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INTRODUCCION

El propdsito de este trabajo es analizar criticamente la

evolucién del sector automotriz en México de 1925,afio en que

se instala la primera planta ensambladora en el pafz, a 1985-
cuando esta industria se inscribe en un periodo de crisis es-
tructural.

El anslisis de este sector constituye un ejemplo de gran
relevancia de 1o que es la hip&tesis central del trabajo: La-
industrializacién del pafs corre pareja a la transnacionaliza
cifbn o, dicho de otro modo, la transnacionalizacifn es un ras
go estructural de nuestra industrializacibn. EBEsto significa-
que el proceso productivo de las ramas de la industria que --
son las mds dindmicas y de donde arranca el verdadero proceso
industrializador en nuestro pafs, controladas por los monopo-

lios transnacionales, forma parte de un proceso productivo --

global que se realiza y reproduce en el conjunto de los pai -
ses capitalistas.

La investigacibn se divide en tres capitulos: En el pri
mero -Industrializacifn y transnacionalizacifn-, se lanza la-
hip6tesis de la transnacionalizaci&fn del proceso industrial -
en México como rasgo estructural,

Para ello comenzamos, en -
una primera parte, hablando de la internacionalizaci6n y la -

transnacionalizacifn como caracteristicas especificas del ca-
pitalismo contemporfneo; el desarrollo de las compafifas trans
nacionales, tratando de identificar algunos elementos claves-
de la expansifn de &stas hacia los palises subdesarrollados.

En una segunda parte pasamos a desarrollar, de manera -

general, el proceso industrial en México y la conversidn, de-



este proceso, en el eje del desarrollo econémico del pafs cuyo
rasgo estructural es precisamente la transnacionalizacibn que-
genera y, en la €poca actualfdel capitalismo mundial, profundi-
za la dependencia de 1la economia del pais con todas sus conse-
cuencias (econémicas, politicas y sociales) que &sto significa.
Asi 11egamos'al andlisis del sector automotriz como un ejemplo
concreto de la hipbtesis que planteamos.

En el segundo capitulo -Origen y primera expansién del

sector automotriz 1925-1962-, procuramos .mastrar cdémo se esta
blece el inicio de las actividades del sector y cédmo se da su-

primera expansidén bajo el predominio de las actividades de en-
samblaje.

La idea que rige este capitulo es que desde sus ori
genes el sector ya muestra un claro perfil desnacionalizador y
que en su posteridr evolucibm el capital nacional participa s6

lo de manera marginal y/o subsidiaria, ya en el subsector en -
samblador o en el de autopartes.

Pensamos que las caracteristicas que asumi6 el sector de-

1925 a 1962 se derivan de tres hechos: a)} 1la evolucifn y madu

rez de las actividades de ensamblaje hasta su transicién a las
actividades de fabricacifn terminal de los vehfculos; b) un es
caso nivel de integracién inter e intrasectorial y ¢) una poli

tica econ6mica inconsistente. De ahi que se analiza tanto el-

disefio e instrumentacifm de la polfitica econfmica como los pex

files estructurales del sector. Adicionalmente se busca deter
minar las causas que llevan, a mediados de 1962, a un proceso-

de reajuste del sector en su conjunto.

En seguida pasamos al tercer capitulo -Reajuste endbgeno-
y_reconversibn ex6gena (1962-1985) -, donde se analiza la evolu

ci6bn del sector en los Gltimos trece afios. Nuestra hipbtesis-




asienta que en este periodo el sector automotriz observa dos -
fenbmenos: El tréinsito definitivo hacia el wnredominio de 1las-
actividades terminales del sector y la maduracidén de un proég—
so de oligopolizacifn y desnacionalizacifn en un contexto de -
ampliacién del mercado interno; por otro lado se asiste a la -
incorporaci6n, hacia mediados de la década de los setenta, a -
un proceso de reconversién hacia el exterior sustentado en la-
convergencia de la crisis del modelo sustitutivo de importacio-
nes en México con la crisis mundial de la industria automotriz.
En cada una de estas facetas el sector ha pretendido maximizar
su pauta de acumulacifn y ajustar sus tendencias hacia las ne-
cesidades estratégicas de las compafifas transnacionales.

La polftica econbmica, por su parte, ha pretendido armcmii
zar estas tendencias a los imperativos de la crisis econdmica-
del pafis. En este sentido nos detendremos en tres aspectos =--
globales: a) la evolucién macroecondmica del sector, b) la pPo
lftica econdmica y c) la convergencia critica entre el desarrg
1lo econbmico del pais y las pautas de cambio de la crisis eco
n6mica internacional exXpuestas en el sector automotriz.

Con €&sto finalizamos nuestra exposicifn no sin antes pre-
sentar una recopilacién de las principales conclusiones y la -~
bibliograffa de referencia.
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Introduccién

La revolucién industrial de fines del siglo XIX fu& un po
deroso estimulo para la concentracidn y centralizacién de capi
tales industriales que al colocar en el mercado grandes recur-
sos les permitia expulsar de é1 a las empresas medianas y pe -
queilas. Se formaron, asf, grandes empresas mnonopdlicas con --
las posibilidades de desarrollar importanks innovaciones tecno
l6gicas. Es a finales del siglo pasado, pues, cuando se ini -
cif6 la operacidn de las firmas transnacionales, cuando el mono-
polio alcanz6 posiciones dominantes en el capitalismo central,
inicidndose, asfi, un gran arribo de capitales a Latinoamé€rica-
¥ profundizindose los vinculos econémicos entre €sta v los pail
ses capitalistas avanzados, especialmente Estados Unidos (1).

Después de su consolidacidn, el rebasamiento de las fron-
teras nacionales del gran monopolio, que contaba ya con la - -
existencia de un mercado mundial de transacciones comerciales,
di6 lugar al surgimiento del imperialismo que signific6 el pri

‘mer paso para la internacionalizacién del capital. “Es el sur
gimiento del imperialismo el que nos permite referirnos, en --
los términos definidos, a la internacionalizacién del capital®”
(2). En efecto, es a partir del imperialismo que podemos ha -
blar del fen6meno de la internacionalizacisn del capital y los
inicios de la transnacionalizacién, su fase especifica, que --

mis adelante se generaliza en el conjunto de los palses capita
listas.

Esta presencia del capital extranjero en México, que en -
un comienzo se establecib en actividades primario exportadoras,
se desplaz6 hacia el sector industrial una vez que el pais g -

frecia ventajas para ello.Es’enel periodo que va de 1925 al --




afio 1939 cuando se establecen las bases iniciales de 1la indus
trializacién en el pafs, es decir que a principio de los afios

veinte la economfa mexicana venfa normando su dinamismo y re-

definiendo su perfil en funcién de un proceso industrializador
que desde el comienzo fue acompafiado y moldeado por la presen::
cia del capital extranjero.

Cuando se inici6 la década de los cuarenta, el pais se -
encontraba de lleno en un proceso sustitutivo de importaciones
que si bien tenfa en sus origenes los efectos de la crisis --
econémica internacional de 1925-1935 y el consiguiente relaja
miento de los vinculos econémicos de M&xico con el exterier,-
se apoy6 sustancialmente en la capacidad instalada, ademfs --
que maximiz6 los efectos multiplicadores del ciclo de inver -
sién infraestructural que desde mediados de los aflos veinte -
emprendi6 el Estado Mexicano.

Después de la segunda guerra mundial aparecieron atin méds
fortalecidos los capitales en expansién y rezagados los mas -
débiles, siendo Estados Unidos uno de los paises sobrecapita-
lizados mas importantes que recurri6é a nuevos mercados o cam-
pos de inversitn para asegurar el crecimiento de sus capita -
les. Es asf que llegan a México grandes corrientes de capita
les y se propagan las empresas transnacionales incluso, aun -
que con menos fuerza, antes de que concluyera el perlodo béli

co. En realidad los gobiernos posrevolucionarios no vieron -
en la inversifn extranjera un agente nocivo que atentara con-
tra el impulso del nacionalismo que reinaba en el pals. La -

polftica econSmica alentd el flujo de capital fordneo y sélo-
se intent6 normar’' o regular las actividades de las empresas y
no evitar su presencia. Las posteriores convocatorias al ahg
rro externo bajo el alemanismo y durante todo el desarrollo -




estabilizador fue mids bien un cambio de énfasis que de politi
ca econbmica en relacibn a los afios anteriores, exceptuando -
ciertos momentos del Cardenismo.

En este capitulo nos corresponde buscar, de manera un po
co general, el establecimiento de los vinculos estructurales-
que se dan entre industrializacidn y transnacionalizacién, es
decir cbmo el desarrollo industrial en México apareci6 y fué-
orientado por el capital transnacional que lo encaminé de a -
cuerdo a su interés, integrando a nuestro pais, sobretodo de-
manera  mnds generalizada después de la década de los cuarenta,
a un proceso productivo en el que nuestra economia constituye
s6lo una parte de este proceso productivo global.

I. Internacionalizacidén y Transnacionalizacidn del Capital:

El Capitalismo Mundial.

La internacionalizacién del capital es un rasgo mids del -
imperialismo (3) que se desarrolldé impulsado por el proceso -
de monopolizacifn y se convierte en dominante cuandc la empre
sa transnacional, producto de este proceso, llega a ser la u-
nidad fundamental de la produccibn canitalista mundial. Como
mencionamos anteriormente, la revolucifn industrial transfor-
m8 de manera profunda el proceso de trabajo; se acentuaron --
los procesos de concentracifn y centralizacién de capital que
dieron lugar al nacimiento y desarrollo de grandes empresas -
monop6licas, elementos claves para la internacionalizacidn --
del capital. Sin embargo el fen6meno de internacionalizaciodn
no puede considerarse como un simple proceso histSrico o un a
sunto de realizaci6én de las mercancias. Tal fenbmeno consti-
tuye un elemento orgidnico del capital mismo, es decir que es-
t§ ligado a la ley bidsica de la regulacién del sistema capita




lista (4). El capital traspasa sus fronteras nacionales en -
busca de maximizar sus beneficios y asf logra su reproduccidn

. creciente en un dmbito mundial a través de las coorporaciones
transnacionales. O sea que la internacionalizacidn de 1los -
grandes monopolios estd intimamente relacionado con la propia
naturaleza del proceso de acumulacibén capitalista, procesoc --
que lleva intrinsicamente la tendencia a su expansién y que -
encuentra en otros palises nuevas condiciones para su desarro-
llo y una mayor posibilidad de incrementar sus ganancias. De
esta manera el ciclo del capital se completa y se reproduce a
un nivel m4s amplio, a un nivel mundial. Llegamos asi a defi
nir la internacionalizacién del capital "... de manera abre -
viada, como el proceso de reproduccibn creciente de capital -
industrial en un &mbito mundial" (5).

Este fen6émeno, a finales del siglo pasado ¥y prinicipios -
del presente, constituy$ un proceso cualitativamente importan-
te enaranto a que iba definiendo una nueva fase del capitalis-
mo y es después de la segunda guerra mundial cuando adquiere -
dimensiones dominantes. En efecto, la revolucifn cientifica -
técnica, después de la segunda guerra mundial, impulsada por -
los grandes monopolios y que repercutid, a su ver, en el creci
miento y fortalecimiento de los mismos, permitié que el proce-
so de internacionalizaci®n se acelerara y generalizara. FHubo,
entonces, una gran eXplosidn de coorporaciones transnacionales
que poco a poco fueron controlando la economfa mundial, 1lle -
gando asi a la generalizacién de la fase especifica de la inter
nacionalizacién del capital: La transnacionalizacibm caracteri
Zada por la dimengién internacional que adquiere el proceso pro
ductivo (6). Esto significé el rebasamiento de las fronteras-
nacionales en la produccibn de mercancias, o sea que diferen-
tes partes de un mismo producto se producen en diferentes pal-.
s del mundo caﬁitalista. Asf la nueva dimensién que adquiridiel




proceso productive y el-capital en general nos conduce al plan
teamiento de un sistema capitalista mundial donde se articu -

lan dialécticamente dos formas béAsicas de la realizaci6n del
capital:

Los diferentes sistemas capitalistas nacionales y
el mismo sistema capitalista mundial. Es decir que el capi -
tal se realiza como dimensi6n mundial 2 trav€és de operaciones
integradas de las coorporaciones transnacionales, que tienen-

lugar dentro de las formaciones sociales nacicnales orienta -
das siempre hacia un proceso mundial.

La generalizacién y profundizacidn del proceso de inter-
nacionalizacién del capital modificé las relaciones entre los
paises capitalistas y alter$ los términos de insersifn de los
paises subdesarrollados en la divisién internacional del tra-
bajo regida por los centros de poder y de decisidén a nivel
mundial, o sea por las grandes coorporaciones transnacionales
vy los estados imperialistas de donde provienen y gque cuentan-
con el consenso y la aceptacifn de los estados y monopolios -
nacionales de los palses subdesarrollados. La capacidad pro-

~ ductiva de cada formacifn social concreta es subordinada &1 -
_funcionamiento global y totalizante del sistema canitalista -
en su conjunto y en base a esta subordinacibn se realiza la -

internacionalizacién del proceso productivo o transnacionali-
zacidn.

