Auromotriz., Tesis
Licenciatura en Economia, UNAM, 1976, pg. 44 .




rece a las enpresas con capital exttanjero Recuerdese que

en dltima instancia, el qLe una: lanta; exporte depende CaSl

“totalmente de’ que la macriz transnacional lo'apruebe, ya que
la mayor parte de 1as exportaciones ‘de- esta industria se hacen
1ntrECOnpan1a.'

, iqué paso con Automex? - Simplemente Chrysler -que es
en (iltima instancia la matriz de la que depende Automex- no se
interesa en apoyar sus exportaciones. Desde este punto de
vista se entiende el porqué Automex se opone al sistema de ex-

tracuotas por exportacidn cuando ello se instrumenta. Su mer

cado se va reduciendo, se va endeudando a la Chrysler de tal
manerz que ésta pasa del 33.3% al 457 de las acciones en 1970,
llegando por fin al 90.5% en 1972. Este caso es una desmos--
tracién palbable de deficiencias y contradicciones importantes
de la industria automotriz.374

Veamos ahora el caso reciente de VAM y Renault. A pesar
de las cuotas de produccidn cuya preocupacidn inicial es la de
asegurar a las empresas con capital nacional el 50% del merca-
do nacional, para 1973 las empresas extranjeras satisfacen el
87% del mercado automotriz mexicano. El 13% restante queda
en manos de Renault de México (DINA) y VAM, ambos con 607 de
capital nacional. Ello demuestra en la prictica que el capi
tal nacional en la industria automotriz se encuentra realmente
en desventaja, independientemente de que formalmente esté en
igualdad de circunstancias.

En realidad lo anterior es producto de la cldsica utopia
de la libre competencia capitalista en la que el Estado quiere

aparecer imparcial y justo frente a la competencia entre el ca

pital extranjero y nacional, cuando las reglas de competencia

374. Salas vargas, Op.cit.,pg.192
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estan objetivamente a favor de las empresas extranjeras.  Sim
plemente en el caso de las extracuotas por exportacidn, ya he-
mos visto que la mayor parte del comercio internacional automo
triz se hace a través de intercambios entre matriz-subsidiaria
de las empresas transnacionales.

A partir de 1976, y en especial en 1982-1983 afios en los
que se presentan las crisis econdmicas agudas del pais, son
“las empresas transnacionales las que de algunz manera sortean
mejor la caida en las ventas, gracias al soporte financiero
que representa su cardcter internacional y las politicas de ex
portacidn. Las empresas nacionales, por el contrario, ven
restringidas tanto sus ventas externas como las internas, ade-
mids de tener un apoyo financiero menos sélido.

El Estado pudo haber implementado en las empresas con ca
pital nacional una serie de politicas cuya dindmica impulsara
con mayor profundidad las medidas de integracién de la indus-
tria, como por ejemplo la estandarizacién y la incorporacién
de autopartes nacicnal, forzando asi a las empresas extranje-
ras a seguir sus pautas. Sin embargo, son las empresas con
capital nacional las que se ven obligadas a seguir la dindmica
de las empresas extranjeras, obviamente en desigualdad de con-
diciones. Inclusive se podia haber intentado disenar automod-
viles mexicanos, como lo intento DINA en el caso de los camio-

nes.

En 1982 las pérdidas de DINA-Renault y VAM ascienden a
$5,700 millones de pesos, alcanzandoe sus pérdidas acumuladas
al momento de la suma de $16,000 millones de pesos.376 Sélo en

375. Bennett, B. y Sharpe, K., "Agenda Setting and Bargaining Power, The
Mexican State versus Transnational Automobile Corporations™; en World
Politics, XXXII, No.l, Oc.1979, pag. 76

376. Expansibn # 17. La Fusidn VAM-Renault: éParte de una Estrategia de
Exportacidn? , agosto de 1983, México, pg. 9



dicho ano DlNA opta por- despedlr a 2 5000 trabagadores. ,En
1983 se complica la situac1on de’ DINA “al ver reducidas sus ven
tas en.un 20 30% respecto al atio anterior 371

Eﬁ'bééélé 1o anterior y dencro de toda una estrategid de
venfa'de-e¢présas con dppital estatal, tanto'a ‘la iniciativa
privadé_habionai coﬁofla_extrahjera,'el Estado mexicano vende

‘en 1983 las acciones de Renault de México y VAM a la empresa
francesajRegie Nafidnal'Des Usines Renault (RNUR).

La ‘justificacién que el Estado da para dicha venta es su
intencién de concentrarse en la produccidn de autobuses y ca--
miones, para lo cual-.se asocia con Mexicana de Autcbuses:

“Estamos- estudiando de qué rama salirnos ¥y en qué rama concentrar mis
“‘accidn del Estado... El propdsito de politica es concentrarnos en las acti
" vidades que son prioritarias para el pais y que pueden significar una mayor
aportacion a los objetivos nacionales en términos de fortalecimiento de
mestra dependnecia y en términos de apoyo a las necesidades bisicas de la
poblacidn... creemos, yo en lo personal, que la producceidén de vehiculos
particulares no es una actividad prioritaria; en cambio, que debieramos
darle énfasis a otras actividades, cono son la produccién de camiones en
el mismo rame de transporte...". 39

Es cierto que la preduccién de camiones es fundamental
para el pais, pero pretender que la condicidn necesaria para
su expansidn sea la salida del capital nacional de la produc

" ¢idn de autombviles es incorrecto. Detrds de la venta de
Renault y VAM hay un fracaso en las politicas relacionadas con
la industria automotriz, como lo ha habido también durante 23

afios a partir del Decreto, en la produccidn de camiones.

377. Becker Arreola, Guillermo, Director de DINA. Unc Mas Uno, 15 de
abril de 1983,

378. Uno Mas Uno, 9 de junio de 1983.

379. wvabastida Ochoa, Francisco. Secretario de Energia, Minas e Industria
Paraestatal. Uno Mds Uno, 6 de amyo de 19832,

197

po.
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:i'Ademés, el abahdonar definitivamente la produccidn de auto
“moviles al capital extranjero, es cancelar practicamente la po
sibilidad de. racionelizacién de una de las industrias mas impor
ﬁantes del pais y que influyé significativamente en la dindmica
econdmica de éste. Este juicio estd fundamentado en lo ya ana-
lizado de la dinamica propia del capital extranjero en México.
La participacién de empresas con capital nacional en la indus-
tria automotriz terminal es fundamental para la racionalizacién
de la rama, puesto que serian las dnicas que en Gltima instan-
cia podrian implementar politicas tendientes a una integracidn
de la industria.

Por otro lado, la venta de dichas empresas a 12 Renault
de Francia tiene su fondo especifico. En parte se debe a la
deéisién de eécoger una empresa ya existente de alguna manera
en-el-pais, para evitar la entrada el mercado nacional de un
riuevo tecnologista.,  Perc se debe en gran parte también a la

~politica de exportaciones del Estado para esta industria.

) En 1979 la Renault de Francia compra el 49% de las accio-
“nes de la American Motors Corporation parz penetrar los merca-
dos automotrices de Estados Unidos, Canadd y México con el mo-
delo Alliance. La estrategia es aprovechar la maquilacidn mg
xicana para producir motores para el Alliance, y se construye
para ello una planta en Goémez Palacio (Dgo.) que se estima pro
duciri 1,000 moteores diarios en 1984, y 1,350 en 1986, expor-

tando el ‘85% a los Estados Unidos.

De esta manera las empresas VAM y Renault pasan a formar
parte de una estrategia internacional de la RNUR.

Per su parte, DINA no se queda excenta del interés de las
empresas transnacionales extranjeras. Es cierto que incremen

380. Expansidén # 17, "La Fusibn...", Op.cit., pag. 9
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ta 187 su produccidn en 1984.3?;_,;Sin‘embargo, en este mismo
afio la Mercedez Benz se entrevista con Miguel de La Madrid en
el sentido de que se les permita ''cooperar” con DINA en la
construceidn de autobuses diesel.

Asimismo, DINA y General Motors Corporation firman una
carta de intencién para asociarse en la produccién de camiones
y motores, con el objetivo de que la paraestatal exporte 50

mil vehiculos. En la asociaci6n, DINA mantendrd el 607% del
capital social y se verd beneficiada con el "acceso a la mejor
" 383

tecnologfa de General Motors',

381, Uno MA5 Uno, 13 de enero de 1984
382. Uno Mas Uno, 17 de julio de 1984

383. Sistema Banco De Comercio, El Universal, 16 de enero de 1977.
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CAPITULO TV

POLITICA DE_EXPORTACTION EN LA
INDUSTRTA AUTOMOTRIZ EN MEXTCO

"Ante un mercadc con perspectivas de
debilitamiento, la industria automotriz
tiene una alternativa -al parecer la Gnica-
para superar la situacifn: el aumento de
las exportaciones... 5in embargo, se pregun
ta si responderi el mercado externo, ahora
y en un futuro préximo, a las condiciones
favorables que ofrece el pais".384

384, Sistema Banco de Comercio, El Universal, 16 de enero de 1977.
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T 7 DINAMTCA¥ACTUAL DE:LA*1NDUSTRTA-AUTOMOTRT 2
a Jndustr{a automotr:z muestra una tasa
s Entre 1970-1980 su
tasa. de crec:mlento pr,medxo anual es de 10,4% (10.62% en el
s=ctor tnrm]na], Yl 10% en la lndustrxa de autopartes), mien-

A paiti:;
de*crec1m:ento mayor

tras gque- el crecnmlento de la economia nacional es de 5.4% y

386

de.la 1ndustr1a manufacturera de 5.9%. En estos afios su

pdrticiﬁacién en la produccién manufacturera crece de 4.7% a

7.1%.387' El ‘crecimiento mismo de las unidades producidas

es del 10.5% (B8.64% en autombviles y 14.5% en camiones).388

$in .embargo, analizando con mayor profundidad la dindmica
de la industria automotriz, puede observarse gue dicho incre
mento no ha sido lineal y sufre de serios problemas.

Entre 1970-1975 la participacidn deimaterial de transpor-
te en la produccién total de bienes duraderos comienza a mos-

trar una tendencia regresiva pasando del 56.1% del total al
47%.389 Sin embargo, su momento "critico" comienza 3 mos--
trarse a partir de 1975, afio en que disminuye =su produccidn

4.8%, en gran parte por la recesidn internacional de la eco-
nomia, complicado con la crisis econdmica nacional.390 Entre
1976-1977 el decremento promedio anual de la industria auto-
motriz es de -11.26%. Se sefiala incluso que la industria au
tomotriz es la rama mds afectada por la reduccibn de la de

manda global.392

385. Salcedo Zacatecas, José Refugio. Los Camblos Econdmicos de la Indus-
tria Au;omotrlz en México. Tesis en Economia , UNAM, septiembre de
1981, Mexico, pag.45

386. SPP, SEPAFIN, La Industria Automotriz en México; México, enero de
1981, Cuadro No.16, pag. 14.

387, Michely, Jordy, Op.cit., pag.447.

388. NAFINSA. La Economia Mexicana en Cifras, México 1981, Cuadro 5.10,
pags. 175-176.

389. Huerta,Arturo."Garacteristicas y Contradicciones de la Industria de

1 ransfqQrmacion en Mexieo, 1970-1976"; en Capitalismo y Crisis en
gxfco, £diciones de cultuch Popular, 1979, fiekica, pag. 166,

390. Equipo,de Coyuntura Economxcg. 1v1510n Estud1os Superiores, Fac. de
Economia. “"La Coyuntura Economica’;en Capitalismo g Crisis en Mexico,
Ediciones de Cultura Popular, 1979, México, pag.

391. vizczino Mejia, Manuel. Op.cit., pags. 171-172.

392. BANAMEX. Examen de la Situacidn Econdmica de México, febrero 1228,9.5.
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Mas dicho decremehto,én el,ritmo,de‘produécién,dé_Ja in-
dustria automotriz. no dehe tomarse como.jndicador de una ver
dadera_ crisis que nos dé una imagen exagerada en este senti-
do. - La realidad es que:

"ia industria automotriz en México ha sido una de las pocas activi-
dades industriales gue considerada globalmente, no ha interrumpido su ex
pansion®. 27

A pesar de la baja sufrids en las ventas entre 1976-1977,
la industria no presenta pérdidas e inclusive tiene ganancias
394 Ello de-

muestra Jo dicho respecto a la inversibn extranjera en gene-

mayores a las obtenidas en los afios sesentas.

ral, que por su cardcter transnacional tiene una resistencia
mayor a los momentos econdémicos critices, lo que le permite
ganar espacic dentro de la economia mexicana en dichos perio
dos, ya que la industria nacicnal se ve afectada en mayor me
dida. La misma venta de las dos empresas de la industria
automotriz con capita! nacional! en los dltimos afios, VAM y
Renault, dan muestra de la mejor posicién de las empresas ex
tranjeras, y#por tanto de la desnacionalizacidén de la econo-
mia que ello implica.

Con el auge petrolerc y el repunte de la economia inter-
nacicnal, la industria automotriz en Méxice a partir de
1978, incrementa su ritmo de crecimiento lcgrando alcanzar

una tasa anual de crecimiento de 20%, siendo 1981 el mejor

395

afio en la historfa de esta industria , aungue dicho repun=-

te esté en gran medida basado en un incremento de importacio
nes de bienes intermedios vy de capital.396

393, Camarena fuhrs, Margarita. La Industria Automotriz en México...,
Op.cit., pag. S0,

3%94. BANAMEX, Op.cit., febrero de 1979,pag. 39

395. Uno M&s Uno, 25 de marzo de 1983.

396. Soria Murillo, Victor. "Caracterizacidn de la Crisis de 1976 y 1982
en México"; en Revista Economia, Teoria y Prictica # 7, U.A.M.,
México 1984, pag. 73.
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La crisis econSmica aguda de 1982-1984 se encargaria nue
vamente de frenar dicha dinamica. En 1982 la industria au-
tomotriz ve mermada su produccidn debido a la inflacidn, de-
valuacibn, restriccién en als importaciones y e! deterioro
del poder agquicitivo. En los primero tres meses de 1583,
la industria automotriz cae un 43%, en especial en tractomo-
tores y autobuses integrales (-88%}, y camiones (—54%).397
La venta global de este afio es 278mil unidades, 293mil menos
que las vendidas en 1981.398 En 1984 se empieza a recupe-
rar su dindmica de produccién, alcanzando una tasa anual de

crecimiento del 5%.399

397. BANCOMER, Uno Mds Uno, B de junio de 1983.
398. El Dia, 11 de septiembre de 1984,
399. Uno Mas Uno, 27 de septiembre .de 1984.
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I1.  BALANZA COMERCIAL DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

En la década de los setentas el déficit comercial de la
industria automotriz crece a una tasa global de 2£.5%, a pesar
de que'la tasa de crecimiento de las exportaciones (37.8%) es
mayor a la tasa de crecimiento de las importaciones (30.47).%
Por tanto, a pesar de que en estos znos las exportaciones de
dicha industria crecen en 15 veces, la relacidn entre las im-
portaciones y las exportaciones tiende a aumentar, pasando,
por ejemplo, de 2.5 en 1977 a 6.8 en 1981.1’01

Esto sucede & pesar de los grandes subsidios fiscales que
se brindan a la exportacidn de esta rama; entre 1678-1980 la
industria terminal y de autopartes concentra el 3C% de la trans
ferencia fiscal total del Estado.

Analizando de cerca la dinZmica del déficit comercial de
los afios setenta, encontramos que cntre 1970-1973 la mitad del
déficit comercial del sector industrial corresponde a la indus
tria automotriz e industria quimicaaoz, lo que nos da una idea
de su participacién en el déficit comercisl nacional.

Entre 1971-1974 las exportaciones encuentran un buen mo-
mento y se cuadruplican, afo este Gltimo en que comienzan a es
tancarse debido a la recesién internacional.®?3  En 1674 1la

400. Estudios CIEN, Op.cit., pag. 14

401. SPP, SEPAFIN., Anilisis y Expectativas de la Industria Automotriz
en México, 1982-1986, México, octubre de 1982.

402. Fajnzylber, Ferpando. "Las Empresas Transnacionales...", Op.cit.,
Pg.490.

403. Lifschitz, Edgardo. "Comportamiento y Proyeccidén de la Industria de

Automotores en América Latina; Los Casos de Argentina, Brasil y Méxi
co", Comercio Exterior, Vol.32, Nim.7, México, julio de 1982, pg.78C.
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piezas de vehiculo disninuye 34, 32401';

de vehlculos automotores disminuye en

expor tacion de partes

54 291 405 -

Ekéohwac;ou; Ul D;'vsutcunos POR Maacn, 1975-1978
S o T “{Unidades) - -
HARCA DU 1078 Y G 197e L e 1977 % 1978 %

Chrysler @ T
Mexico o0 19300 800Y 7 416, 141.9° . 695 67.1 1,765 156.8
Nissan Mexicana 1,538 (35.7) 3,080 ~100.2 5,863  90.0 - 5,652 {3.6)
vplkswagen de \ v ’ )

nixieo ? 1,122 (93.1) 659 (41.3) 5,168 68.4 18,348 255.0
Diesel Nacional 106 (55.8) 17 (84.0) . 17 ... 43 152.9

184,6) 4,172 __42.0__11,743_ _181.5_ 25,828 119.9

{ )} pisminucidn
FUENTE: Organo Informativo de la AMIA, enero 1979, p.25

En 1978 la industria automotriz es respounsable, ella sola,
de 30.1% del déficit comercial industrial.l‘o6 En este afio se
logra por fin una recuperacidn en sus exportaciones, y, sin em
bargo, el saldo negativo sigue creciend0407; como se ha sefia-
lado "anteriormente, entre 1978-1981 se observa un crecimiento
acelerado’ de la produccidn de esta industria, acompafiado a su

vez de un incremento elevado de importaciones.ao8

BALANZA COMERCIAL DE LA INDUSTRIA AUTOMOVILISTICA 1975~1978
{millones de pesos corrientesi

Ano Importaciones Exportaciones Saldo
1875 7,946 1,066 - 6880
1976 9,948 725 - 9223
1877 10,413 1,379 - 9034
1978 Enero-Sept. 12,533 2,184 . -1034%

FUENTE: Banco de México, S.A. “Indicadores Economicos". En: Examen de la
Situacidn Ec. de México. BANAMEX, vol.LV, No. 639, febrero 1979,p.93

404. Equipo de Coyuntura Econdmica, Op.cit., pag.126.

405. Camarena Luhrs Margarita, La Industria Automotriz en México, Op.cit.
p.44.

406, 5PP, SEPAFIN, Analisis y Expectativas...,0Op.cit., octubre de 1982.

407. En el Decreto de 1977 se sefalaba que en cuatro anos el déficit de
divisas deberia estar superado, o de menos, reducido en un 50%. Sin
embargo, el déficit crece de 385 millones de dblares en 1877, a 2 mil
148 millones de ddalres en 1981. Pereyra, Carlos. "Automotriz, In-

s dustria Desafinada". Uno Mas Uno, primero de junio de 1983.
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T'En"1981- 2l:sector-automotriz participa con 57.7% del défi
icit comgfcial_industrialhoq, vy es responsable del 36% del défi
cit total de la economia 10. a pesar de que dicha industria
reali;a.eﬁ ese afio exportaciones equivalentes a 366 millones
de’ d6lares..