Esto conduce a un agravamiento de las relaciones de-
-dependencia y vulnerabilidad econbmica.

La conformacién de un proceso productivo a nivel mundial
en el conjunto de los pafses capitalistas es articulado por -
las coorporaciones transnacionales que utilizan, con el fin -
de obtener grandes beneficios, diferentes sistemas tecnollgi-
cos, avanzados y atrasados,

de acuerdo a las especificidades-
de cada pais.

De esta manera encontramos diferentes grados



de sistemas maquinizados que existen en el mundo capitalista -
cooperando e integrados en un proceso productivo total (7).

Se transfiere a los paises subdesarrollados etapas inferiores-
del proceso de produccién, reservandose, los centros imperia -

listas, las etapas m&s avnazadas v el control de la tecnologia
correspondiente.

Todas las caracteristicas mencionadas arriba corresponden
a una re-estructuracidén global del sistema capitalista, re-es-
tructuracidén que presentd nuevas formas en la vinculacibn en -
tre los paises subdesarrollados y el capital transnacional de-
acuerdo a la base estructural de cada formacién social bajo la
hegemonfa de la economfa norteamericana, cuyas empresas monopd
licas salieron fortalecidas despu&s de la segunda conflagra --
cién mundial.

La actuacién del monopolio transnacional en las economi-

as subdesarrolladas se orientd hacia el sector industrial, y

dentro de &ste hacia las ramas mds dinidmicas y productivas, --
presentando, esta situacibn, un giro total en el modelo de de-

sarrollo de estas economias, basado anteriormente en activida-

des mineras y agropecuarias. Asi, el sector industrial se con

virti6 muy pronto en el paradigma del desarrollo bajo la presen
cia de 1la empresa transnacional que se instals en las ramas

més rentables del sector aplicando sus normas y patrones y mol
deando en gran medida la estructura de la industria. Esto sig
nific6 que el comportamiento del aparato industrial se subordi
nara a las polfticas e intereses de las grandes coorporaciones
transnacionales y no a los intereses que beneficien el desarro
110 integml y autbnomo de estos.pafises (8].

La subordinacifn del desarrollc econbmico a los intere --
ses for8neos a que son sometidos los paises subdesarrollados -




no es mis que un acoplamiento de los estados nacionales a las
exigencias del monopolic transnacional a travds de las frac -
ciones burguesas ligadas a &1, quienes €funcionan comno eje ar-

ticulador. Asi el estado, que reproduce £isica e ideolégica-

mente la fuerza de trabajo y todas las relaciones capitalis -
tas en general, desarrolla nuevas formas en su rol como fag -

tor de equilibrio e insersién de la dindmica interna a la ex-
terna.

Sin embargo considerando que el estado es el producto

de la lucha de clases, cada nueva forma o capbio que opera -
dentro de €1 estd determinado por el grado de desarrcllo de

esta lucha en cada formacidn social concreta (9.

Una vez convertido el sector industrial en el sector cla

ve de la economia en los palises dependientes, impulsade por -

el monopolio transnacional, €ste se concentra en los paises
que ofrecen mayores ventajas (amplio mercade,

abundante mano-
de obra barata, estabilidad politica o seguridad para la in -

versi6n), y en las ramas mis dinimicas e importantes (10). -
Esto no significd que el capital transnacional abandonara ¢ -

tros sectores de la economia, Este siempre nermanece en los
lugares que le reditfien grandes

ganancias ¥y se desenvuelve -
de acuerdo a las caracteristicas concretas de cada pais, com-

binandose asi formas mds avanzadas con formas atrasadas del
capitalismo.

La penetracién del capital extranievro en los palses de -

pendientes asume dos modalidades: La inversifn directa a tra

véz del establecimiento de empresas filiales en los mercados-
que anteriormente abastecfan y las inversiones indirectas o -

financiamientos por medio de pr8stamos. La nrimera modalidad

es la que nos interesa va que es la caracteristica de la nue-
va fase del sistema capitalista actual, en donde las grandes-
corporaciones extranjeras son elementos fundamentales para la



generalizacibn del. fenfémenoc que anuf nos ocupa: La interna -
cionalizaci6én del proceso productivo. Este fenbémeno no es --
mis que el resultado de la ley de regulacibn del sistema capi
télista en su affn por obtener miximos beneficios, lo cual --
consigue el monopolio transnacional, "... las empresas de ori
gen norteamericano producen en el exterior, &sto es fuera do
los Estados Unidos, 200 wmil millones de d6lares anuvales. Fn-
~ambio las exportaciones anuales son tan solco de 3U mil millo
nes de délares'" (11}. El resultado de &sto, en las relacio-
nes internacionales, es la acentuacién de la dependencia y ex
plotacifn de los palses subdesarrollados con todas las impli-
caciones que &sto significa.

L.as jugosas ganancias que obtenian las empresas extranje
ras en nuestros paises dependientes hicieron que se multipli-
caran las inversiones directas cuya orientaci6n vari6 desde -
las que se realizaban en la minerfa, agricultura, comercio e-
infraestructura, hacia el sector manufacturero que ya se con-
vertla, en algunos paises, en el motor del desarrollo de sus-
economfas y que llega a ser verdaderamente internacionalizado.

Una vez visto, de manera general, el movimiento y las ca
.racteristicas del capitalismo .en su nueva fase, pasaremos a a
nalizar este comportamiento en el caso concreto de la econo -
mia meXicana, partiendo del proceso de industrializacién para
asentar nuestra hip6tesis de que tal proceso aparecif y fué€ -
impulsado por el capital internacionalizado qﬁe conduce a la-
internacionalizaci6n del nroceso productivo, o transnacionali
zacibn, integrando nuestra economia al sistema del capital -
mundial (12).° El sector automotriz seri un claro ejemplo del
fénﬁméno hasta aquil estudiado.




II. La Industria como eje del desarrollo: La transnacionali

zacibn de la economfa mexicana y el sector automotriz.

A principios del presente siglo se observan los primeros
indicios de industrializacidn en el pais. La existencia de -
un mercado interno pequefio hacia, todavia, poco atractivo el-
interés de inversidn en la industria para los grandes capita-
les nacionales y extranjeros. La incipiente industria la for
maban pequefias plantas de bienes de consume no duradero y de-
manufactura relativamente simple (13).

El proceso de industrializacifn empieza a ser verdadera-
mente relevante hasta finales de los afios treinta, una vez ~-
consclidado el movimiento revolucionario iniciado en 1910 con
el establecimientoc de un Estado cuyo objetivo fundamental fué
conciliar los diferentes intereses sociales para un desarrollo
nacional capitalista.

De hecho el periodo de entreguerras fué€ para el pafs un-
periodo en el que se dieron una serie de cambios estructura -
les que prepararon las condiciones para la aplicacién de un -
modelo nacional de desarrollo basado en la expansi6n de 1la in
dustria con el decidido apoyo del capital extranjero. En es-
ta etépa la relaci6n de dependencia lejos de disminuir, como-
en un principio lo plantef la corriente de la Cepal, se Vvi6 a
centuada ante la cada vez mayor participacifn del capital - -
transnacional, que ademds de tener un control y dominio de -~
las fuentes de materias primas y mercados, empezd a partici--
par activamente como inversionista en el sector industrial. -
A medida que avanzaba el proceso de industrializacién se hizo
necesario una mayof participacifn del capital extranjero que-
era el finico capacitado para el desarrollo de industrias que-




requerfan de fuertes inversiones por el alto grado de tecnolo
gfa que necesitaban.

La presencia de las inversiones extranjeras directas en-
México se vié fuertemente afectada durante el Cardenismo por_
la politica nacionalista puesta en prédctica durante su sexe -
nio. Esta situacién es explicable en parte, por el deterioro
de los lazos econbmicos de M&xico con el exterior, debido a --
la crisis nundial del sistema capitalista de los afios 1929, -
1936 y 1937, y a las verdaderas resultantes de la lucha de --
clases en el interior del pafs. A pesar que en este perfodo-
se puede hablar de un retroceso relativo en la internacionali
zacibn del capital en México, por la politica nacionalista em
prendida por el gobierno de Cdrdenas;se fueron estableciendo-
las condiciones adecuadas para la actividad industrial. En -
efecto la reforma agraria, emprendida por el ré€gimen cardenis
ta, al eliminar los grandes latifundios.y sunrimir el carigc -
ter sefvil de las relaciones de produccién en el campo, con -
tribuy8, por un lado, a la eliminacién de obstidculos que se -
oponfian a un integral modelo de desarrollo capitalista y, por
otro, generar un desplazamiento de fuerza de trabajo hacia --
los centros urbanos en donde era absorvida en actividades in-
dustriales manufactureras. Se fué transformando, asi, la na-
turaleza del mercado interno, orientado por el Estado que se-
caracteriz6 por una intervencién creciente, directa e indirec
ta, sobre la actividad econfmica con el objeto de impulsar el
proceso industrializador en el pais (14).

Después del perfodo de Cirdenas se dié un gran viraje a-
la polftica econbmica, especialmente en cuanto a lo referente
a la inversifn extranjera; &sta creci6 r4pidamente y m&s aln-
después de la segunda guerra mundial (15).




del mercado mundial y una nueva forma de integracién de la e-
conomia mexicana a éste.

La posguerra abrif una nueva etapa en la conformacién

La internacionalizacién del capital,
cada vez mis acentuada, marcé un nuevo periodo con mayor par-
ticipacién de capital extranjero en los medios de produccién.

Esto signific6, a la vez, una alteracién sensible de la estruc

tura productiva de algunas ramas y un reacomodo de sus res - -

pectivas importancias estratégicas.

Es a partir de los afios cincuenta que podemos hablar de-
una transformacién cualitativa respecto al régimen econdmico-

anterior en la economfa mexicana: El descenso de la importan

cia relativa en la produccién y estructura de capital de la -
pequefia produccifn y la acentuacifn del papel monopolista con

fuerte influencia tecnolbgica y financiera del capital monopg

lista internacional. Estas transformaciones respondieron a -

una nueva participacién de la economfa mexicana en la nueva -

divisi6n ‘internacional del trabajo. Se inici6, a partir de -

entonces, con mayor claridad, 1a internacionalizaci6n de los-
procesos productivos, fenOmeno que tiene un paralelismo con -
la expansibn industrial y la rapidéz con que aumenta la flui-
déz de la inversifbn extranjera en el pais.

El comportamiento del sector automotriz es un claro ejem
plo de lo que hasta aquf hemos venido sefialando (16). Esta -
industria surgi6, desde el principio, dotada de un alto grado
de concentracién y centralizacién de capital y su desenvolvi-
miento estuvo caracterizado por los patrones de expansién in-
ternacional de los grandes monopolios transnacionales, princi
palmente el norteamericano que integr6 las propias condicio -

nes econbmicas del pals. Asf,pues, la industria del autombvil,

que se desarroll6 a partir del tréinsito a la fase monopolista

del capitalismo, requiri6, desde sus origenes, de cuantiosas-




sumas de capital para su operacifn, resultando un claro expo-
nente de las nuevas pautas y exigencias del desarrollo capita
lista. Su estructura monopolista se conformé en el periodo -
que comprende de principios de siglo a la segunda guerra mun-
dial, consolidéindose en las décadas posteriores y alcanzando-
la 'm&xima expresidn su importancia en la economla mundial pa-
ra constituirse en uno de los apoyos principales de la repro-
Auécidn de capital.

Desde su establecimiento, la industria automotrfz en ME&-
xico, fué una de las mis altamente monopolizadas y dindmicas-
y se desenvolvi6, casi exclusivamente, bajo el control del ca
pital monopolista extranjero, significando, &sto, una marcada
subordinacién v dependencia estructural de nuestra economia -
respecto al desarrollo del cavitalismo a nivel mundial. Esto
manifiesta una influencia determinante de este capital extran-
jero sobre las pautas de asociacidn y actuacibn del capital -
monopolista nacional, privado y estatal dentro de la industria
automotriz, que extiende su influencia hasta dominar las con-
diciones de produccidn y de la competencia monopolista nacio-
nal, situacién que nos corresponde estudiar con mayor detalle
en los siguientes capitulos. )




‘(1)

N OTAS

""Son numerosos los trabajos que permiten afirmar que-
la inversi6n extranjera directa y 1la operacidn de fir
mas transnacionales y sus filiales se inicia ya a fi-
nes del siglo pasado..."

Andrés Varela Garcfa: "Capital transnacional, Estado

Yy clases sociales en Am€rica Latipa' ps. 91-92, ensa-
yo del autor en: "Internacionalizacibn vy transnacio-
nalizacién del capital:

Definicién del concepto y --
una hip6tesis para América Latina'; Ediciones de Cul-
tura Popular, México afio 1981.

Opus Cit., p. 91

La teorfa del imperialismo trata acerca de la expan -
sidén internacional del capitalismo, peroc no incluye-
necesariamente la nocién de un' proceso productivo si-
tuado a escala mundial lo que caracteriza la fase de
la transnacionalizacién del capital, fenémeno que se-

generaliza después de la segunda guerra mundial.

"... Para Marx las relaciones econbmicas internaciona
les son una de las seis contratendencias que desarro-
1la el capitalismo para contrarrestar la caida tenden
cial de la cuota de ganancia ..."

Opus Cit., p. 89

Opus Cit., p. 90

"... Concebimos pues la transnacionalizacién como.fa-
se especifica de la internacionalizacién del capital-




Sh)

)

9

10)

Yy, més exactamente, como el estadio e esta Gltima -
en que se consolida la formacién econfmica social mun
dial, proceso que a su vez tiene lugar a través del -
papel dominante que alcanzan las empresas transnacio-
nales en el plano internacional'.

Opus Cit., p. 95

... Mientras que en los Estados Unidos, 1a General -
Motors opera con un elevado grado de automatizacibn,-
en paises como Brasil, por ejemplo, es posible combi-
nar sus sistemas avanzados con atrasados sistemas lo-
cales y utilizar una gran cantidad de trabajo vivo en
lugar de maquinarias'.

lerbert de Souza: "Notas sobre el capital mundial", -

p. 43 en: "Capital transnacional, estado y clases so
ciales en Amé€rica Latina', Ediciones ce Cultura Popu-
lar, México, afio 1981.

“La posicién que va adquiriendo dentro de nuestras -
economfas, permite al capital extranjero tener un con
trol y dominio del proceso industrial e imponer comndi
ciones que le sean benéficas".

José . Mtonio Olmedo Zamarripa. Tesis: ™El capital ex
tranjero en la industrializacifn: 1945-1970. México
y _Brasil; afio 1980, Facultad de Econonia, UNAM.

En Chile, por ejemplo, el desarrollo de la lucha de -
clases condujo a que el Estado se tradujera en una -
dictadura militar para poder seguir garantizando la ~
reproduccién del capital nacional e internacional.

El alto grado de tecnologfa constituye una gran barre

- 17-




au

(12)

(13)

(1a)

ra para el ingreso de los capitales pequefios y media-
nos.

B. Septilveda 'y A. Chumacero: "La inversibn extranje-

ra_en México"™ p. 9, Editorial Fondo de Cultura Eco-
némica, México, afio 1979.

Entendemos este concepto de capital mundial como la -
deimensi6n que abarca el capital internacionalizado -
en su fase especifica de transnacionalizacién.

"' .. Destaca la industria textil que contaba con 700-
mil husos..., otras industrias ya existentes eran las
del azficar, cerveza, papel, calzado,

cigarrilloes, ce-
nento, jabén y siderGrgica.

Jos& Luis Izquierdo Rodriguez. Tesis: “El proceso -
de desarrollo y el de industrializacién: El caso de-
México". Facultad de Economfa, UNAM, aflo 1982,

El Estado mexicano en su fase del Capitalismo monono-
lista de estado, desarrolla diferentes procedimientos
en su intervencifn en la economfa. La creacifn de Na
cional Financiera hizo que el Estado contara con un -
instrumento financiere de mucha importancia para sus-
propbsitos. A partir de los afios cuarenta esta insti
tucidbn emprendi6 una pollitica dirigida a la creacib6n-
de infraestructura y al desarrollo de industrias basi
cas, captando recursos del mercado de capitales a tra
vés de la emisibn de los “certificados de participa -
cién". Podemos decir, que con respecto al capital ex
tranjero, el Estado ''sirve la mesa', propiciando, tam

bién un adecuado clima politico que garanticen las in
versiones.




(15) "El monto del capital extranjero casi se duplicé en -
" ' esta. década (cincuenta), superando los mil millones -
de d6lares en 1960, del cual sblo el 60% se localiza-

ba en la industria manufacturexa'.

José Luis Izquierdo Rodriguez, Qpus Cit.

(16) La instalacitn del ensambleje en Mé&xico (1925-1926),-
establece vya el inicio de 1la transnacionalizacibn: -
El armado de vehiculos con partes producidas en el ex

terior no es mis que el proceso productivo internacio
nalizado.




CAPITULO II

"ORIGEN Y PRIMERA EXPANSION DEL °
SECTOR AUTOMOTRIZ
(1925-1962)




Introduccibn

El prop6sito de este capitulo es analizar el origen y la
Primera expansidn del Sector Automotriz en México., Nos ocupa
remos del'periodo que va de 1925, afio en que se instala la --
primera ensambladora de vehiculos en el pais, a 1962 afio en -
que se promulga el Decreto de Integracidn Nacional de 1la In--
dustria Automotriz,procurando distinguir, lo que en nuestra -
opinibn son, sus caracteristicas bisicas: La oligopolizacidn
y la transnacionalizacidn del Sector asociadas a los patrones
de concentracidn del ingreso que observa la economia nacional.

Al presentar estos rasgos de origen y consolidarlos en -
una fase inicial de expansidn, el Sector Automotriz se va in-
corporando a un proceso sustitutivo de importaciones que rige
la estrategia de modernizacidn econdmica del pais de una mane
ra tal que sus bases estructurales son paulatinamente altera-
'daé en funcidn de dos hechos: Por un lado, de acuerdo a un -
natural proceso de maduracibn y, por el otro lado, en corrres
pondencia a las mutaciones que, en términos globales, se pre-
sentan en el escenario econdmico internacional, una vez con--
cluida la Segunda Guerra Mundial, De ahi que optamos por una
subdivisibn en el periodo, segln la cual de 1925 a 1945, se -
establecen y consolidan las actividades de ensamblaje, mien--
‘tras que en 1945 a 1962, se dan las pautas de transicidén es--
tructural en el Sector que culminan en la sustitucidn del en-
sambiaje por la actividad terminal.

En cierto modo, en este capitulo, se pretende resefiar -
las tendencias que dan lugar a que el Sector Automotriz del
pais presente los perfiles que hoy lo caracterizan, Nuestra
exposicidn se inicia con el sub-periodo de 1925-1945 para des

. puds pasar al siguiente sub-periodo de 1945-1962,




I. Origen y Primera Expansién: 1925-1945

Durante 1925 poco m&s de 53 mil vehfculos circulaban por
el pais; el 75 ﬁor ciento eran autom6viles y el 25 por ciento
camiones y autobuses. Todos eran importados de los Estados -
Unidos. La intervencién del Estado se reducfia a la fijacién-
y cobro de los impuestos de importacién. Las posibilidades -
internas de fomentar, en condiciones satisfactorias, el ini -
cio de la industria automotriz nacional, en escs afios, eran -
precarias. Contrariamente, en los Estados Unidos esta indus-
tria se encontraba acelerande y modificando las pautas de cre
cimiento econ6mico de ese pafls y ciertas empresas del ramo en
especial la Ford Motors, pronto obtuvieron un diferencial tec
nolégico que se tradujo en un impulso al proceso de concentra
cibn en el sector a partir del cual posibilitaron su expansién
internacional en busca de mercados y en busca de reduccién de
costos. (1)

Desde 1908-afio en que cristalizan las primeras innovacio
nes en el proceso productivo con la introducci6n del modelo -
"T'", que da paso al "Fordismo'" (2), a la década de los vein-
te, la expansidén internacional de algunas empresas norteaméri
canas incluy$ la instalaci6n de un parque industrial en cier-
tos paises desarrollados (Canadi e Inglaterra) y en desarro -
1lo. Este parque industrial se dedicaba exclusivamente al en
samblaje de los vehfculos que se destinaban al consumo inter-
no :de estos pafses. En Amé&rica Latina la Ford Motors Company
instalé filiales en Argentina (1916) y en Brasil (1919); dos-
empresas mis, de origen norteaméricanc, no tardaron en seguir
le: La General Motors en ambos paises y la Internacional Har
vester s6lo en Brasil. Esta localizacién gecgrdfica atendi6-
a los estimulos de polftica econémica que en estos paises se-
ofrecif a la inversifn extranjera y a las pautas de crecimien




toe y nivel de desarrollo que obserban sus economfas en compara
ci6n con la situacibén del resto de Am€rica Latina (3).

En México fu€ un éoco mis tardfia la incorporacién de £i -
liales. Posiblemente la inestabilidad politica revolucionaria
y la lenta recuperacibn de la economia del pafs a partir de --
1917 obligaron a tener cierta cautela a 1las empresas automotri
ces. En todo caso ya entrada la década de los veinte la incer
tidumbre sobre las oportunidades de inversitn habfan disminuf-
do vy

el Estado, ya en franco proceso de consolidaci6n, designé
a la

inversisn extranjera una responsabilidad clave en el PTO-
ceso de crecimiento del pais. (4).

El 23 de junio de 1925 la Ford motors Conpany instal8 la-
primera ensambladora de vehlfculos en M&xico. Tres factores pa
recen haber estimulado este hecho: Por un lado un diferencial
de costos salariales sumamente ventajoso (vis a vis a los cos-
tos al interior de los Estados Unidos) en tanto la etapa preo -

ductiva que se instala,el ensamblaje,es de uso intensivo de
mano de obraj;

por otro lado, una demanda creciente de vehifculos
privados y pGblicos y, finalmente, una pronta puesta en marcha
de polfticas de apoyo de parte del Estado: Ese mismo afio se -
decretaron disminuciones hasta de un 50 por ciento en los aran
celes a la importaci6én del material requerido para el ensambla
jes en 1926 se otorgaron excensiones fiscales a la inversifn -
en el sector y se promovié la extensidén de carreteras por me -
dio de la creacifn de la Comisi6n Nacional de Caminos.

Diférencias de costos, dinfimica de mercado y apoyo pGblico
fueron, entonces, los factores internos que motivaron el Zimi-
cio de las actividades del sector automotriz en México. Los -~
.externos, copartifcipes de la decisién, se derivaron del desa -
rrollo logradeo por la Ford en el mercado norteamericanc en com
diciones oligbﬁ&licas. Sin embargo la conjiuncidn de estos elemen
tos no se reflej6 en una inmediata captacibén del mercado - -




local por parte de la producci6én interna, por lo menos hasta-
1935. La situacibn monopolista que goz6 1a Ford de 1925 a --
1935 no se tradujd en un desplazamiento de las importaciones-
las cuales todavia, hacia mediados de 1la década de los treinta,
eran la principal fuente de satisfaccifn de l1la demanda inter-
na. Este hecho parece obedecer a dos circunstancias: Prime-
ro, porque no fue hasta 1932 que se concluy$ la instalacibn -
de la primera ensambladora y, luego, por el efecto que intro-
duce en el sector la crisis econ6mica de los treinta que obli

g6 a una disminucitn de las importaciones de los materiales -
de ensamblaje.

El proceso de integracidn de la industria del automfvil-
manifestd un lento comienzo. Fueron tambi&én los empresarios-
extranjeros quienes lo iniciaron: En 1933 se abri6 la empre-
sa productora de neumiticos Good Year que atendfa, bisicamen-
te, una demanda altamente uniforme y que habia encontrado un-
mercado de reposicidn muy dinfmico. Desde su origen el sec.-
tor automotrfz aparecis lidereado por el capital extranjero y
estuvo en condiciones de generar una "reaccién ologon6lica" -
‘que hizo llamativa, por su rentabilidad y dinamismo, la entra
da de nuevas inversiones en la actividad de ensamblaje y en -
la de autopartes. Esta situaci6n de origen se consolid6 y se
diversific6 en las décadas siguientes.

Durante 1935-1940, ocurrieron ciertas modificaciones que
tuvieron un gran alcance en la conformacibn del sector debi-
do, en particular, a los efectos de la "reaccifn oligop6lica"
que se concretizf en una expansién de las actividades de en -
samblaje que empresas extranjeras instalaron y en el otorga -
miento de licencias de produccibn para empresas nacionales.

. En ese quinquenio iniciaron operaciones dos filiales norteame




ricanas: La General Motors, (1935) y las F4abricas Automex - -
(1938/39). (5), que ensamblaron la lfnea Chrysler. También se
instal6 una empresa Bajo licencia alemana, la Automotriz O'Fa-
rrell (1938) (6).

A partir de &sto se perfilaron tres resulta
dos a corto plazo.

n primer resultado fue el crecimiento de 1la oferta.inter
na que- en €sos cinco afios se incrementd sensiblemente, pero --
sin poder desplazar el volGmen de importaciones, las que una -
vez sobrepasado 1los puntos altos de la crisis norteamericana,
recuperaron su ritmo de crecimiento de tal modo que al conclu-
ir ia década de los cuarenta representaba el 67 por ciento del
total del valor del mercado interno.