" En 1982 las exportaciones del sector corresponden al 2.5%
de -las exportaciones totales del pais, pesro se observa a prin-
ciplos de 1983 un decremento del 21%. 12
ficit comercial nc aumenta en dicha proporcidn, ya que las im-
portaciones totales de esta industria, que en 1982 son el 14%
de las importaciones totales del pais, d15m1nuyen a 11.9% por

Sin embargo, el dé-

la reduccidn generalizada de 1mportac1ones que se di entre 1982

y 1984 por causas de la crisis econbmica.

La participacién de las empresas transnacionales en el dé
. ficit comercial de la industriz automotriz es considerable.
El 50.5% de las importaciones totales de las empresas extranje
ras corresponden a la industria automotriz y quimica, siendo

respensables del 947 del déficit comercial de las ET en Héxico.AIQ

409. SEPAFIN, Direccidn General de Inversiones Extranjeras y Transferencia
de Tecnologia, Anuario estadistico, 1980 y 1981.

410. Lifschitz, Edgardo. "Comportamiento y Proyeccién...”, Op.cit., p.781
411, Lizdrraga, Rebeca. Uno Mis Uno, 20 de agosto de 19B4.
412. Bancomer, Uno Mas Uno, 8 de junio de 1983,

413, Calzada, Fernando y Gutierrez Lara, Anibal. “"pependencia e Indi-
gencia del Sector Externo"; en Economia Informa, Nim. 114, enero de
1983, pag. 9.

414, Ramirez, rogelio "Las Empresas Transnacionales y el Comercio Exte

rior de México", IMCE, Academia de Arbitraje y Comercio Intexnacio-
nal, Siglo XXI Editores, TOomo I, 1982, pag. 92.

3



207

IIT. POLITICA DE COMPENSACION DE IMPORTACIONES CON EXPORTACIONES

A.- Polirica Estatal

Los Decretos sobre industria automotriz posteriores al De
creto de 1962 se preocupan entre otras costas por intentar es-
timular las exportaciones de esta rama, como un mecanismo de
compensacidn de sus elevadas importaciones.

El Decreto de 1969 dd inicio a la politica de compensacion
de importaciones con exportaciones. Como premio y mecanismo
estimulador el Estado ofrece a las empresas exportadoras extra
cuotas de produccién y la posibilidad de realizar importaciones
extra. ~La escala de compensacidn que se propone alcanzar es
5% en 1970, 15% en 1971, 100 % en 1979 que, como sabemos, no
se logrd.

Por otro lado, para lograr su objetivo el Decreto de 1969
recurre a premios que generan a su vez problemas particulares.
Las extracuotas de producecién, por su parte, reducen el merca-
do automotriz nacional de las empresas que no tienen capacidad
de exportacién, generalmente las empresas con capital nacional,
favoreciendose un proceso de desnacionalizacién. En cuanto a
las importaciones extra, estas obviamente reducen cuantitativg
mente la compensacién en si misma, resultando paradéjica su .

P .- . [4
utilizacidn en este sentido."1®

415. VAzquez Tercero, Op.cit., pg. 41.

416. "... se puso en practica la politica de premiar con aumentos de cuo-
tas de produccidn las exportaciones de productos automotrices, sobre
la base de un Pesoc M.N. de material complementario de importacidn
por cada Peso M.N. exportado". vdzquez Tercero, op.cit. pag. 40




208

Tarito ‘el Decreto de 1972, como el de 1977, siguen instru-
mentando la misma politica.417 El Decreto de 1972 concede in
centivogs fiscales para la exportacidon y les permite a las em--
“presas terminales producir autopartes con este fin. Segiin

este. Decreto se espers alcanzar un compensacidn de 100%.418

El Decreto de 1983 vuelve a insistir en legrar la autosu-
ficiencia de la industria automotriz mediante la compensacidn
" con exportaciones; incluso, y debido al impresionante déficit
"que mantiene dicha industria aunado a la crisis econdmica agu
da por la que atraviesa el pais, se les permite compensar has
ta 207 de sus gastos de divisas con exportaciones de productos
no automotrices. Se eliminan, por otro lado, algunos sub
sidios & la importacién de materias primas y componentes, espe
rando disminurlas de esta manera.

El fomento estatal a la exportacidn de la industria auto-
motriz llega en algunos casos 2 un apoyo mucho mis directo;
como ejemplo senalemos el préstamo de 25 mil millones de pesos
que brinda la banca nacionalizada a Ford para la instalacidn
de un planta de autopartes para la exportacidn en Hermosillo,
Sonora.420

417. Cabrera, Javier. "La Industria Automotriz en México". Suplemento
Uno Mas Uno, 20 de mayo de 1984

418. Pedroza Robles, Genaro. Op.cit., pags. 54-55.
419. Secretaria de Hacienda y Crédito Plblico, "Programa de Racionaliza-
cidén de la Industria Automotriz". Uno Mis Uno, 231 de septiembre de

1983.

420. uno Mis Uno, 17 de octubre de 1984.
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B, Exportacion Automotriz y Empresas Transnacionales

Al igusal que en el caso general de la inversidn extranjera,

.1a ‘mayor parte del intercambio comercial externo de las empre-
sas de la industria automotriz se realiza en forma de operacip
nes intercompaﬁia.“1 Er esta rama especifica las empresas
transnacionales son responsables del 95.5% de las exportaciones
(52.9% 2 Estados Unidos y 25.8%7 a RFA)%22, 1o que da una idea
de coémo la dindmica de exportacidn gira en torno a ellas.423

En las 10 empresas transnacionales responsables del 507 de las
exportaciones de manufacturas de este grupo, predominan las em
presas de autopartes y automotriz.!

Aln en el caso de que una empresa automotriz no sea mayo-
ritariamente extranjera, los contratos de licencia de tecnolo-
gia pueden contener cladsulas que limitan la exportacién; de
esta manera controlan efectivamente el mercado automotriz in-
ternacional.“S De 16 contratos existentes entre empresas de
la industria automotriz mericanas y las transnacicnzles del
ramo, sblo 5 no restringen la posibilidad de exportacién a la
subsidiaria.AZ

De lo anterior se desprende que la exportacién de la in--
dustria automotriz mexicana dependerd de lz estrategia mundial
de las empresas automotrices transnacionales. Veamos cuil es
la coyuntura actual en este sentido:

dustria electr1ca presentan, durante la década de los setenta, una
expansion acelerada de exportaciones, bisiczmente en la forma de co-
mercio intrafirma de empresas transnacionales". Unger,Kurt. Op.cit,
pag. 96.

422. IMCE, Indicadores de Comercio Exterior, Suplemento, 1%81, Cuadro 9.

423. Fajnzylber, Fernando y Martinez Tarragb. Las Empresas Transnacionales,
FCE, México, 1976, pgs. 298-1331.

424. Micheli, Jordy. Op.cit., pag. 459

425, Granma, 23 de septiembre de 1976,

426. Salas Vargas, Op.cit,, pag. 212.
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Las grandes empresas norteamericanas de la industria auto
motriz, Ford, General Moters, American Motors, Chrysler, han
sufrido un descense anual promedio en su produccifn mundial de
4.6% entre 1965-1970 627, reduciendo sus ganancias 52% en 197
En 1980, Chrysler presenta pérdidas por 11,00C millores de d&-
lares, General Motors disminuye su produccién en 20% y Ford en
337,429

La industria automotriz norteamericana logra vender tan
s6lo 8,500,000 de autos en 1981, 4'5% abajo de 1980 y lejos de
los 10,000,000 que llegd a vender. En gran medida, lez crisis
de la industria automotriz norteamericana es debida & la compe
tencia japonesa (287 de los autos vendidos en dicho pails son
extranieros).

Si de alguna manexra las grandes transnacionales de esta
industria se habian internacionalizado, se ven ahora forzadas
a racionalizar aln mds su produccién a nivel mundial para po--
der sobrevivir:

"Como respuesta a esta situacidn la industria automotriz se transna-
cionaliza aln mis con el disefio del ‘automovil mundial' que consiste er la
fabricacidn de partes y componentes y ain unidades completas en diferentes
partes del mundo donde puede gozar de mercados regionales dindmicos, ener-
géticos mas baratos, incentivos a la exportacién, facilidades fiscales y
cambiarigi, infraestructura eficiente, materias primas y wano de obra ba-
ratas”.

427. Ortiz Pulido, Op.cit., pgs. 100-101,

428. Gonzélez Soriano, Ralil. "Andlisis de la Coyuntura Econdmica®, en
Capitalismo y Crisis en México, ed. de Cultura Popular, 1979, México,
pag. 47.

429. Correo, Salvador y 2idiga, J.A. "La Industria del Automévil de
México, Maquiladora de Transnacionales"; en Proceso, Num. 263, 16 de
noviembre de 1981, pag. 19.

430. Bancomer, Panorama Econémico de México,febrero de 1982, pags. 35-36.

431. vizcaino Mejia, Manuel. oOp.cit., pag. 179.