Un segundo resultado fue el empuje que recibieron las em-
presas de autopartes y de servicios de reparacifm. Con respec
to a las primeras destact la participacidn del capital nacio -
nal, el cual al no enfrentar altos impedimentos para ingresar-
en el mercado, encontrd un espacio de expansifn sobre todo por
los relativamente bajos requerimientos técnicos y las escalas-
reducidas de produccifn que hacfan costeables ycompetitiva la-
produccifn de radiadores, amortiguadores, baterias, equipo - -
eléctrico, resortes de suspensi6n, bielas, etc., piezas que no
tenfan un diferencial de precios muy elevade en comparacibn ~-
con los internacionales, Esta proyeccifn del subsector de - -
autopartes tom8, a su vez, una vinculacién horizontal con el -
subsector de ensamblaje.

Por otra parte los servicios de reparacifn manifestaron -
un crecimiento en cierto modo desproporcionado a su demanda. -
Para inicio de la década de los cuarenta las empresas de pres-
tacién de servicios representaban el 83.9 por ciento del nfime-
ro de establecimientos del sector automotrfz * ocupaban el - -




45.5 por ciento de la fuerza de trabajo, generando, sin embar-

go, s6lo el 7.7 por ciento del valor total de la produccibn --
del sector. (7)

Un tercer resultado, &ste con trascendencia a largo plazo,
fue la gestacién de un proceso de oligopolizacibn -del mercado-
Yy el surgimiento de las empresas que asumieron posteriormente-
el liderazgo del sector durante la etapa de consolidaci6bn. Es
tas empresas fueron bdsicamente las de procedencia extranjera-
por lo que su presencia en el ramo implica la introduccién de-
ungserie de mecanismos de transferencia de excedentes de capi-
tal hacia el exterior que se ampliaron conforme se desarroll6-

la industria, generando con ello pautas de desnacionalizacién-
atn vigentes. (8)

La polftica econbmica, por su parte, se fue ajustando a -
estas tendencias al elevar los fndices de proteccién arancela-
rias sobre ciertas autopartes que comenzaron a producirse in -
ternamente, aunque ello no fue suficiente para crear una polf-
tica econémica estratégicamente consistente. Al mismo tiempo-
se acentub el financiamiento a l1a infraestructura industrial

entre la que el levantamiento de carreteras y conexos es parte
fundamental.

Durante la década de
nifest$ un comportamiento
nacional en el sentido de
en dichos afios ocurren en

los cuarenta el sector automotriz ma
similar al conjunto de la economia -
ajustarse a las transformaciones que
el panorama internacional. En efec-
to, en la primera mitad, en los afios b&licos, se produjo una -
fuerte catda en la actividad del sector, lo que sumado a la --
drastica cafda de las importaciones contrajo el mercado signi-
ficativamente: La oferta de vehfculos en 1945 fue menor a la-
que se registr$ tres afios antes.  Obviamente, esta reduccisn -




se manifestS en un descenso del empleo y del valor agregado
del sector. La coyuntura de guerra también indujo a que nin-
una empresa extranjera intentara iniciar grandes operaciones.
Sin embargo, el cafital nacional si lo hizo v levant8 cuatro-
empresas: Automotrfz de Mé&xico (1941), Automotriz Lozano - -
(1944), Equipos Automotrices (1944) y Armadora Mexicana (1%44),
que se localizaron tanto en el subsector ensamblador como en-
el de autopartes.

Con ello se avanz6 en los niveles de integracifn nacio -
nal aunque en forma desigual y parcial. El sector siguié acu
sando una alta dependencia de las importaciones en los compo-
nentes de su produccién, cerca del 92 por ciento, mientras -
la produccibn de accesorios y la fabricaci6n de carrocerfas -
registr6 porcentajes de 36.5 y 10.9 por ciento respectivamen-
te. Esta incipiente integracifn del complejo, que no suponia
trans formaciones cualitativas de importancia, fue acompafiada-
por una diversificaci6n de la oferta.

Por un lado la produccidén de camiones desplazb en parte-
a la de vehfculos, y por otro el mercado de autopartes se di-
versific6 aunque sin alterar las pautas de integracifn tecno-
16gica y dirigiéndose en lo fundamental hacia el mercado de -
‘reposicién que, al igual que la prestacién de servicios en ta
lleres mecfnicos independiéntes, se expandié aprovechando el-
impase en el que se encontraba el aparato productivo.

Asi en las dos primeras décadas de funcionamiento del --
sector automotrfz el panorama que ofrecfa era, en términos ge -

nerales, el siguiente:

a) A diciembre de 1944 se habfan instalado siete compa -




b)

c)

d)

fifas ensambladoras: Ford Motors Company (1925, julio);
Automotriz O'Farrill (1935, mayo); General Motors - -
(1935, octubre); Fibricas Automex (1939, enero); Auto
motriz de México (1941, septiembre); Automotriz Loza-

no (1944, diciembre) e Internacional Co. of México --
(1944, diciembre).

El nGmero de vehiculos bara 1945 era de 185,538 unida
des de las cuales el 61 por ciento correspondfa a au-
tom6viles, el 7 por ciento a autoblses y el 32 por --
ciento a camiones. De 1925 a 1945 la tasa anual pro-
medic de crecimiento del total de vehiculos fue del -
6.4 por ciento y para autombviles, autobuses y camio-
nes del 5,3,4.3 y el 10.5 respectivamente:

Para la primera parte de la década de los cuarenta --
las importaciones de automdviles y camiones represen-
taban cerca del 40 por ciento del mercade interno.

En cuanto al perfil estructural del ramo destacan --
tres hechos:

pDel nfimero total de establecimientos del sector para-
1940 el 16.1 por ciento correspondlia a las etapas pro
ductivas {construcciones, ensamble y armado de vehicu
los y carrocerfas en general), y el 83.9 por ciento -
a las etapas de servicios. Para 1945 la produccitn -
era de 4.4 por ciento para establecimientos de la eta

pa productiva y de 95.6 por ciento para la de servi -
cios.

En cuanto a la generacién de empleo, la etapa produc-
tiva se responsabilizaba, para 1940,del 54,1 por cien
to y la de servicios del 45.9 por ciento. En 1945 --



e)

£)

del 10 y el 90 ﬁor ciento respectivamente.

Finalmente en cuanto valor de produccién, los estable
cimientos y obreros localizados para 1940, en la eta-
pa productiva creaban el 92.3 por clento del total,--
mientras que los localizados en la etapa de servicios
producfan el 7.7 por ciento restante. En 1945 la re-
laci6én era de 19.5 y 20.5 respectivamente.

Los niveles de integracién logrados fueron altamente-
desiguales no s&lo entre las etapas o subramas del --
sector, sino tambié&n, al interior de &stas.  Asf por-
ejemplo para 1945 el nivel de importaci6n de materias
primas en relaciém al total de materias primas utili-
zadas en el bien o servicio final ofrecido por las di
versas actividades era el siguiente: Para las etapas
productivas, la construccif6n, ensamble y armado de -
vehfculos, el 92 por ciento; para carrocerias el 11 -
por ciento y para refacciones el 36 por ciento; en la
etapa de servicio, la reposicién de autombviles era -
del 80 por ciento, en la vulcanizaciémn el B por cien-
to, etc,

Se perfila una divisifn clara entre la localizacién -
subsectorial del capital nacional y el extranjero de-

acuerdo a la capacidad econbmica y tecnol8gica de ca-

da uno. Asf el capital extranjero tendié a instalax-
se en las etapas productivas y el nacional en las de-
servicios y de autoﬁartes. Con ello se origin6 una -
integracién horizontal en la que los requerimientos -
de acumulacién del capital transnacional fueron los -
que determinaron la evolucifn cuantitativa y cualita-




tiva del sector.

De este conjunto de caracterfisticas podemos derivar que
el desarrollo del sector fue sustentindose en tres factores -
claves: La transnacionalizaci6fn de la subrama mis dinfmica,-
la terhinal, combinada con una participacifn subordinada del
capital nacional; un mercado dinfmico que fue oligopolizéindo-
se y una polftica econfmica permisible y orientada a fomentar
indiscriminadamente al sector. Estos afios de 1925 estan pues
definidos como los afios de origen y primera expansi6n de una-
dinfimica de crecimiento exogenizada, es decir normada por la-
confluencia de los intereses-a corto y mediano plazo- del ca-
pital extranjero con las perspectivas de modernizacibm indus-
trial que el Estado habfa asumido como proyecto econfémico pa-
ra-el pals.

Para cuando concluye el conflicto b&lico internacional, -
hacia 1945, el sector automotrfz estaba maduro para incorpo -
rarse plenamente a los cambios observados en las relaciones -
de la economfa mexicana con la economfa internacional y a pro-
ducir las modificaciones estructurales que llevan al sector a
que a principios de la década de los sesenta presente un giro
cualitativo muy relevante en su formacifn y dinfimica. Asf el
perfodo de 1945-1962 estid bi&sicamente caracterizado por las -
pautas de cambio estructural del sector. Pasaremos ahora a -
ver brevemente este proceso.,

II. Las Pautas de Transici6n: 1945-1962

Una vez conclufdo el conflicto bélico a iniciada la re--
estructuracién de la economia mundial y, en consecuencia, las




formas de integracifén de la economfa mexicana a &ste, se pre-
sentd un sostenido auge en el sector automotriz. Solamente- -
de 1945 a 1950 alcanza una tasa de crecimients del 10 por - -
ciento como bromedio anual., Este dinamismo repercutif obvia-
mente en la conformacifn del sector bor dos ~vf£as que fueron -
complementindose,

Por un lado se di6 una elevada utilizaci6n de la capaci-
dad instalada y, por otro lado, se tuvo una renovada expan --
si6n de las firmas extranjeras que, entre 19435 y 1950, levan-
taron tres empresas ensambladoras m4is: La internacional Har -
vester entre diciembre de 1944 y 1947; la Willys Mexicana en-
1946, que a mediados de los cincuenta se transforma en Vehicu
los Automotores Mexicanos (VAM), ambas de procedencia norte:-

americana y, en noviembre de 1946, Automéviles Ingleses de --
procedencia britZnica.

Asf la oferta interna se multiplict y diversificd amplia
mente y fue entrando en una din%mica de competencia ante las-

importacidnes las que en esos afios se incrementaron: también-
notablemente.

El mercado interno tendif a distribuirse, entonces, en -
tre ambos bloques de oferta m8s o menos en forma equitativa,-
aunque permanecifa el predominio de las importazciones, pero en
proporciones menores a las observadas en décadas anteriores.-
El repunte de la demanda permitif, a su vez, que esta expan -

s$i6n de la oferta no se estancara por lo mencs durante 1945--
1947, '

Paralelamente a este crecimiento se generaron efectos de
eslabonamiento hacia el sector de autopartes que fueron apro-




vechados, sobre todo, por la pequefia y mediana industria na -

cional, haciendo evidente la capacidad de ésta para potenciali
zar los niveles de integraci6n del sector, capacidad que, por

cierto, se materializ6 m#&s pronunciadamente en el subsector -

de autopartes que en el de ensamblaje. En efecto, este Glti-

mo siguid registrando ﬁautas de integraci6n mi4s bien endebles

y un saldo comercial ante el exterior crecientemente deficita
rio. Sumado a ello el aGn alto volGmen de importacién de --

vehiculos terminados y la nula capacidad exportadora, se ori-

ginaron grandes presiones sobre la balanza del conjunto de -
la economfa mexicana que justo se encontraBa, en esos afios, -

intentando avanzar y ampliar una primera etapa de susti tucibn

de importaciones.

En estas condiciones el Estado optd por intervenir en el
desarrollo del sector y en 1947, después de que desde 1925 -
1926 no habfa decretado medidas de importancia hacia el mismo
ramo ,disefi6 un paquete de politica econSmica que estaba orien
tado en lo esencial a proteger y promover el desarrollo de la
industria del sector esperando, entre otras cosas, que con --
ello disminuyera el d&ficit de &ste. En particular, las medi
das de proteccibn incluyeron la fijacién de cuotas de importa
ci6én de vehiculos terminados, la prohibici6n de importar neu-
mdticos y llantas, y la obligaci6n de utilizar componentes --
producidos internamente. Las polfticas de produccibn, por su
parte, introdujeron la disminucifn arancelaria sobre importa-
ciones de partes requeridas para el ensamblaje no existentes-
en el mercado y la renovacidn de excensiones fiscales a la in
versién.

Los resultados de estas medidas fueron, sin embargo, po-
co exitosos. S1 atendemos al comportamiento de las importa--



ciones de vehfculos tenemos que la disminucién dristica de &s-
tas cumple con los:.objetivos de proteger el mercado: Ya en --
1950 1la oferta interna cubre el 90 por ciento de la demanda. -
Observando con mfs detalle vemos que este hecho se debif més a
la disminucibn de las importaciones que a un crecimiento de la
oferta, ya que los niveles de éroduccidn de la industria nacio
nal permanecieron pricticamente estancados durante el tltimo -
tercio de la dé€cada, e incluso para el dltimo afio el monto ab-
soluto de vehfculos y camiones ensamblados-era_inferior al de-
1945 en un 4.4 por ciento.

Igualmente si observamos los grados de integracifn del --
sector tenemos que los Indices obtenidos fueron menores a los_
esperados, incluso a corto plazo. Finalmente, los incentivos a
la inversifn no estimularon a ésta sino hasta la d€cada si - -
guiente y bajo un contexto prdcticamente distinto. En resumen,
lo que se logrS fue inducir la ineficiencia del sector automo-
vilfstico con el consecuente costo econfmico. A ello responden
las modificaciones sutanciales que, durante los cincuenta y --

"principios de los sesenta, se dan en la polftica econbmica en-
un intento de regular, con alcances a mediano plazo, el desen-
volvimiento del sector.

La dé€cada de los cincuenta es pérticularmente rica en lo-
que se refiere a cambios en el sector. Cambios ya sea induci-
dos directamente por el Estado o por la 16gica de crecimiento-
de la economfa nacional que se integraba crecientemente a las-
tendencias transnacionalizadoras de la economfa mundial, misma
que tenia en la industria automotriz uma de sus. ramas punta. -
Conviene precisar estos cambios.

El nGmero de empresas ensambladoras que se instalaron du-




rante 1951-1961 fue superior al registrado en cualquier otro-
perfodo y prdcticamente culmina la entrada de nuevas empresas
al ramo (9). El origen de las nuevas empresas era, a Su vez,_
mis diversificado e incluye por vez primera éarticibaciGn es-
tatal, La relacifn de &stas es la siguiente: Diesel Nacipo-
nal (1951), Autos Packard (1951), Studebaker de Mé&xico (1953),
Representaciones Delta (1953), Promexa (1954, durante los =~''-
afios setenta toma la nominacitén de Volkswagen Mexicana), Plan
ta Kes de M&xico (195S5), Industria Automotriz (1958), Mexica-
na de Autobuses (1959) y Nissan (1961). Esta relacién, como_
se observa, incluy$ capitales mexicanos privados vy estatales,
norteamericanos, europeos y japoneses.

A partir de esta nueva estructura productiva era de espe
rar, de principio, un crecimiento continuo de la oferta.

Con todo, los cambios mAs significativos en &sta fueron-
mis de orden cualitativo que de orden cuantitativo. De hecho
en estos afios fue completamente erritico el comportamiento de
la produccifn y para 1960, el nfmero de vehiIculos ensamblados
s6lo era superior en 2,726 unidades, es decir un 7.5 por cien
to de las unidades producidas en 1951, despu€s de pasar por -
una declinacién durante 1950-1955 y recuperarse ligeramente -
en los siguientes cinco afios. En esta situaci6n, el levanta-
miento de las restricciones a las importaciones a inicios de-
la década permiti6 que &stas recuperaran rfpidamente las cuo-
tas del mercado que hablfan disminufdo a partir del afio 1947.

Por su parte, las modificaciones cualitativas se refie -
ren a un desplazamiento de los vehfculos por parte de los ca-
miones y a una diversificacién en las marcas y modelos. Este
il1timo hecho repercuti6 en los niveles de eficiencia de las -




empresas al disminuir las ventajas del uso de economias de ‘es
cala, mismas que redujeron su promedio sectorial por la insta
lacidn de ensambladoras menores. Las empresas de autopartes,
por cierto, no sufrieron tal reduccibén y, por el contrario, -
aumentaron el tamnafio medio de sus instalaciones. Esto se de-
bi6, en parte, a su mayor vinculacibn con la actividad termi-
nal, a través de la incorporacibn de ciertas autopartes produ
cidas internamente, Esto, ciertamente, no se dif en grandes
proporciones. La presencia de empresas nacionales fue acen--
tufindose en este subsector mientras los requerimientos tecno-
18gicos no fuesen muy complejos. Donde los requerimientos tec
noldgicos eran mayores se fue instalando la empresa extranje-
ra dfindose una relacién ascendente entre nivel tecnolégico y -
origen de la inversifbn: conforme aumentaba aquél, aumentaba la
inversidn transnacional., Este proceso se hizo mis nitido en -
las dé&cadas siguientes, pero importa destacar su gestidn enes
te periodo.

Considerando lo anterior no resulta paraddgico que el ni
vel de integracifn del sector apenas aumentara y'que para fi-
nes de la década su composicibn no diferia mucho con la regis
trada a principios de la misma. A pesar de &sto es obvio que
el perfil de . la estructura productiva y de su mercado si se
habia modificado, transitando a una oligopolizacibn de las --
pautas competitivas y evidenciando con mayor fuerza la necesi
dad de profundizar los procesos de integracidn nacional del -
sector. La politica econbmica seguida en estos afios agregd -
elementos de importancia en todo ello.

Despu&s de avaluar los resultados de las disposiciones de
politica econdmica que se dictaron en 1947, el Estado conside
r6, a principio de los cincuenta, pertinente reorientar y am-
pliar el sentido de &stas. Se actud sobre el drea comercial,



se £fij6 por primera vez un control de precios, que se tendria
que revisar cada afio; ademfis se levantaron las prohibiciones -
a la importacidn de vehiculos. Dado que la fijacidn de los -
precios internos se mantuvo siempre por encima de los interna
cionales, las importaciones crecieron aceleleradamente de mo-
do que s6lo de 1950 se incrementaron mis del 900 por ciento.
Esto revela una primera contradiccifn en las politicas que pre
tendieron estimular al sector. Si el alto nivel de precios fi
jados, en efecto, estimulaba la inversifn, la liberacifn del
comercio exterior la inhibia, porque introducia al mercado des
ventajas competitivas a la industria local dada la "obsolescen
cia tecnoldgica relativa' de &sta que se reflejaba en un sis-
tema de formacidn de costos mds altos (10). Unida a esta si-
tuacibn, la atomizacifn de la oferta impedia una utilizacibn -
6ptima de las economias de escala., Asi la produccidn de 1a -
oferta interna, durante el primer quinquenio de los cincuenta,
disminuy8 progresivamente.

En este sentido se optd, a su vez, por regular la composi
cibén de la oferta por medio del establecimiento de cuotas pro-
ductivas. Estas se tenian que fijar de acuerdo a tres crite--
rios: la diferencia de precios internos y los precios del pais
de origen; las preferencias del consumidor y, finalmente, la -
amplitud de la red de servicios y distribucidn con que conta--
ran las empresas. Sus efectos inmediatos se reflejaron en una
recomposicifbn de la oferta en favor de los camiones, mis que =~
en una homogenizaci&n de la produccidn de autombviles. En su-
ma las medidas de 1950 no lograron cubrir Sptimamente las pers
pectivas y alcances que se esperaba de ellas, e incluso resul-
taron contraproducentes para el proceso sustitutivo de importa
ciones,

El conjunto de la economia nacional entrd en un ajuste --



en sus relaciones econbmicas internacionales ya que venia sos
teniendo un creciente:. déficit comercial, por lo que en 1954
el gobierno devalud la moneda y aumentd las restricciones a -
ciertas importaciones, lo que equivalia a ingresar de lleno 2
una re-definicidn de la politica econdmica. De hecho la poli
tica comercial adquirid mayor autonomia al desvincularse o --
ejercerse preferentemente en funcibén de objetivos de recauda-
cibén y atender la problemitica relacionada con la balanza de
pagos y la proteccibn a la industria.

Un primer paso, en relacibn al sector automotriz, fue =
aumentar las restricciones cuantitativas a la importacibn de
autopartes y a las materias primas para el ensamblaje. Al -
proteger a la industria o subsector de insumos se procuraba -
“tanto incrementar el indice de integracidén nacional del sec--
tor como disminuir el déficit externo del mismo. Con todo, y
no obstante el nivel de desarrollo obtenido ror las empresas
oferentes de insumos, la oferta externa de &stos no cubrib sa
tisfactoriamente su demanda, de tal suerte que las ensamblado
ras iniciaron su recuperacibn a un ritmo menos acelerado del
que parecia ofrecerles la caida de las importaciones de vehi-
culos derivadas de la devaluacibn.

La devaluacifn, en efecto, alter6 los precios relativos
de los vehiculos aumentando sensiblemente la disparidad de -
los precios entre los importados y los de produccibn local -
sin que &stos vieran, por cierto, reducidos sus precios fina
les. ‘Fue el consumidor, quien al sustituir su demanda de -
importaciones en valor de vehiculos nacionales, trasladb in-
gresos a las empresas locales ya que &stas no compensaron en
los precios las ventajas de la estructura oligopblica con que
operaban,




Esto explica, en parte, que si bien la industria local -
capt6 otra parte del mercado, €&€sta no presentd altos ritmos -
de crecimiento y que los sectores con un ingreso percipita su
perior a la media siguieran imﬁortando vehiculos.

En estas condiciones entre 1958 y 1860 se dif por terce-
ra vez en la dé€cada un intento por sanear el desenvolvimiento
del sector.

Asf en 1958 se congelaron los precios y para 1960 el to-
pe miximo de &stos fue de 55 mil pesos por unidad. Ademis,-
al sistema de cuotas de produccibn se le agregb un factor cua
litativo consistente en la disminucién del 50 por ciento en -~
la cantidad de marcas y modelos existentes y otro cuantitati-
vo que consistfa en el acceso a cuotas extras de produccién -
en funcién directa v proporcional al nivel de integraci6n na-
cional.

Optimizar el usc de la planta instalada, estimular la in
tegracién del sector, regular el mercado interno y corregir -
el déficit comercial, fueron los objetivos a lograr. Esto --
ciertamente no era nada novedoso, pero la problemftica que se
enfrentaba era cada vez mis aguda. El miximo logro de las -~
nuevas politicas fue reducir de 75 a 25 el pGmero de marcas -
existentes, disminucibén significativa pero, de acuerdo al ta-
mafio del mercado, at6n insuficiente. En tanto para los otros-
objetivos apenas si se alteraron las tendencias histb6ricamen-
te observadas: El nivel de integracién a principios de los -
sesentas no alcanzaba ni el 30 por ciento (11) y las importa-
ciénes siguieron manteniendo un segmento del mercado muy sig-
nificativo, mis aGn si se consideran los saldos de la cuenta-
corriente resultantes.




AGn as?, en persbectiva, puede afirmarse que los logros -
no fueron menores, destacando en esbectal la apertura de posi-
bilidades que gener§ el sector, En otras palabras: Durante -
1925-1962 se crearon las bases requeridas para transitar hacia
un estado mids alto de la industria: La etapa terminal. Todas
las vinculaciones econfmicas requeridas se cubrieron, desde el
crecimiento de la infraestructura hasta la consolidacifn de --
una demanda interna m&s o menos amplia, pasando por el linea -
miento de polfticas crediticias, fiscales, comerciales y de in
versién que apoyaron de manera permanente al sector, a la vez-
que se evidenci6 y posibilité la necesidad de profundizar la -
integraci6én nacional del sector.

Con todo, los desajustes en que incurrié el sector fueron
altamente significativos y, en cierto modo, colocaron en una -
situaci6bn critica, es decir urgente de cambios, todos sus avan
ces. Para mediados de 1962, fecha en que, recordemos, se ce -
rr6 la primera etapa de desarrollo del sector, el nivel de ob-
solesxcencia tecnolégica relativa era muy alto, traduciéndose, -
en principio, en una incapacidad del sector tanto para conclu-
ir el proceso sustitutivo de importaciones, como para obtener-
fndices de eficiencia que. 1o hicieran competitivo internacio -
nalmente. La balanza de cuenta corriente, por supuesto, refle
j6 estos hechos bajo un permanente y creciente dé€ficit.

En segundo lugar, los efectos de reaccién oligopblica in-
dujeron a una proliferacién de empresas ensambladoras que no -
correspondfa al tamafio del mercado, lo que pese a las medidas-
correctivas de 1958, condujo a una atomizacién de &ste. Los -
niveles de integraci6bn nacional crecieron a bajo ritmo, no obs
tante que, tanto para el subsector de insumos como para el de -
autopartes, los grados de §rotecci6n efectiva eran relativamen
te altos. Por su parte el subsector de servicios de repara -



cibn se incrementd sensiblemente aunque no asi su capacidad -
de generar valor agregado. En conjunto, la participacisdn del
sector en la generacibn de.empleo y en el valor de la produc-
ci§n; tampoco fue el deseado en las condiciones tan favora--
bles en que se desenvolvid.

Finalmente la participacibn del capital nacional, priva-
do y pfiblico, fue secundario ante el capital proveniente del
exterior, La empresa transnacional pricticamente encabezf du
rante todo el periodo el sector y, evidentemente, estuvo en -
mejores condiciones de aproﬁechar todos los estimulos y venta
jas que ofrecid el Estado en el trinsito de un mercado monopd
lico a uno oligop8lico (12). La oportunidad de inversién y -
la maximizacidn de sus ganaﬂcias correspondidé plenamente con
los procesos de acumulacién de sus casas matrices. No es pa-
raddjico afirmar que la presencia de la empresa transnacional
no supuso conflicto alguno con los proyectos del Estado, -
mas si con las necesidades prioritarias de la economia nacio-
nal. Asi son entendibles, en parte, las continuas modifica--
ciones en la politica econﬁmita. Si bien &sta debia ajustar-
se a los cambios en el aparato productivo fue evidente que ca
recib de una coherencia y continuidad debido a su caricter -
més brﬁximo a lo conyuntural que apegado a una visién a largo
plazo.