3.A26
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Lo. anter1or explica porqué General Motors, Ford y Chrysler

a-la vez-quel ‘clerran. empresas en E. U.A 2, estén invirtiendo mi
les;de,millpnes de délares en paises como Espafa, Austria, Bél

. giba,‘Bfasil;‘Colombia. Francia, Alemania, Luxemburgo, Irlanda

dei No;té;'Venezueia, y Méxica. 433

"v=.  EXPORTACIONES N USTRIA AUTOPARTES 1975

= PARTICIPACION TOTAL % DE LAS
FIR&AS EXTRANJERA EXPORTACIONES EXPORTACIONES
T EN LA 1975 DE LAS FIRMAS
FIRMA (Pesos Mexic.) DE AUTOS
1. Transmisiones y Equipos 5{. Clark Equip
Mecdnicos (TREMEC) ment Co., 34%, 405,934,529 41.7
2. Equipo Automotriz si. (?)
Americana 149,079,048 15.3
3. Rassini Rheem si. Rheem Intl. '
40% - 127,984,629 13.2
4. Whitaker sf. whitaker ... . )
el (78), 25,296,050 2.6
5. Aralmex sl 24,911,289 2.6
6. Industria Automotriz - . Ne 21,948.193 2.3
7. Manufacturas Metilicas Si.A.0. Smith
Monterrey T 40% 20,744,295 2.1
8. F.U.M.E. (?) 16,037,490 1.9
9. Automanufacturas si. Budd corp.{?) 16,093,927 1.7
10. Mex-Par Blackstone si. Blackstone(?) 10,917,522 1.1
TOTAL DE LAS 10 MAXIMAS FIRMAS AUTOPARTES
EXPORTADORAS wievrrrrncneveansonannsssnnn 820,946,972 84.4

432, Entre 1978 y 1981 1la xndustrxa automotriz norteamericana despide a

mas de 300 mil trabajedores. Baez, Francisco,"Reagan y la Crisis
Econémica Norteamericana", en Economia Informa 88/89, dic.1981-
enero 1982, México, pag. 10

433. Mautogiants Close U,S. Plants to Expand Worldwide", en Plain Speak-
ing, San Francisco, Vol.6, marzo 16-31, 1982, pag. 1 .
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. Enel carso', de Méxi‘céa,‘por'ejemplo. eg tan intepsa la ding
mica seitalada que"arlrgunos analistas calculan que en poco tiem-
po la suma de las inversiones en la industria automotriz puede
llegérr a superar el ‘total de las inversiones extranjeras netas
y directas realizadas en 1978 en México, gracias a que este
pais presenta condiciones casi Unicas para esta industria:

"Pero los grandes censorcics norteamericaros no sélo miran a México
como un posible cliente, o como un medio para crecer en nGmero de plantas
alrededor del munde, Mis que eso, el establecimiento de fabricas en ezj:e
pais ofrece una gran oportunidad: la de abatir costos de produccidn''. 3

Resultan interesantes en este sentido los siguientes co-

mentarios vertidos por Chrysler, per supuesto cncubriendo sus
propdsitos:

"Chrysler de Véxico, ante un mercado restringido y comociendo los 1i
neamientos gubernamentales para la industria auzgrgotriz, decidid que el
Gnico camino de sobrevivir era la exportacidn'.

"“En apoyo 2 la politica gubernamental de incrementar las exportacio-
nes de productos mexicanos, Chrysler Corperation aprobd que su filial en
Méxrico sea la Gnica que surta los vehiculos 'K' a los mercados internacio-
nales que lo soliciten''. 436

434. Expansién. “La Reinvencién del Automdvil en 1990"; en Expansién Na.28,
mayo de 1980, pag. 30 .

435. Ing. Salvador Dominguez, Uno Mds Uno, 19 de octubre de 1984.

436. Uno Mis Uno, 28 de abril de 1983.
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C. La Maquiiaciéh'éﬂ'lé‘Ekﬁoftacién Automotriz

"La creciente competencia internacional
ha forzado mds y mis a las compaifas esta-
‘dounidenses a buscar oportunidades de bajos
costos de produccibn en manufacturas. Esta
tendencia continuard y muy probablemente
ird mucho mas lejos: por ejemplo, la indus
tria automtoriz ha descubierto recientemen

- te.la industria maquiladora en todo su apo
geo", 437 -

En ‘el-Capitulo V del primer apartado diccutimos las venta

. jas y desventajas de la maquilacién en México. En escencia
sefialamos que su participacién en la generacidn de empleos es
su Gnico rasgo positivo, ya que tanto su incorporacién de mate
‘riales nacionales como su participacidén de divisas sobre la ba
lanza comercial son poco significativos para el pais.438 Por
el contrario, para las empresas maquiladoras extranjeras, la
maquilacidn mexicana ha representado unz fuente Unica de mano
de obra barata que le permite grandes ganancias y bajos ccstos
de produccidn, transformandose Mé&xico, por tanto, en el primer
pais maquilador del mundo.

437. Dennis P. Hodak, Gerente General de General Electric Mexicana.
Uno Mis Uno, 4 de octubre de 1984.

438. "Se trata generalmente del ensamble de piezas importadas de otras
plantas controladas en el exterior por la ET, o de la produccibn de
bicnes simples; el bien final es exportado hacia otras plantas de
propiedad de la misma empresa transnacional, generalmente en el pails
de origen... Desde el punto de vista del pais receptor es la implan-
tacidén de un sector de produccién que oscila entre un aislamiento
casi total de la economia, cuanto casi todos los insumos se impartan
y la produccién se exporta, y una integracidn relativamente débil,
cuando existe un régimen de subcontratacidén local de parte de los in
sumos". Bernal Sahag(n, V.M., Et.al., El Impacto de las Empresas -
Multinacionales en el Empleo y los Ingreses de Méxiro, Documento,
OIT, Ginebra, julic 1976, pag. 177.
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Dentro de la maquilacidn mexicana, la maquilacidn de pro
ductos de la industria automotriz ha pasado a jugar un papel
cada dia mds importante. Por un lado debido a las caracte-
risticas del propio mercado mundial de productos maquilados,
donde el material de transporte representa el 51.4% 439; por

otro lado, por la misma politica automotriz.

Hemos sefialado que a partir de 1969 se da un acento espe
cial a la politica de compensacién de importaciones. El De-
creto de 1972, por ejemplo, permite a las empresas terminales
fabricar autopartes, siempre y cuando sean totalmente para la
exporltacic’m.l‘l‘C Ello es aprovechado por las empreszs termina
les, como hemos viste, para obtener extracuotas de produccién
por exportaciones, ya que los Decretos "obligan' a dichas em-
presas a integrar un minimo del 40% de sus exportaciones con
.a\ut:op.';art:es.z‘l‘1 En 1975, por ejemplo, solamente 6.67 de las
exportaciones de la indsutria automotriz corresponde a vehicu-
los completos, 37.8% a exportaciones de la industria de auto--
partes nacional (aunque précticamente por empresas con capital
extranjero), y 55.67 por autopartes producidas en maquiladoras.

Lo anterior da una muestra del papel que juegs la maquilacidn
dentro de las exportaciones de la industria automotriz:

"En el incremento de las exportaciones de manufacturas contribuyeron
los movimientos entre compariias transnacionales del transporte que operaron

442

desde México para intercambiar motores para automdviles (incremento de 84.77),

partes y refacciones para autombviles, muchas de las cuales pueden conside-
rarse como cierta especializacién de industrias para la exgortacién, lo que
exhibe quela tendencia hacia el maquilismo es evidente" %4

439. Xirau Icaza, Joaquin, Nuestra Dependencia Frotneriza, FCE, Archivo
del Fondo Num. 48, 1976, México, pag. 78.

440. Pedroza Robles, Genaro, Op.cit., pag. 55
441, Jenkins, R.O., Op.cit., pag. 233
442. Brinsley Best, Op.cit., pag. 145

443. ortiz Wadgymar, Arturo. "El Sector Externc Durante 1983"; en Momento
Econdmico, mayo de 1984, pag. 7.
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"En la produccién del carro mundial América Latina entra como el ta-
1ler de manufacturas de exportacién; a ella se destina la fabricacifn de
autopartes y sobre todo el armado de conjuntos mecanicos (transmisiones,
motores, etc.), y el ensamble final de autombviles'.

En la maquilacién de autopartes, con en la industria maqui
ladora en general, la incoporacidn de productos nacionales es
minima; sin embargo, existe la sensibilidad politica por parte
de las empresa terminales, de plantear la posibilidad de incre
mentar el grado de integracién de sus manufacturas, aunque sélo
sea a2 nivel declarativo. En este sentido es significativa la
siguiente cita (subrayado nuestro): ‘

""[Michael J. Losch, Director General de General Motors de Méxicol...
hizohineapié en que el grado de integracién nacional de los vehiculos de
exportacidn dependeréd de las mismas compaiiias proveedoras de partes y re-
facciones. En la medida que se muestren competitivas y con alto grado
de calidad en su produccidn, se les contratard para que surtan a la General
Motors en sus programas de ventas al extranjero. Por lo pronto -zfiadig-
dijo que todas las partes de los 61 mil vehiculos se traeran de Estados
Unidos para que se ensamblen en México y posteriormente se devuelvan como
exportﬁciones con gran cantidad de valor agregado por 12 mano de obra me-
xicana''.

Es en base a los grandes atractivos implicitos en la maquila
cién mexicana que la industria automotriz ha mostrado un impre
sionante ritmo de inversifény expansidn de las exportaciones en
los dGltimos afios, aunque, como sefialamos anteriormente, dicho
incremento no es capaz de neutralizar la participacién fundamen
tal de la industria automotriz en el déficit comercial indus-
trial del pais, puesto que la propia dindmica dependiente de
esta industria, junto con las deficiencias en las politicas de
sustitucion de importaciones referentes a ella, no han disminu
ido su requerimiento de importaciones.

444, Salcedo Zacatecas, Op.cit., pag. 63

445. El Nacional, 14 de diciembre de 1983 .
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Desde el: surg1miento de»la induscrla en Mex1co, en espe-
1glo, nace ésta bajo el influjo fun-

cial durante el preaente
”extranjero ¥y su control ,siguierdo las pau

damental del’ caplta

tas de concentrac1on- nterracionnlizacién de la industrializa-
_cién a nivel mundlal.g
nales,‘"administradoras del-mundo", establecen también su dini

mica en tierras mexlcanas.

fDe‘ésta manera las empresas transnacio

No debe pensarse que es hasta entonces que da comienzo la
dependencia estructural del pais. Sin embargo, la dinadmica
bajo la que se conduce dicha dependencia cambia, pasando México
de una economia de enclave {productora y exportadora de mate--
rias primas e importadora casi absoluta de manufacturas), a
una economia semi-industrializada.

) En los afnos treinta, la industrializacidn aparece a los
ojos del Estado mexicano como un instrumente idémeo capaz de
romper los lazos de dependencia inherentes a la economia de en
clave y la vulnerabilidad del pais a las coyunturas del merca-
do internacional (véase por ejemplo la crisis de 1929). Sin
embargo, el proceso de industrializacidn no consigue a la lar-
ga el anhelado objetivo de independencia econdmica.

La industria nacional logra sustituir un nimero importan-
te de bienes antes importados; noc obstante, la mayor parte de
estos son bienes de consumo, quedando la sustitucidn de bienes
de capital practicamente abandonada. Las razones para ello
pueden encontrarse cn la mayor complejidad y grado de inversién
que requiere la fabricacién de bienes de capital. Mas actdan
otros elementos en el fondo de esta cuestién. En primer lugar,
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el que 1a 1ndustrializac16n“e 51 misma quede & "iniciativa' .’

.de la; iniciatlva‘privada

ZﬁieﬁiﬁﬁérSiéh Yiel esperdic1o de’ la capacidad instalada en la

"-Fproduccion d 'un-sinnumero de blenes de consumo.

: Dicho desequilibrlo genera un flujo importante de lmporta
5ciones. Se_logra por un lado l1a sustitucién de bienes de con
© 'sumo, pero ello conlleva un incremento sustancial en la impor-
_tacién de bienes de capital, de manera que el déficit comercial
“industrial. y nacional, al cual podemos incluir entre los indi-
cadores de la dependencia estructural del pais, muestra inclu-
sive una curva ascendente.

El Estado, por su parte, hace poco por orientar z la in--
versidn privada hacia las prioridades nacionales, como seria
la produccién de bienes de capital; sin embargo, les brinda
6ptimas y atractivas condiciones para su instalacién y repro--
duccién en general. Inclusive se ve forzado ainvertir en al-
gunas ramas de beneficio social, poco relacionadas a la produc
cién de bienes de capital, independientemente de su participa-
cidn en ramas estratégicas para el pais como seria la explota-
cién petrolera, en un intento de cubrir los huecos en la pro--
ducciodn. & lo anterior agreguemos la participacidén de la ini
ciativa privada en la toma de decisiones acerca de las estrate
gias de la industrializacidn en general, y de cada rama preduc
tiva en particular. )

La politica de sustitucién de importaciones se ve, asi-

mismo, limitada en su aspecto cientifico y tecnoldgico. El
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-desarrollo xndustrial ademas de estar subordinado a la importa
‘cion de blenes de capital muestra uan abrumante dependencia

en materia' tecnologica. No ‘'se han logrado canalizar los es-
Vfuerzos necesarios para desarrollar una infraestructura cienti
fica® y tecnologica que pe:mxta una profunda sustitucién de im-
4~'portaciones, ya sea.por falta de recursos, interés o planifica

cién. .

En cuanto al proteccionismo, instrumento econémico aparen
temente idéneo en el sentido de proteger la naciente industria
nacional de la competencia internacional, presentard a su vez
un importante ndmero de problemas. Su carédcter discriminato-
rio favorece la preduccidén nacional de bienes de consumo al es
tablecer aranceles elevados a la importacién de estos, mientras
que desestimula la produccién local de bienes de capital con
aranceles bajos de importacidn.

Su cardcter excesive favorece la ineficiencia en las in--
dustrias locales, las cuales pueden producir manufacturas a
elevados costos internos, sin el peligro de una competencia ex
terna. Dicha posibilidad les evita las molestias relativas
al mejoramiento de los sistemas productivos,y por ende, la ca-
lidad de los productos, a la vez que les garantiza elevadas ga
nancias, las cuales son alin mayores tratandose de grandes em--
presas, en especial extranjeras. Ello redunda ademés en la
baja competitividad (precio, calidad) de las mercancias mexica

nas en el mercado mundial.

Por otro lado, el Estado mexicano ha permitido & la in-
versién extranjera jugar un papel importante en el proceso de
industrializacidn, haciendo del pais un campo irrestistible a
ell, en especial en el sector industrial. Por ello, a partir
de los afios cincuenta la inversién extranjera se ha orientado
bédsicamente a la manufactura, dejando en un segundo término su
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participacién en las actividades extractivas. Dentro del sec-
tor manufacturero se -ha cdncentrado én'lbs_septores mis moder-

*nos‘y dindmicos, adquiriende asi~un'rcl'estxatégiéo en la es-~
tructura industrial.

A pesar de las leyes de Inversitn Extranjera que formal--
mente limitan y controlan la accidn del capital foraneo, en eg
pecial respecto a la propiedad, las transnacionales en México
han legrado mantener la mayor parte de sus acciones en un gran
nimerc de empresas, generalmente las mas grandes, aunque man-
tienen el control objetivo de casi la totalidad de las indus-- |
trias en donde participan, a través de mecanismos tales como pa
tentes, marcas, procesos productivos, administracidn, mercados
internacionales, préstamos, etc. A lo anterior podemos agregar
su influencia en las organizaciones empresariales del pais a
través de representantes suyos en puestos claves.

Si en un principio la inversidn extranjera parecia ser
una fuente de inversifn vitalizadora de la industria, pronto
se mostrd mas bien como un factor descapitalizador del pais.
En Yealidad las empresas extranjeras recurren en una buena me-
dida al financiamiento interno, encontrando para ello erormes
facilidades, pracias al atractivo que representan para la ban-
ca nacional. En dltima instancia, la extraccidn de divisas en
forma de utilidades, pagos por regalias, pagos’ por asistencia
técnica, ete., es mucho mayor a la magnitud de sus inversiones
netas.

Es cierto que la Ley de Inversiones Extranjeras limita el
envio de utilidades al extranjere; sin embargo, las ganancias
transnacionales se emiten también en forma de pagos por rega--
lias, asistencia, técnica, manejo de precios en transacciones
subgidiaria-matriz, etec., o sea como "ganacias ocultas”, bur-
lando asi la legislacidn.
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’ Las-émprésas extranjeras favorecen asimismo la desnaciona
lizacién de la industria mexicane. En primer lugar, porque
..1a mayor parte de las empresas extranjeras que se establecen
en el pais lo hacen mediante la adquisicidn de empresas nacio-
‘nales.  En segundo lugar, porque su mayor dinamismo, amplios
recursos, facilidades brindadas por las matrices en materia de
intereses, tecnologia, etc., favorecen su posicién frente a las
empresas nacionales, situacidén que se acentda en condiciones
de erisis econdmica, ante los cuales tienen una mayor resisten

cia.

En base a lo-anterior se comprende el que, bajo las condfi
ciones en que la-inversién extranjera es aceptada, adquiera un
papel estratégico en ladinimica de industrializacidn del pais,

reforzando la dependencia econdmica.

Asi vista, la politica de sustitucidén de importaciones re
sulta como una estrategia limitada, incapaz de penetrar al fon
do de la dependencia estructural y brindar salidas. No sor--
prende, por tanto, gue un poco mis de medio siglo después que
la crisis de 1929 conmueve los cimientos de la "economia de en
clave"”, el pais vuelve a vivir una crisis de gran magnitud y
profundidad, demostrando el fracaso de la politica de sustitu-
cidén de importaciones y del procesc de industrializacidn, en
el sentido de generar una dinamica econdémica independiente.

En el caso de la industria automotriz, podemos encontrar
un ejemplo ilustrativo de las posibilidades y limitaciones de
la politica de industrializacidén del pais. La industria auto
motriz mexicana surge bajo el control casi absoluto de las
grandes transnacionales de esta industria a nivel mundial. Aun
cuando encontramos cierta presencia de capital nacional, incdu
sive en forma mayoritaria en algunas empresas, desde el punto
de vista tecnolbgico depende asimismo de las empresas transna-
cionales.
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Durante los primeros afios de la industria automotriz en
en el pais, las empresas dedican su actividad al ensamble. La
preocupacidn del Estado en este perfode se limita a reducir la
importacidn de vehiculos completos, fomentando para ello la
instalacién de empresas ensambladoras mediante politicas tribu
tarias y reduccidn de aranceles de importacién de autopartes y
equipo de produccién.

Hasta finales de los cincuenta, por tanto, la industria
automotriz nacional se encuentra poco integrada (15-20%). Se
logra una reduccidn en la importacidén de vehiculos armados, la
cual disminuye perc no desaparece; sin embargo, se incrementa
significativamente la importacidn de autopartes y equipo, por
lo que ests industria participa de manera importante en el dé
ficit comercial del pais ( % 10%).

Hasta la década de los sesentas las politicas de industria
lizacidén en esta rama se limitan a permisos de importacidn de
vehiculos, control de precios, estimulo a la importacidn de au
tomdviles populares, y aranceles atractivos a la importacién
de autopartes. Es en estos afios en que se instrumenta, por
fin, una politica de sustitucidn de importaciones entre cuyas
proposiciones fundamentales se estipula un grado minimo de in
tegracifén en esta rama. Como primer paso en este sentido, se
crea en 1960 el Comité para la Planeacidn del Desarrollo de la
Industria Automotriz; dicho Comité tiene la virtud de destacar
algunos aspectos relevantes relacionados a una racionalizacidn
adecuada de la industria automotriz. Se sefialan los siguientes
criterios: reduccidn de marcas y modelos, congelamiento de mo-
delos, estandarizacién, produccidn de carros chicos y compactos,
limitacidn de la propiedad extranjera en la industria. A par-
tir de dicho andlisis se implementa el Decreto de 1962, entre
cuyos aspectos positivos podemos destacar el nivel minimo de
integracidn obligatoria, fijado en 60%, y las limitaciones re-
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lativas a la produccidn.de autopartes dirigidas a las empresas
automotrices terminales (encargadas del ensamble final de los
vehiculos). Sin embargo, el Decreto deja de lado aspectos de
gran relevancia para ¢l desarrollo de esta industria. Se hace
caso omiso de la gran parte de las recomendaciones hechas por
la Comisidén sefalada, favoreciéndose dindmicas contrarias a la

integracién.