En conclusién: El grado de desarrollo del Sector automo
triz y la erritica conduccibn de la politica econdmica obliga
ron y posibilitaron una redefinicibén radical en las pautas de
crecimiento del sector. Apartir de 1962 es que se atendid de --
lleno a esta problemftica inicidndose la segunda etapa de 1la
industria automotriz del pais y que se caracterizd por la in-
duccibn de un reajuste endbgeno y su posterior reconversidn -



exGgena.

Estos procesos son el tema de nuestro siguiente capi

tulo, por ahora podemos concluir enumerando las caracterfstir-

cas mAs relevantes del sector, que presentaba hacia'principios
de la década de los sesenta.

a)

b)

c)

d)

Para 1960 existfan 18 empresas ensambladoras de vehicu
los. A las siete instaladas durante 1925-1944 se agre
garon once firmas mfs: Eauipos Automotrices,en enero_
de 1945; Armadora Mexicana, junio de 1945; Willys Mexi
cana, mayo de 1946; Automﬁviles Ingleses, noviembre de
1946; Diesel Nacional, febrero de 1951; Autos Packard,
mayo de 1951; Studebacker Packard, Marzo de 1953; Re-
presentaciones Delta, junio de 1953; Volkswagen, enero
de 1954; Planta Keo, marzo de 1955;
triz, noviembre de 1958.

Industrias Automo-

El nfmero de vehiculos en circulacidn en 1960 era de -
827,010 de los cuales el 58 por ciento eran automdvi--
les,el 3 por ciento autobuses y el 35 por ciento camig
nes de carga. Ello indica que de 1945 a 1962 apenas -
si se alterS la estructura de la oferta. La tasa anual
promedio de crecimiento total de vehiculos durante 1946
a 1960 fue del 15,7 por ciento y la de los camiones del
8.6 por ciento. En cada caso se superaron las tasas me
dias registradds durante los primeros veinte afios de =~
actividades del sector.

Las importaciones cubrian, en 1960, el 43 pdr ciento -
del_mercado interno del total de vehiculos, el 54 por

ciento de automBviles y el 21 por ciento de camiones.

Para 1960 las etapas productivas del sector automotriz



representaban el 3.4 por ciento del total de estable-
cimientos del sector, el 54 por ciento del empleoc y -
el 92 por ciento del valor de produccibn; por su par-
o ST te las etapas de servicio representaban el 96.6 por -
: ciento, el 46 y el 8 por ciento de cada rubro respec-
tivamente. En ambas etapas se observ$ una diversifi-
cacidn de la oferta.

e) El nivel de integracidn del sector en su conjunto no-
varib significativameﬁte de las tendencias observadas
histéricamente, de ahi que el saldo de mercancias del
sector pas6 de un déficit de 60 millones de peéos en
1950 a uno de 5,583.2 millones de 1960, es decir que
tuvo un incremento del 3,349.9 por ciento, a razdn de

una tasa anual de crecimiento del 57 por ciento,.

f) Se produjo en el ensamblaje una incorporacién de capi
tal nacional de origen privado y ptblico que pretendid
compensar el predominio del capital extranjero, el que
a su vez observd una mayor diferenciacib®n en cuanto a
su procedencia.

Por Giltimo apuntaremos que si de 1925 a 1945 se constitu
yeron las bases de desnacionalizacibn y oligipolizacibn del -
sector automotriz, durante 1945 a 1962 se consolidaron estas
tendencias a pesar de los signes clares de su costo econdmico
y social, De 1925, a 1962 se di&, a su vez, la maduracidn de

-una actividad donde predomina el ensamblaje y hacen crisis las
limitaciones estructurales de Este ddndose paso a una transi-
cifn en favor de la produccifn terminal de los vehiculos basg
da, en principio, en un reajuste del sector por imperativos -
internos y mﬁs adelante bajo los imperativos de reconversiodn -
externa. -
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NOTAS

Este diferencial tecnoldgico se refiere, sobre todo, a las -
ventajas que la industria norteamericana consolid6 ante la -
europea. De ahi que los paises europeos optaron por proge--
ger su industria; por 1o que las empresas norteamericanas di
rigiéfon su expansién comercial hacia &reas que les signifi-
caba un mercado cautiﬁo, en especial latinoamé&rica.

El "Fordismo™ no s6lo supone transformaciones en el proceso
productlvo, sino que involucra cambios en las cond1c1ones de
reproduccién de la fuerza de trabajo que se concretizan en -
la formacifén de una norma social de consumo e institucionali
za la negociacién colectiva como expresién del conflicto de
clases. Su generalizacidn en la economia norteamericana se
da .a partir de la segunda década del siglo y al articular el
proceso productivo con las modalidades de consumo instaura -
la producci6n de masas, Al respecto véase Michael Aglietta:
Regulacién y crisis‘deivcaéitaliSmo. La experiencia de los -
Estados Unidos. (Siglo XXI, México 1979), en particular el -
capftulo 2.

.Para un estudio de la industria en Argentina y Brasil, con--

sGltese Juan Sourroville: Transnacionales en América Latina:’
El Complejo automotor en Argentina (ILET-Imagen, M&xico -

"1979) y Eraaciscq.dg_O};Qg@ra'y‘Maria Angélica Travolo Popo-

utchi: Transnacionales en América Latina: El1 Complejo Automo-

" tor en Brasil (ILET-Nueva Imagen, México, 1979).

La induccifn a nuevas inversiones se presenta también en Ar-

-gentina y Brasil bajo caracteristicas muy semejantes. Esto -
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recuerda la proliferacién de empresas automovilisticas que
se da a prinéipios de siglo en los Estados Unidos. No obs-
tante la diferencia es sustancial en tanto que en Latinoamé
rica se asiste a un trénsito del cuasi-monopolio a la oligo
polizacifn, mientras que en norteamérica ese trénsito tiene
como base una elevada disminuc16n del grado de competencia
inicial o, en otros t&rminos, una profundizacién de las "ba
rreras a la entrada" y un alto desplazamiento de empresas -
provocado por los procesos de concentracién y centralizacién
de capital en que incurrif el sector.

Existe una discrepancia en las fechas de inicio de operacitn
de esta empresa, -la que por cierto en 1971 entra en proceso
de desnacionalizacibn acentuado al trasladar el 90.5 por --
ciento del capital social a la Chrysler y tomar el nombre de
este grupo-. Aguilar sitda tal inicio el 31 de octubre de -
1938, mientras Lifschitz en enero de 1939. De todas maneras
tres meses de diferencia no significan demasiado para discxri
minar una fuente a priori ni para avocarnos a consignar la -
fecha exacta. Vease Javier Aguilar: La polftica sindical en
México: Industria del autom6vil (Era, México, 1982) y Edgar-
do Lifschitz: El Complejo Automotor en Mé&xico (ILET, DEE/D/
30, México 1979). Sobre la desnacionalizacifn de Auto-Mex, -
Antono Juﬁrez: Lés Corporaciones Transnacionales y los ---
Transnacionales y los trabajadores mexicanos. (Siglo XXI, ME
xico, 1979) en especial el capfitulo 7.

una discrepancia mds marcada que en el caso de Auto-Mex, exis
te para delimitar 1a fecha de inicio de operaciones de la In-
ternacional Harvester. Para Aguilar (op. cit.) se da en ju--
lio de 1934 y para Lifschitz (op. cit.) en diciembre de 1944.
Un tercer Autor, Cordero, indica el ano 1947 como el inicio.
Sin embargo no estamos en condiciones de resolﬁer, por ahora ,
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este problema, aunque hemos optade por sefialar el periodo -
1944-1950 para el inicio de operaciones. Se pierde pfeci——
siﬁn. Pero no se altera el contenido de las tendencias sefia
ladas. El tercer texto referido es Salvador Cordero: Con-
centracifén Industrial y poder econfmico en México (Colegio
de Mé&xico, Cuadernos del CES, #18, México 1979)

Por lo demds &sta es una caracteristica muy peculiar en la
prestacidén de servicios en una economia en desarrolle, es -
decir la gran despropdrc15n entre el valor generado y el nd
mero de obreros y establecimientos que ocupa.

Por desnacionalizacidn entendemos la transferencia de exce-
dentes generados en una economia nacional hacia el exterior
por encima de decisiones econfmicas que han de ser tomadas
en los paises sedes de las empresas forineas, pero que tie-
nen una incidencia muy significativa en las pautas de desa-
rrollo de las economias nacionales por las presiones que in
ternamente despliegan dichas empresas en la bfisqueda de 1la
maximizacién de sus ganancias.

En 1979 de la empresa estatal Diesel Nacional se desprenden
dos empresas, la Renault de MExico y otra que conserva el -
nombre de Diesel Nacional. Sus lineas de produccién son --
pricticamente las mismas que venia desarrollando la empresa
original désde 1951, por lo que no cabe considerar en senti
do estricto, tal desprendimiento, como inicio de operacio--
nes de una empresa nueva.

La "obsolescencia tecnol@gica relativa'" es el lapso entre la
demostracifn comercial de las bondades de un nuevo proceso -
técnico en términos de ahorro de capital, fuerza de trabajo
e ‘insumos produdtiios y su eventual aplicacién productiva.




(11)

“2).

julio de 1982,

Para el caso de 1a 1ndustrla automotriz mexicana ha sido evi
dente que, no obstante las empresas transnaciomales y la do-
tacibn tecnonglca que transfieren al sector

cencia siempre ha estado operando
dos,

esta obsoles--

aunnque a diferentes gra--

sin alcanzar hasta ahora desaparecer; 3l respecto véase

Gerardo Bueno: La Industrla ‘siderlirgica y 1a Industria Auto-

motrlz, en E1 Perfil de México en 1980, Vol. 2,
UNAM, 4a. Edicién).

(Siglo XXI-

Conviene anotar para evaluar mids justamente este indice, que

para estos afios los niveles de integracién en Argentina ¥y Bra

sil eran cerca del 40 por ciento en ambos casos. Esto mismo

definid los niveles de integracidn que incentivaron los dife
rentes paises para las décadas siguientes., En tanto Argenti
na 'y Brasil fijaron un minimo de 80 y 90 por ciento respecti
vamente, México fue del 60 por ciento.

ConstGiltese Edgardo -
Lifschitz:

Comportamiento y Proyeccifdn de ls Industria de
Automotores en Amerlca Latlna.

Los casos de Argentina, Bra-
sil y México, en Comerc1o Etterlor, Vol

32, No. 7, México,

Esta apreciacidn, por cierto, vale para toda la localizacibn

de la inversidn extranjera directa; el tratc reservado aella

por parte del Estado ha sido altamente beneficioso
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Introducci6n.

A partir de 1962 la industria automotriz mexicana entrs-
en un proceso de transformacifn que se caracterizé, en primera
instancia en el nivel productivo, por el tréinsito hacia la fa
bricacifn completa (o terminal) de los vehiculos, rebasando -
la etapa del ensamble.

Dasde entonces esta industria increments su importancia-
en el sector manufacturero mexicano v, por consiguiente, en -~
el conjunto de la economia nacional, a la vez que re-éstructg
r6 las vinculaciones que, desde sus orfgenes, mantenfa con la
economia internacional o, mis particularmente, con el compor-
tamiento de las principales compafifas automotrices de los pai
ses desarrollados como Estados Unidos, Japén, Francia y Alema

_nia.

El dinamismo de 'la rama automotriz se concretizf6 en una-
creciente participaci6n en el valor bruto de la produccién ma
nufacturera que durante 1970-1979 nunca fu€ menor al 6.0 por-
ciento para 1979 fué del 8.7 por ciento. En el perfodo de --
1960-1969 la tasa de crecimiento anusl de esta industria fué&-
del 40.3 por ciento, la mis alta registrada en todo el sector
manufacturero; de 1970 a 1979, si bien esta tasa decrecid en-
t&rminos relativos al 14.5 por ciento, continud por encima -~
del promedio industrial (1). Igualmente, si observamos la -
participacién relativa de la rama en el déficit de la balanza
comercial mexicana, tenemos que en 1965 era del 44.3 por cien
to Yy en 1981 del 57.7 por ciento (2).

Respecto a sus vinculaciones con la economia internacig-
nal, hubo un aumento en la intensidad y volumen de las rela -
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ciones comerciales y/o de transferencia de capitales y un con
junto de cambios de orden cualitativo que, a rartir de la se-
gunda postguerra, induce al aceleramiento de 1la internaciona-
lizacién productiva del sector.