En primer lugar, el Decreto de 1962 acepta la participa--
cidn en el mercado automotriz nacional de un nimerc excesivo
de empresas (diez), sin limitar el niGmero de marcas y modelos;
ello genera problemas relatives a escalas de produccidn. La
escala promedio de produccidn de las empresas mexicanas fluc-
tia entre 5000 y 7000 unidades anuales, cuando el aprovechamien
to 6ptimo de la capacidad instalada de una sola empresa se lo-
gra con una produccidn mayor a 200,000 unidades (en 1974 la
produccidén total de automdviles en México fue de 250,000).
Agreguemos a esto el cambio anual de modelos (base de la compe
tencia entre las empresas), y la minima estandarizacién de au-
topartes.

En cuante a los criterios de propiedad, estos no seon mo-
dificados y las empresas extranjeras pueden conservar la pro-
piedad total de sus acciones, con lo que ello implica en cuan-
to a influencia en las dindmicas de la industria automotriz.
Asimismo, el Decreto de 1962, y en general toda la 'politica de
sustitucidn de importaciones de la industria-automotriz, adole
ce de-una politica de precios adecuada. Por un lado, las em-
presas transnacionales en sus intercambios comerciales matriz-
subsidiaria imponen precios que convienen a sus intereses.
Ello genera incertidumbre en el cilculo de precios de importa-
cidn, minando, por tanto, cualquier intento serio de integra--
cidn. Las empresas no son obligadas a desglosar sus costos y
precios, gozando un elevado margen de manipulacidn.
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Por otro lado, el calculo mismo de .la integracidn en la
industria automotriz se hace en-base a costos directos de pro
duccidn de autopartes, o sea en ‘base ‘a los precios nacionales
en vez de calcularse en base al costo de las autopartes en el
mercado internacional. Dicha evaluacidn permite que el cal-
culo de integracidn sea mayor mientras mis caras son las par-
tes fabricadas en el pais, favoreciéndose asi la ineficiencia
productiva. En 1965 se calculaba en 667% la integracidn eva
luidndola en base a los costos directos de produccién, mientras
que calculada en relacidéna los precios internacionales no reba
saba el 367%.

A lo anterior agreguemos el que se premie con extracuotas
de produccidén a las plantas que incrementen se grado de inte--
gracidén {lo que resulta relativamente fdcil bajo los criterios
de evaluacidn utilizados), ya que implica al mismo tiempo una
importacidon de autopartes. AGn asi, pocas empresas han reba-
sado el 60-65% fr integracidn.

La politica de control de precios ha sido poco efectiva,
y aunque en los afios sesenta es relativamente rigida, se libe
raliza a partir de los setentas de tal forma que los precios
de las autopartes y vehiculos nacionales muestran una impre--
sionante inflacién.

Las politicas de integracidn de la industria automotriz
tampoco establecen instrumentos adecuados para estimular y ra
ciopalizar a la industria de autopartes, siendo ésta el pilar
mismo de la integracién.

En primer lugar la industria de autopartes se encuentra
subordinada a la dinamica de las empresas terminales, teniendo
que adaptarse a los cambios constantes de modelos y a las redu

cidas escalas de produccidn, ello en el caso dptimo de que las
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empresas muescren interés en édqﬁirir'dichas,partés‘nacionales.

. Medlante 105 Decretos de 1862y 1972 la polxtica automo-
triz; hace un intento de proteger y estimular la industria -de
'autopartes estableciendo en 60% la minima integrac1on permiti-

da ‘(aunque. evaluado en base a los ‘costos directos de produccién),
‘y_es;abléciendo una Lista Comin:de Incorporacidén Obligatoria

.qué contienen las autcbartes nacionales que tienen que incorpo
rar obligatoriamente todas las empresas terminales.

Sin embargo, los mecanismos especificos bajo los cuales
se logra integrar una autoparte nacional a la Lista Comin de
Incorporacidn Obligatoria son inadecuados. Las tres condicio
nes bdsicas que una autoparte nacional tieme que cumplir para
formar parte de la lista son: a) no tener un scbreprecio mayor
de 257 respecto a la misma parte importada; b) tener periocdos
de produccidn regulares y seguros; c) tener la calidad necesa-
ria. Gracias a estas condiciones, la lista mandatoria précti
camente no ha crecido desde entonces, y hay que aclarar que la
mayor parte de los elementos en ella contenides tratan en rea-
lidad de autopartes integradas espontaneamente con anterioridad

al Decrete de 1962. Veamos por qué:

En cuanto al sobreprecio encontramos los siguientes problemas.
En primera instancia, que la reducida escala de produccidn de
las autopartes nacionales hace imposible bajos precios de pro-
duccidn, comparados a los precios de las partes- importadas fa-
bricadas a escalas de produccién infinitamente superiores. En
segunda iustancia, la incertidumbre y manipulacidn de precios
dominante en esta industria. Recordemos que la mayor parte
del comercio mundial en la industria automotriz se realiza a
través del intercambio subsidiaria-matriz, Generalmente 1las
autopartes son importadas en grupos integrados {(kits), lo que
oscurece hasta cierto punto el conocimiento objetivo de cada
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una.de:iﬁs:éé%tééxééﬁééifiéas. Cuando: uharde‘las partes del

ustituida por su contraparte naclonal. lo 'que ha
cen las empresas~transnac10nales es diminuirle al kit un valer
fdenominado preclo de omisién', el cual se hace aparecer como
Vequlvalente al precio de la autoparte elininada. Sin embargo,
lel precio de omision no es equivalente al precio de la autopar
te, ya que la empresa matriz mantiene en el precio global del
_k1c la‘ganacia que hubiera obtenido de dicha autoparte, ganan-
cia’'que no estad dispuesta a perder. Por tanto, el precio de
omisidén es menor que el precio real de la autoparte; ello re-
duce automaticamente la posibilidad de que las autopartes nacio
nales logren tan s6lo un 257 de sobreprécid respecto a la parte
importada.

En cuanto a la calidad, encontramos que generalmente las
empresas de autopartes nacionales producen por imitacién, pues
to que no estan en posibilidad de invertir en investigacién;
las bajas escalas de produccién y la inseguridad de su mercado
hacen muy riesgosa dicha inversidn. Por otro lado, es minima
la asistencia técnica que las empresas terminales estdn dispues
tas a brindarles.

Aunque el mecanismo formal de incorporacidn de una auto-
parte sea aparen?emente correcto, generalmente cuando &sta cum
ple con la calidad requerida, de todos modos le es practicamen
te imposible alcanzar su incoporacién en la Lista Obligatoria.
Elle se debe por un lado a que no existen instrumentos adecua--
dos para evaluar calidad en México, por lo que las autopartes
nacionales son enviadas a las empresas matrices de Estados Uni
dos en donde pasan por un "andlsisi objetivo” que, en la mayor
parte de los casos, termina con resultados negativos. Las em-
presas subsidiarias, por su parte, tienen prcohibido incorporar
autopartes nacionales sin el consentimiento de la matriz, por-
que debe conservarse la "fama mundial''.
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Bajo estas condiciones y circunstancias, poco puede espe-
rarse de la industria de autopartes como pilar de la integra--
cién de la industria automotriz. Aparentemente protegida por
la politica automotriz, pero objetivamente abandonada y subor-
dinada a los intereses de las empresas terminales, la industria
de autopartes nacional estd en un callejon sin salida: Aun-
que aclaremos que las grandes empresas de autopartes, basicamen
te extranjeras, gracias a los recursos que su caracter les
brinda, monopolizan gran parte del mercado interno y externo
de autopartes, mostrando una dindmica envidiable.

Por otro lado, la dinadmica de la balanza comercial automo
triz pone en entredicho los logros efectivos de Ia politica de
sustitucién de importaciones en la rama. A pesar de que la
tasa de crecimiento de las exportaciones en los anos setenta

“es mayor a la tasa de crecimiento de las importaciones, se ob
serva un incremento constante en su déficit comercial (tasa de
crecimiento de 28.53%), y ello a pesar de los grandes subsidios
otorgados por el Estado con el fin de fomentar las exportacio-

nes.

Es tal la magnitud del déficit automotriz que entre 1970-
1973 esta industria es responsable de 507 del déficit total
del sector industrial, y en 1983 del 387 del déficit total de
la economia.

Ante el fracaso de la politica de sustitucién de importa-
ciones en la industria automotriz, y como una manera de frenar
el grave impacto de divisas que este sector implica para el
pais, el Estado -a partir de 1969- da cauce a una politica de
exportacién cuyo objetivo escencial es compensar dicho déficit.
Sin embargo, este es un intento infructuoso de resclver el pro-
blemz sin buscar soluciones de fondo.



228

El Estado recurre para ello a incentivos fiscales, extra_
coutas de produccidn (premios), etc. Incluso obliga, por no
decir permite, que las empresas terminales compensen su déficit
con exportaciones de autopartes, aparentemente en beneficio de
la industria de autopartes nacional -aunque son las empresas
con capital extranjero las que principalmente se berefician-,
favoreciendo para ello la instalacidén de maquiladoras de auto_
partes, propiedad de las grandes transnacionales de la indus--
tria automotriz.

Sin embargo, y por la estructura transnacionalizada del
comercio internacional automotriz, la exportacidén depende neta
mente de los intereses de las grandes empresas multinacionales
y por tanto de las coyunturas que su dindmica genere. Lo an-
terior se pone de relieve al contemplar que el 95.5% del comer
cio mundial automotriz se realiza a través de intercambios in_
tercompafiia. Como regla general los contratos matriz-subsi_
diaria contienen clalsulas que limitan las exportaciones de
las segundas.

Hasta finales de los afos sesenta las exportaciones de la
indsutria automotriz mundial se concentran en los paises sede
de las grandes empresas. Es a partir de los afios setenta que
las grandeé transnacionales, en especial las norteamericanas,
se ven orilladas hacia la produccidn del automévil mundial, ba
sada en uan divisidén de la producccidn por paises, racionali--
zando su estrategia con el objetivo de aprovehar al maximo las
condiciones politico-econémicas que brinda cada pais, a fin de
incrementar sus ganancias y hacer frente a la competencia, es-
pecialmente japonesa.

México se ha transformado en parte esencial del engranaje
global de la produccién del auto mundial. Las politicas de
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1ndustrializac16n fronterlza (maquiladoras) con sus bondades,
“los bajos salarios nacionales, la posibilidad transformada en

: “ob11gato:ia" para las empresas terminales de compensar sus im
portaciones. con la exportacifn de autopartes (y en momentos
criticos. incluso de productos no automotrices); la posibilidad
--de prbducir autcopartes casi en su totalidad con elementos im-
portados, etc. han permitido a México ocupar tan honroso papel
en la dindmica automotriz mundial. Ello a pesar de que los
beneficios de las maquiladoras incidan tan poco en el pails, y
'que éste quede involucrado con mayor intensidad en la estrate-
gia de las empresas transnacionales, reforzéndose necesa}iameg
te la dependencia.

En este sentido. la politica de sustitucidon de importacio
nés y posteriormente la politica de compensagidn con exporta-
'cién,_han'ffacasédo en ‘su intento de integrar, racionalizar y
romper ia'dépendencia de ‘la industria automotriz, al igual que
sucede en lavindustria mexicana en general.

) Un reflejo claro de lo anterior lo encontramos en la des-
nacionalizacion absoluta observada en la produccién de automd-
viles, donde el capital nacional ha dejado de existir. El
Estado mexicano, quien a través de Renault y VAM controlaba
los Gltimos reductos de capital nacional en dicho sector (aun
que subordinado y en asociacidn a empresas transnacionales),
deja de participar en 1983 en la produccidn automovilistica.
La justificacidn para dicha accidn se centra en el argumento
de que de esta manera el Estado podrd concentrarse en la pro-
duccidén de camiones (produccidn relegada en México, lo que de-
muestra lo sefialado en el sentido de que la iniciativa privada
en este pais se orienta bisicamente hacia la consecusién de sus
intereses y no hacia las necesidades del pais). Sin embargo,
dicha medida no es més que resultado de una estrategia estatal
general en el sentido de vender ala iniciativa privada una se-
rie de industrias en las que el Estado participa, por razones
econémico-politicas.
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Al vender VAM y Renault, el Estado pierde un instrumento
valioso mediante el cual hubiese podido incidir en la dinamica
real 'de la industria productora de autombviles, instrumento que
de todas maneras é] mismo habia neutralizado. En realidad
las empresas con capital nacional se plegaron a las pautas y
reglas de competencia y desarrollo que las empresas extranje-
ras impusieron y jamis intentaron transformarse en empresas de
vanguardia, en el sentido de instrumentar mecanismos que pro--
fundizaran la integracién de dicha industria como la estandari
zacidn, la integracién de un mayor nimero de autopartes nacio-
nales, la implantacién de sistemas de investigacidn y desarro
llo tecnolégico automotriz, la adecuacidn de politicas de pre-
cios 'y de escalas de produccidn, etc. Si en su momento no se

.hizo, ahora es practicamente imposible: la dinimica de la in--
,duétria automotriz queda asi, definitivamente, en manos de los

intereses de las grandes empresas transnacionales.

Sin embargo, el hecho mismo de que la politica automotriz
pudiera en igualdad de condiciones en su competencia a las em-
presas con capital nacional y a las empresas extranjeras, aun-
que desde el punto de vista de la libre competencia apareciera
como ''lo justo", nos muestra cierta ingenuidad e ignorancia
respecto a las dindmicas de lz inversién extranjera. Es crear
una igualdad desigual, en donde las empresas nacionales jamas
estan en condiciones de sobrevivir, tomando en cuenta un merca
do interno restringido y pequefio come es el mexicano, y las mi
nimas posibilidades de participacidn en el mercado internacio-

nal (véase el caso de Automex).

El Decreto de 1983, independientemente de las limitacionmes
respecto a la produccidn de motores de 8 cilindros, no penetra
en realidad a los mecanismos de la dinadmica dependiente de la
industria automotriz.  Aunque dicho Decreto hable de la reduc
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cién'paulatina,del nimero de marcas y modelos, permite la "au-
torizacién de lineas y modeles adicionales a los anteriores,
cuando se demuestre que la fabricacidén de estas nuevas lineas,
ademds de ser autosuficiente en divisas, se exporte mis del

50% de la produccidn, o su equivalente en material de ensamble!'.
Dicha disposicidn, ain siendo positiva, no es mas que un ele-
mento secundario en la estructura de dicho sector. Aun redu-
ciendo signficativamente el ndmero de marcas y modelos, la can
tidad misma de empresas en el mercado nacional es excesiva.

Por tanto, racionalizar la industria automotriz implica
enfrentar a las grandes empresas transnacionales y obligarlas
a - adecuar sus politicas de precios, inversidn, tecnologia, in
tegracién, ganancia, importaciédn, exportaciép, etc. hacia meca
nismos de integracidn real de esta industria. Para ello, el
Estado tiene que transformar significativamente las politicas
mediante las cuales ha abordado la industrializacién en aspec-
tos tales como: politica tributaria, aranceles, subsidios, ma-
quilacion, financiamiento, remisién de utilidades, integracién,
premios, decisiones, planificacidn, etc.

Tras esta exposicidn dames por terminado el presente estu
dio, agradeciendo nuevamente a las personas que nos brindaron
apoyn, ayuda, estimulo, comc también a todos aquellos investi-
gadores que se han preocupado por el analisis del tema y nos
han brindado valiosisima informacién.

Esperamos que esta sintesis de informacién y bibliografia
sea (til para otros estudiosos, y que la manera de abordar el
tema, su enfoque y orientacidn resulten beneficiosos para la
comprensidn de un elemento tan importante para el pais como lo
es su industrializacién.
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ANEXO 1

DECRETO del 23 de ggosto de 1962 que-prohibe 1 importa-‘:"

cién de notores para automoviles y camio
juntos mecanicos armados para. su LSO 0
1° de septlembre de 1964,

(Publicado en el “Diario Oficizl" del 25 'de égoéﬁézde”1962)

Considerando que como al interés general conviene acelerar

el programa de integracién de la industria automotriz, estable
.cido por el Ejecutivo Federzl, a cuyo efecto debe aprovecharse
" al mdximo las instalaciones existentes en e} pais en el campo
de las industrias mecdnicas, eléctrica, de fundicién y de

otras auxiliares, y asimismo conviene estimular el estableci--
miento de nuevas industrias conexas con la automotriz; he dis-
puesto expedir lo siguiente

DECRETO:

ARTICULO PRIMERO.- A partir del 1° de septiembre de 1964 que
da prohibida la impertacidn de motores, como unidades comple--
tas, para automéviles y camiones, asi como la importacidn de
conjuntos mecinicos armados para uso o ensamble de esos mismos
vehiculos. -

ARTICULO SEGUNDOQ.- Después del 1° de septiembre de 1964, la
Secretaria de Industria y Comercio podr& zutorizar la importa-
cién de aquellas partes que requiere la fabricacién en México
de motores y conjuntos mecdnicos, siempre que dichas partes
sean expresamente sehaladas en el programa a que se refiere el
articule siguiente.
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‘ARTICULO TERCERO.- Las empresas ensambladoras y los importa-
dores que reciben actualmente permisos de importacidn de las
partes automotrices a que se refiere el articulo primero, pro-
cederén a formular sus programas de fabricacién en el pais de
motores y de conjuntos mecdnicos. Dichos programas, que serén
sometidos a la consideracidén de la Secretaria de Industria y
Comercio en un plazo que vencerd el dia 30 de septiembre del
presente afio, 2specificaran con precisidén: a) las partes que
serdn fabricadas o maquinadas por las empresas interesadas, de
biendo incluir necesarizmente el maquinado del motor; b) el
monto total de la inversidn que se propongan efectuar las refe
ridas empresas; c) las partes cuya fabricacidén se propongan
contratar dentro del pais; d) las que consideren necesario se
guir importando para la fabricacién en México de motores y con
juntos mecdnicos para lz industriz automotriz; e) el calenda-
rlo respectivo que permite conocer el procesc y la magnitud de
la irtegracifén a que se llegard el dia 1° de septiembre de 1964;
y £) los contratos de licencia de fabricacién que se propongan
celebrar y, en su caso. los de asistencia técnica.

ARTICULO CUARTO.- A partir del 1° de septiembre de 1964, la

integracion de la industria zutomotriz nacional, en los térmi-
rnos del articulo anterior, mis la incorporacidén de las partes

de fabricacion nacional que actualmetne se utilizan en 2l en--
samble de vehiculos automotores, representara, cuando menos,

el 60% del costo directo del vehiculo fabricado en México.