Tenemos, entonces, una convergencia de procesos y tenden
cias que no tienen ya un origen endégeno, sino un impulso ex§
geno. No se trata de un mero ajuste de unos a otros, sino de
una articulaci6n de interdependencia (3) que pone en juego el
crecimiento del sector automotriz y que por ello induce, cre-
cientemente, a que la regulacién estatal se expanda de diver-
sas formas.

Asf, de estas caracteristicas desprendemos la agenda te-
mitice que nos procurari una visién global del desarrollo del
sector auronotriz a partir de 1962, En principio veremos el-
rerfil macroecon6mico que adquiri6 el sector enfatizando la -
problemitica de su integracibn nacional (4). Con é&sto quere-
mos atender lo que hemos denominado como "proéeso de reajuste
endSgeno', en tanto que fueronr los imperativos por sanear el-
desarrollo interno del sector los que predominaran.. en el di-
sefio y aplicacifn de la politica econ&mica y en el comperta -
miento estratégico de las compaiifas.

Esta revisién se complementarfa con la revisibn de tres-
factores claves en la evoluci6n y conformacién del mercado -
del sector: La oferta, los mecanismos de competencia imperan
tes ¥ la situacién de la balanza de pagos. En seguida pasare
mos a observar la politica econbmica aplicada para regular el
comportamiento del sector, cotejando la relacibn de objetivos
y resultados mds que procurando una detallada enumeracibn. -

Finalmente se ponderarin las vinculaciones de la industria --




automotriz con la economfa internacional en base a la articu-

lacifn productiva que la transnacionalizacién del sector ha in
ducido, y el proceso de reconversién ex6gena derivado de la -
crisis mundial.

I. 'Evolucién del Sector Automotriz

Como vimos en al Capftulo II, el desaroilo. de la indus -
tria automotriz, hasta principios de la década de los sesenta,
estaba potencialmente en condiciones de transitar de la fase -
del predominio delfensamblaje hacia la fase del predominio de -
la etapa terminal o de elaboracién total de vehiIculos. Al mis
mo tiempo, la magnitud del déficit comercial se acentué y ad -
quirié una fuerte incidencia negativa en el saldo de la balan-
za comercial del pafs que hizo imperativo introducir medidas -
correctivas de largo alcance y de naturaleza estructural. (5).

Ademis era claro que el desenvolvimiento del sector auto
motriz no respondia del todo a los objetivos de un sano desa -
rrollo industial. En opinién de los funcionarios mexicanos, -
la industria automotrfz hacfa un uso irracional de los recur -
sos de capital disponible y no habia creado los efectos de ge-
neracisén de empleo o inversién que se esperaba. Reconocfan --
con &sto que la problemdtica del sector automotriz no se redu-
cia a su balanza comercial, sino que se extendia a otros ambi-

tos. (16)

Asf en el marco de una politica industrial que procuraba
alentar la sustitucién de importaciones, se cref una comisién-
denominada Comité de Programacién del Desarrollo de la Indus -
tria Automotrfz, que estudiarfa y propondrfa la naturaleza de-
un proyecto reformador. Paralelamente a &sto el Estado solici



t6 a las compafifas automotrices la elaboracifn de un documen-
to semejante. (7). Ante esta situacién era obvio que las po-
1iticas de reforma se abrfan a una negociacifn en 1la cual se-
definirfa el nuevo marco institucional del sector,el alcance-
de la politica econémica, y, a 1a vez las bases futuras de eXx
pansidén del sector., (8).

£1 punto final de esta negociacién fué el Decreto del 25
de agosto de 1962 promulgado por la Secretarfa de Industria y
Comercio (9). El1 decreto resultante reflej6, en gran medida,
la capacidad de las compafifas por ajustar la politica econtmi
ca a su interés y, por ende, la debilidad del Estado por ha -
cer valer sus propias propuestas de reformas. Para ilustrar -
ésto se presenta el siguiente cuadro N° 1, donde se resume el

contenido de los proyectos negociados y del Decreto resultan-
te.

Como se observa, el Decreto dice mis por sus omisiones.-
Al no referirse en absoluto a los 4mbitos mAs audaces del pro
yectb de NAFINSA—BM—SHCP-SIC, pricticamente se neutralizaron-
los efectos de €ste, dejando que los criterios del proyecto -
privado prevalecieran. Igualmente, en el caso de los enuncia
dos explicitos, se dej6 a las fuerzas del mercado que delimi-
taran el tipo de competencia a realizar, puesto que cualquier
empresa pedia ingresar en el mercado si cumplia con los requi
sitos de presentar un programa de operacifn en un miximo de -
un mes (hasta el 30 de septiembre de 1962) (10), en el que se
fialara cfmo se pensaba cubrir el porcentaje de integracién na
cional requerido antendiendo, sobre todo, a la prohibici6n de
importar a partir de sebtiembre de 1964, motores ensamblados-
para vehiculos y camiones, asf como conjuntos mecinicos.

Dos elementos se desprenden de 1a parte de medular del -




AMBITO

CUADRO N1

PROYECTO
NAFINSA-BM-SIC-SHCP

PROYECTO DE LAS
COMPANTAS PRIVADAS

DECRETO
25 DE AGOSTO DE 1962

Participacion nacional
4/o exthanjera en el
Subsector teaminal.

Participacidn en el
subsecton de pantes.

Reaciones dntersecto-
adales .

Integracidn

Qferta por enpresas

Variacion de Modelos
Oferta de Partes

Localizaeién

Excluaion de todas Las empre-
sas extranferas de La .(ndus--
tria tewninal con excepeldn
de dos o thes.

Exclusidn del capital extran-
Jerno en fa (ndustria auxiliar,

Limitaci6n de £a .integracidn
vertical,

Produceibn inteana def 70 u 80
pon edento del contendde de
Los vehleulos,

Un vehlculo pequeiio
tn vedileno compacto
un camién de 6 tonefadas

Congelamicnto por cinco aios.

Lstandari zacibn (principalmen
te molones y thansmisioncs.

Feantas fuera del Valfe de ME
xico ¢ un 000 establecimien~
1o para fa impresién de mar--
eqs.

EL mercado decidinfa qué
emphredas e excluyen ain
Ampontar el onigen def -
capital.

E€ mercado decdide que em
phesas se excluygen, &40
Ampontan el onigen def -
capitat .

Integhacidn del 40 por
clento de contenido na-
clonal .

EL conswnidor deberd te
nen mangen de eleced6i

Convdene Lntroducin mejo
nas a Los vehleulos.

Es conveniente £a divensd.
f<cacidn

Sin meneidn.

Participan Las empresas
que cubran Los nequisl-
tos.

No existe ninguna men-
edidn.

No hay nreferencias.

Mnimo de un 60 por cden
to (cafeutado sobre ef
costo directo del vehl-
cukbo) .

No hay menciones.
No. hay menciones.
No hay menciones.

No hay menciones.



decreto que conviene sefialar, pues ejercieron cierta inciden -
cia en el desarrollo del sector como veremos mis adelante.

El primero de ellos se refiere a la formacifn de costos.-
La decisi6bn de fijar en 60 por ciento como el minimo requeridb
para el Indice de integracifm, estuvo en funcién de los ries -
gos de incrementar los costos y, por ende, los precios, confor
-me aumentaba el nivel de integraci6n. Ciertamente se conside-
raba que bajo dicho margen no se alteraria mayormente el siste
ma de costos y permitirfa, en cambio, desincentivar las impor-
taciones de vehiculos y promover su exportacién (11) al mante-
ner un nivel de precios internos bastante cercano al de los --
pafses de origen.

En segundo té&rmino, el sistema de integracién nacional -
ofrecfa a las empresas la posibilidad de aumentar proporcional
mente sus cuotas de produccién: Cada punto de integracisn por
encima del minimo representaba 50 unidades de cuota extra. Al
llegar el nivel de integracién al 70 por ciento, cada punto -
adicional significaba 100 unidades mis.

En resumen, el decreto de 1962, fomentd el establecimien-
to de nuevas bases para la expansi6n del sector automotrfz y -
delimit6, en gran medida, el perfil que esta expansibn adqui -
rié.

i La respuesta de las empresas al decreto fué inmediata. -
Dieciocho compafifas solicitaron permiso para iniciar activida -
des en los términos establecidos. S6lo se aprobaron diez de -
ellas: Diesel Nacional (DIMA), Auto-Mex (posteriormente se --
1l1amé Chrysler), Ford, General Motors, Willys (Rambler-VAM), -
Reo (Toyota), Promexa (VW), Delta (DKW Mercedes Benz), Nissan-




'y Fabrfca Nacional de Automdéviles (FANASA Borgword). Esta al-
tima, junto con Reo y Delta empresas que de hecho no realiza -
ron actividades en t&€rminos de mercado cerraron mis tarde.

Se estableci6, entonces, una competencia en que predomina
~ba la industria extranjera y entre &sta cabe sefialar dos empre
sas norteamericanas: La Ford y la General Motors. Estas dosj
mas una de capital nacional que trabajaba con licencia de - -
Chrysler, captaban, en 1962, mis del 65 por ciento de 1las ven-
tas del sector. (13). ‘

En el ramo de camiones o vehfculos pesados se aprobaron -
seis programas: Trailers de Monterrey, Denworth, Mexicana de-

Autobuses, Trailers del Norte, Victor Patrdén y Autocar Mexica-
na.

Asf el sector terminal contaba, a principios de 1963, con
quince empresas: Nueve para vehiculos livianos y medianos y -
seis para camiones pesados.

Por otro lado, en el sector de autopartes se manifest§ un
acelerado crecimiento en las inversiones. Prficticamente desde
1962 a 1976 sus tasas de crecimiento han sido mayores que las-
del subsector terminal (14). Se manifest6, tambi&n, una proli

. feracibn de empresas a tal grado que en 1975, ¢l subsector con
‘taba con 754 establecimientos de los cuales 233 (el 29.6 por -
ciento) fabricaban carrocerfas y 263 (el 34.9 por ciento) rar-
‘tes.y accesorios diversos.

En este subsector la participacién del capital nacional -
fué amplia, aunque tendi6 a localizarse en la produccifn de --
partes relativamente menos complejas; en tanto que el capital-




extranjeroc tom6 para sI las partes con mayor requerimiento téc
nico y de inversién.

Bajo esta situacién la industria automotriz cobr6 una --
gran dinfimica. Para referirnos a ella conviene desglosar sus-
princ¢ipales iIndices: La produccibn en si o generacifn y tipo_
de oferta, los mecanismos de competencia, la integracién nacio
nal y 1la balanza comercial.

A, La Oferta: Crecimiento y Estructura.

Como puede observarse en el Cuadro N° 2, el nivel de in -
versi6n comprometida al sector fu& creciendo a lo largo de las
dos décadas. Ello se tradujo en un acelerado aumento de la --
- produccibn que prActicamente se mantuvo hasta principios de -
los setenta, afios en que la tasa de crecimiento se desaceler6-
hasta que en 1976 y 1977 se presentaron tasas negativas; sin -
embargo la recuperacién fu€ inmediata y para los siguientes --
cuatro afios las altas tasas de crecimiento continuaron. E1 -
cuadro 3 informa sobre esos movimientos.

Este acelerado crecimiento fué, ‘sin embargo,-desigual en-
1o que respecta a las distintas empresas, dindose un desplaza-
miento en importancia y peso en el mercado de algunas de &stas.
Destaca en particular el descenso de la General Motors y su --
reemplazo por la Volkswagen y en menor medida por la Nissan. -
Iguaimente se observa que el liderazgo de la Ford concluys en-
1973 para dar paso al de la Chrysler. Las otras dos compafifas
de importacién, la DINA y la VAM, mantuvierom su posicién me -
-dia sin alteracibén, por lo menos hasta finales de los setenta.

Sin duda que estos cambios tienen una relacién directa --




CUADRO N1

EXPANSTON DL LA INOUSTRIA AUTOMOTRIZ

INVERSTON 1) 1960-1976
CONCEPTO Adio 1960 1965 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976
Activos totales 1578 3977 6282 6561 7214 10504 14029 16414 10471
Activos fijfos 341 1322 1855 1862 2234 3155 3497 3793 5237

1} En millones de pesos. Incluye Caysler, Fond, General Motons, Harvesten, Missan, VAM y Vofhswagen.