ARTICULO QUINTO.- La Secretaria de Industria y Comercic for-
mulard un dictamen que permita conocer si los programas presen
tados a su censideracién cumplen los requisitos establecidos
en este decreto. En caso necesario, en el referido dictamen
se fomulardn las observaciones y sugestiones correspondientes,
las cuales se dardn a conocer a las empresas interesadas a mas
tardar el dia 30 de noviembre del presente afio.
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. ARTICULO éECTOQJf  Lééiéhbre#aé interesadas deberan comprobar

.a séﬁisfacéiﬁhideﬁla‘Secrefaria de Industria y Comercio, a mas
_tardar el dfa*3C de ‘diciembre del afio en curso, la adquisicién
dle equipo y_maduinaria destinado al maquinado o fabricacién

" de las partes automotrices conforme al programa a que se refie
re el articulo tercero.

ARTICULO SEPTIMO.- Los permisos de importacidn correspondien-
tes al segundo semestre de 1963, que ser3n otorgados en abril
del mismo afio, s6lo se concederin a las empresas cuyos progra-
mas de fabricacién se hayan ajustado a lo establecido por el
presente decreto y que hayan cumplido oportunamente con el re-
quisito s que se refiere el articulo que antecede.

ARTICULO OCTAVO.- Los permisos de importacdén correspondien-
tes al primer semeestre de 1964, que serén expedidos en el mes
de octubre de 1963, sdlo se otorgarin a las empresas que hayan
obtenido permisos de importacidn en el semestre inmediato antg
rior y que, ademds, comprueben: a) haber iniciado la instala-
cidn de los equipos para la fabricacidn o el maquinado de moto
res y, en su caso, de conjuntos mecdnicos, en los términos del
programa respectivos; y b) haber celebrado los contratos co-
rrespondientes para la fundicién y fojado en México de las par
tes automotrices incluidas en su programa de fabricacién nacio
nal.

ARTICULC NOVENO.- Los permisos de importacidn cerrespondien-
tes al segundo semestre de 1964, que se expediran en el mes de
abril del mismo afio, solamente se otorgaran a las empresas que
hayan obtenido permiso de importacidn en el semestre immediato
anterior y que, ademis, hayan cumplido integramente con el prg
grama de fabricacidn respectivo.
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ARTICULO DECIMO.- A solicitud de los interesados, la Secreta
ria de Industria y Comercioc podrd eximir del requisito de obte
ner permiso previo de importacién por partes para ensamble de
automotores, a quienes después de haber cumplido con el progra
ma de fabricacién previsto en este decreto logren un avance de
integracién que no sea inferior al 7-% del costo directo de fa
bricacién del vehiculo de que se trate.

ARTICULO DECIMOPRIMERO.- En materia de precios de los vehicu
los de marcas extranjeras que se fabriquen en el pais, se pro-
curard que la diferencia entre el precio al piblico en México
y el precio en el lugar de origen no exceda a los porcentajes
actualmente autorizados. Tales porcentajes s6lo podrin modi-
ficarse previa autorizacidn de la Secretaria de Industria y Co
mercio, con base en un estudio de los costos de fabricacidn de
las empresas.

ARTICULO DECIMOSEGUNDO.-  Las empresas comprendidas en el pro
grama de fabricacidén, que exporten vehiculos, partes o herra-
mientas que se utilicen en la industria automotriz, fabricados
en el pais conforme a los términos del presente decreto, podrian
importar, previa autorizacidn de la Secretaria de Industria y
Comercio, partes y vehiculos de caracteristicas especiales que
no se fabriquen en el pais, por un importe que no excederi del
valor total de las exportaciones realizadas en un periodo de-
terminado.

TRANSITORIO:

ARTICULO UNICO.- El presente decreto entrara en vigor a par-
tir de su publicacidn en el "Diario Oficial' de la Federacidn.
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ANEXO 2

" DIARIO OFICIAL
Miércoles 21 de octubre de 1964

OFICIO CIRCULAR némero 309-VIII-I1-431 girada a las plantas ar
"madoras de automéviles y camiones a fin de que utilicen, obli-
gatorismente, el material de ensamble nacional.

Al mérgen un sello que dice: Poder Ejecutivo Federal. Estados
Unidos Mexicanos. México. Secretaria de Hacienda y Crédito
Piblico. Direccién de Estudios Hacendarios. Departamento de
Estudios Especiales. Nimero de oficio: 309-VIII-II-431. Ex-
pediente: 315.5/25972.

ASUNTO: Se impone uso de material nacional.

C.C. Administradores Generales,
Gerentes y Encargados de las
Plantas Armadoras de Automdviles
y Camiones

Presente

A partir del 1° de noviembre del afo en curso y durante la vi-
gencia de la cuota autorizada en cada caso por la Secretaria
de Industria y Comercio para el primer semestre de 1965, las
plantas que ustedes dirigen habran de utilizar, obligatoriamen
te, el material de ensamble nacicnal siguiente:

PARA AUTOMOTVILES DE 10 PASAJEROS

Abrazaderas 25%

Aceites lubricantes (en general) 100%
Acumuladores 100%

Adhesivos 100%

Amortiguadores telescdpicos 25%
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Arneses eléctricos (mazo de cables) 75%
Asientos 1C7%

Bocinas eléctricas 25%

Cables de bateria 10C%

Cementos 100%

Cristales planos (templados y de seguridad)
[2xcepto parabrisas cursos] 100%

Esmaltes (colores interiores y exteriores) 100%

Herramientas de mano 100%
1. Tres llaves espafiolas
2. Un desarmador

3. Una pinza de 152 mm.
4. Una llave de ruedas

Lacas 100%

Liquidos para frenes 100%

llantas y camaras 100%

Muelles de hoja 100%

Pinturas 100%

Plasticos y pieles para vestiduras (incluye toldo interior) 100%
Radios 100%

Rellenos de todos los tipos para vestiduras 100%
Selladores 100%-

Soldaduras (en general) 100%

Solventes 1007

Telas para vestidura (incluye toldo interior) 100%

PARA CAMIONES CON PESO VEHICULAR HASTA DE 10 TON.

Abrazaderas 257

Aceites y lubricantes 1005
Acumuladores 100%

Adhesivos 1C0%

Amortiguadores telescopicos 100%
Arneses eléctricos 75%

Bocinas eléctricas 100%

Cables de bateria 100%
Carrocerias de autobuses 1007
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Carrocerlas de estacas 1005

Carrocerias Pick-up 100%

Carrocerias de volteo 1067

Carrocerias Vannette 100%

Cementos 100%

Cristales planos y de seguridad (excepto parabrisas curvos)100%
Enresortado de asientos y marcos 100%

Esmaltes 1007

Herramientas de mano 1007
1. Cinco llaves espafiolas

. Desarmadores

. Una 1lave de bujias

. Unas pinzas de 203 mm.

. Martillo 345 grms.

. Una 1llave de ruedas

Dos espéatulas

. Una bomba de atre manual

Lacas 100%

Liquido para frenocs 1007
Llantas y camaras 100%
Muelles de hojas 1007
Pinturas 100%

Plasticos y pieles para vestidura 100%
Primers 100%

Radios 1007

Rellenos para vestidura 100%
Selladores 100%
Soldaduras 100%

Solventes 1007

Telas para vestidura 100%

La incorporacidn de este material serd llevado a cabe por las
plantas armadoras de automdviles y camiones con peso vehicular
hasta de diez toneladas, entendiéndose éste como el peso ndXo
de la unidad perfectamente terminada, que sea propiedad de las
nismas plantas o que éstas maquilan para importadores que ca-

rezcan de plantas propias.
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La resistencia a incorporar tode el amterisl nacional de refe-
rencia en la linea de ensamble, en contra de esta disposicidn
o de las que en el futurc dicte la Secretaria de hacienda, de
conformidad cou lo que sefiala el Cddigo Aduanero, motivard la
imposicién de las multas procedentes y ain, a juicio de la pro
pia dependencia, la clausura definitiva de las plantas ensam-:
bladoras que incurran en tal resistencia. Todo el material
de procedencia extranjera que sea similar al nezclonal que arri
ba se lista pagarad los impuestos especificos que en cada caso
corresponda.

La obligacién anterior se impone a las plantes como resultado
cde las Juntas que ustedes y los representantes de la Cimara Na
cional de la Industria de Trensformacidn sostuvieron con la Di
reccién General de Estudios Hacendarios, de esta Secretaria, y
con la de Industria y Comercio, Direccién de Industrias; Juntas
de las cuales se acordd que el material nacional, arriba lista
do, debia incorporarse al ensamble de camiones y automéviles
qua se arman en México, sin distincién de empresas ni marcas;
en la inteligencia que todos los importadores de materiales de
ensamble, propietarios o no de plantas de montaje, fueron in-
formados de la celebracidn de las juntas de cuestidn y todos
los importadores interesados, ya que tiempo atrds o reciente-
mente, en este negocio, conocen el empeiio de esta Deperdencia
por que se incorpore la mayor cantidad posible de material na-
cional en el montaje de referencia.

La propia obligacibn se impone de acuerdc con el articulo 4 del
reglamento para las Plantas de Montaje de Vehicules, que dice:
""Son cbligaciones de las empresas de montaje... IV.- Utilizer
los productes de fabricacidn nacional que tengan aplicacién en
el montaje y acabado de vehiculos que por disposicién especial



242
sefiale.la’ Secretaria de Hacienda, la que podrd revecar la autg

rizacién concedida a una empresa cuando la desobediencia a
este precepto asi lo amerite a juicio de 1z propia Secretaria".

Atentamente
Sufragio efectivo. No Reeleccidn.

México, D.F., octubre ¢ de 1964

El Subsecretario de Crédite
Jests Rodriguez y Rodriguez

Ribrica.
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