FUENTE: AMIA; tomado de Aguifan, Javier op. cit. p. 146



CUADRO N° 3

EXPANSION DE LA TINDUSTRIA AUTOMOTRIZ
PRODUCCION ANUAL DE VEHICULOS ') 1965-1981

EMPRESAS ANOS -~ 1965 1966 1967 1968 1969 1970 1971 1972 . 1973 1974
Chryster 20,857 26,041 29,293 29,180 35,526 38,820 35,000 38,267 47,864 62,839
Ford E 22,216 26,969 21,643 31,643 34,659 36,984 41,659 43,209 44,512 55,170
: Generaf Motors 22,033 21,840 21,419 27,756 27,000 27,859 31,972 28,932 37,170 40,159
Harvesten 3,137 1,886 322 391 468 591 770 844 905 1,205
Nissan 1,105 1,346 6,642 9,674 12,907 15,629 17,859 22,212 24,635 26,807
VAM 6,140 7,874 9,134 10,280 10,993 13,314 14,164 14,300 16,993 21,800
Volkswagen 13,189 18,519 17,630 23,790 24,437 35,626 48,219 58,468 89,624 114,504
Diesel 6,808 8,929 12,946 11,629 16,561 18,521 19,299 21,001 20,785 24,400
Thal .
de Monterrey 23 207 224 219 257 253 75 210 150 89
Fanesa - - - 1,279 854 356 - - - -
TOTAL 102,508 113,605 119,253 145,466 163,596 187,953 209,081 227,449 282,638 346,952
Tasa de
Crecimiento - 10.8 4.9 21.7 13,0 14.9 11.3 8.7 24.3 22.9

1) Automfviles y camiones de hasta 13,500 kga. de P.B.V.

FUENTE: AMTA, "La Tndustria Auomotriz en cifras", México, 1977 y 1982
h Mensual,” variosd anos.




con la. capacidad de captacifn de mercado que tiene cada empre
sa en particular, a su vez que refleja ciertos cambios en la-
composicifn de la demanda. Para presentar estas apreciacipo -
nes- estan los cuadros N°® 4 y 5.

La relacidn entre ambos elementos parece clara. Son los
autos populares los que mayor demanda tienen y, son justamen-
te las compajifias que manejan estas lfineas las Gnicas que han-
aumentado su penetracifn en el mercado. Las compafilas que --
tienen mayor diversificaci6én en sus lfneas, diversificaron a-
su vez sus estrategias de penetracifn. Las tres grandes compa
fifas norteamericanas tienen por lo menos un modelo en cada ca
tegorfa de autos, concentrindose, sin embargo, en los compac-
tos una mayor competencia por ser, después de los populares,-
los que mayor demanda presentan. En esta categorfia de compac
tos estas compafifas tienen varios modelos: La Ford dos, Che-
vrolet tres y la VAM tres. En la categorfa de estandar y de-
l'ujo el nfimero de modelos es menor y pricticamente los prime-
ros desaparecieron, en tanto los filtimos, los de lujo, la --
Chrysler mantiene una linea muy deversificada; de los cinco -
modelos, tres son de su firma. Por Gltimo en la categoria de-
autos deportivos, &sta no s6lo es la de menor penetracién, si
no que sus l1lineas han tendido a desaparecer quedando el mode-
lo de 1la Ford como finico desponible.

En resumen, el sector automotrfz presenta una clara ten-
dencia a incentivar el aumento gradual en la importancia de -
los autos populares que se refleja, en primer lugar, por un -
mayor crecimiento en 1a produccién y ventas de las compaffas-
que mantienen esta lfnea y, en segundo lugar, por una re-es -
tructuracién de la lfinea que manejan las otras compafiias, al-
abandonar la fabricacifén de los estandar y deportivos y concen



CUADRO N° 4

Expaitaibn de La Industria Aufomotaiz

COMPOSTCTION DE LAS VENTAS POR CATCGORIAS DE AUTOMOVIL

1970-1981

CATEGORIA” ARO 1970 1971 1972 1973 1974 1975 . 1976 . 1977 1978 1979 1950 1981
Popular 44.3 50,1 52.0 53.9 5.4 53.9 52.9 49.8 47.3 50.1 53.3 52.8
Compacto 28.2 25.8 28.1 27.4 28.5 32.6 35.4 38.8 39.8 35.6 32.5 32.2
Estandarn 8.4 6.4 4.7 4.6 4.3 2.7 0.9 - - - - -
Lujo 12,0 10.6 10.2 10.4 9.3 8.1 8.2 &.6 9.9 10.6 10.0 11.0
Deportivo . 7.1 7.1 5.0 3.7 3.5 2.7 2.6 2.8 3.0 3.7 4.1 4.0
TOTAL . 100 100 100 100 100 100 . .10_0 . 100’ 100 YDp 100 100
1} Popularn: Datsun (Nisaanl, Renault {Diesef) y Vothswagen

Compactos: Amendcan (VAM), Chevynova (GM), Oodae, Dant, Volane, Dusier {Chayslerl,
Grembin, Pacer (VAM), Opel y Chevelle-Malibd [GM)

Eatfndan: Charger (Chaystenr), Chevelfe Clasic (GM}, Cononei (Chaysten}

tufo: MBnaco, Le baron, Condova (Chaysfenr), Fond LTD (Fond)}, Tmpafa-Caprece {GM}

Depontivos: Mustang (Ford), Javelin (VAM}, Super Bee (Chaysler)

FUENTE: AMIA

Maverick, Fermont (Fond)



Expansi6n de 2a Industria Automotriz

CUAPRO

Ne

PENETRACION DE MERCADOS!!  1965-1981

EMPRESA ANO. 1965 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981
Chayslen 29.2 13.3 15,4 15.3 15.3 15.3 14.4 16.7 25.8 20.1 20.7 22.0 19.7
Ford 22.3 17.2 16.7 15.8 13.7 14.2 14.5 11.0 11,9 17.8 16,9 18.0 19.0
General Motots 17.4 2.2 9.3 8.3 3 7.7 7.9 9.5 7.6 13.0 12.4 g.0 1.4
Nissan 1.2 8.8 9.6 10.4 10.9 8.5 10.7 11.8 11.5 9.7 11.6 10.6 12.4
VAM 6.4 9.1 &.4 .3 8.8 8.4 9.3 10.0 .4 4.8 5.6 5.7 6.0
Volkswagen 13.6 26.& 32.1 32.8 35.2 37.6 35.1 29.1 24.0 14.0 25,0 26.4 23.5
Diesel 6.7 &.9 8.5 .9 7.8 8.3 8.1 12.0 8.8 1.6 4.1 4.3 8.1
Otros 3.2 - - - - - - - - - - - -
TOTAL 100 100 100 100 100 100 1oo 100 100 100 100 100 100

1} Autombuiles y camiones hasta de 13,500 hga. de P.B.V.

FUENTE: AMIA



CUADRO N3

EXPANSION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
PRODUCCION ANUAL DE VEHICULOST! 1965 - 1981

EMPRESAS Aifos 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981
Chaysen 65,032 56,642 57,956 76, 806 40,720 106, 363 116,074
Fond 55,772 46,147 50,503 67,663 74,321 86,859 111,695
General lotons 35,286 37,624 34,638 49,424 54,418 38,774 67,236
Harvester 1,439 1,161 772 972 965 - -
Nissan 30,871 34,332 37,066 39,505 50,867 51,327 72,132
vaMm 24,145 25,146 16564 23,113 24,729 ° 27,556 34,365
VoRhswagen 104,570 83,452 52,143 93,980 109,464 127,381 138,390
Diesel 34,008 36,882 6,216 15,425 18,193 19,751 22,094

E Trailerns de 70 7 - - - - -
Monterrey
Fanesa - - - = - - -
TOTAL 352,193 321,393 278,460 380,458 438,152 481,512 587,460
Tasa de

crecimiento 1.7 - 8.8 ~-14.0 . 37.0 15.2 9.8 12.2




trarse - en la de compactos y, en menor medida, en los de lujo.
Esto Gltimo nos sefiala que los requerimientos de re-estructu-
racibn no son, sin embargo, tan urgentes como para inducir --
una acelerada renovaci6n, y que el mercado interno tiene afin-
considerables fragmentos tradicionales que explotar, La 16gi
ca de estos cambios puede encontrarse, en parte, en las carac
teristicas del mercado o mecanismos de competencia del sector.

B. Los Mecanismos de Competencia.

Las caracteristicas de la competencia del sector han es-
tado determinadas por el nivel de concentracibn que, a partir
de 1962, con la desaparicién de varias firmas, se observa en-
la estructura de la industria. Seg@n un estudio reciente (15)
el nivel de concentracifn existente en 1963 es muy semejante-
al de 1981. De acuerdo a 1la participacién de las cuatro mayo
res empresas en la venta de vehiIculos al mercade local, el --

" grado de concentracién en 1963 fué de 76.8 por ciento y en -
1981 del 75 por ciento, dindose ciertas fluctuaciones hacia -
arriba y hacia abajo sin mayor continuidad. Bajo otro indica
dor, el de los activos totales, los niveles de concentracién-
son menores, pero con una clara tendencia a aumentar. Asf en
1974 el Indice era de 66.7 por ciento y para 1979 de 72.4 por
ciento. (16)

De lo anterior se desprende que si bien el fndice de con
centracién no ha variado mayormente, €ste era ya lo suficien-
temente grande a inicios de la dé€cada de los setenta como pa-
ra perfilar una estructura claramente oligopolizante.

Lo inalterable de esta estructura explica a su vez, lo -
inalterable de los mecanismos de competencia, lo que equivale




a sostener una competencia oligopSlica, es decir no sustenta
da en disminucién de precios, sino en la diversificacifn del
producto, la prestacifn de servicios, el manejo propagandfs-
tico y el cr&dito al consumidor.

Ello supone, complementariamente, que la aprobacidn del
mercado interno es de tipo intensivo m&s que expansivo, lo -
que tiene una vinculaci6n directa con la distribucifn del in
greso nacional y, que se refleja en la segmentacién del mer
cado a que aludimos antes,

El que sea de tipo intensivo, la apropiaci6n del merca-
do interno, significa, por un lado, que el espacio de reali--
zacibn del producto no lo connstituyen los sectores de bajos
ingresos, sino aquellos con un nivel medio y alto y, conse -
cuentemente, permite que las ventajas tecnolbgicas o adminis
trativas que inducen a una disminucién de costos no se tras--
laden a los precios, sino que sean retenidas por la compa --
filas. Asf la dinfimica del mercado se sujeta a otros mecanis-
mos entre los que sobresale, de parte de la oferta, la diver
sificacién del producto y, de parte de la demanda, la distri
bucibn del ingreso. (17) -

Estos mecanismos han operado en el sector automotriz ¥-
conviene matizarlos con respecto a la segmentacibén del merca
do, es decir, a la composicibn de la oferta, ya que, cierta-
mente, las diferentes categorfas de autos admiten diferentes
consumidores y diferentes combinaciones en los mecanismos de
venta.

Asf, por ejemplo, la categoria de autos populares y com-
‘pactos, que como vimos son los de mayor penetracifn, no requig




ren tanto de una diversificaciém de su producto o sofistica -

cién como los de lujo o deﬁortivos Yy si, en cambio de atracti
vos créditos al consumidor,

Consustancialmente el subsector de autopartes posce dos -
mecanismos de competencia que son diferentes al del subsector-
terminal en la medida en que sus bienes son principalmente in-
sumos productivos y, en menor escala, bienes de reposicibn que

i son adquiridos por los consumidores finales.

Para el primer tipo de bienes, insumos productivos, se --
tiene un mercado bastante dependiente del subsector terminal, -

en tanto en éste tiene lugar el disefio del vehiculo y, por en-

de, de las partes a integrar. Asf las empresas de auwpartes -

carecen de una autonomia en el disefo de sus bienes. De ahi -
que ‘las empresas de autopartes que mantengan una vinculacifn -
mis estrecha con las terminales tengan la posibilidad de tener
una mejor posicibfn en el mercado. En este sentido son las em-
presas de capital extranjero las que gozan de esta posibilidad.
Esto por lo siguiente:

Ya hemos mencionado que el capital extranjero
mejores condiciones de instalarse en la produccidén de partes -
con mayor requerimiento tecnolfgico y de inversibn, mientras -
que el capital nacional se reserv6 las partes menos complejas.
Dado que las partes mis complejas tienen y suponen un mayor --
costo, las empresas terminales decidieron disminuir el riesgo-
de inversifén optando por intensificar sus lazos con las empre-
sas de autopartes extranjeras en el entendidoc de que les garan
tizaban una mayor calidad y precios m&s razonables. Esta rela
cién ademds, no se origina propiamente en el mercado local, si
no que, en gran medida, se trasladbé de los convenios de las ca

“ e

estuvo en -




sas matrices de las empresas en cuestifn. Las "barreras a la
entrada', entonces, son bastante significativas vpara el capi _
tal nacional.

Para el caso de piezas de reposicifn, por lo general, par
tes no sofisticadas, la distribucién del mercado local también
es desventajosa para el capital nacional aunque en menor enver
gadura que el anterior. 1Mientras que el princiapal destinata-
rio es el consumidor final del vehiculo, el capital local estd
en posibilidades de disputar la preferencia de éstos, por me -
dio de los precios y por divisas estrat€gicas de promocibn. -
Sin embargo, el elemento de "prestigio de marca" ha favorecido
a las marcas forfAneas, inclusive en los casos en que los pre -
cios y la calidad de las marcas nacionales no desmerece nada -
ante aquéllas.

En resumen, los mecanismos de la competencia, tanto para-
el sector terminal como para el de autopartes, acusa una alta-
correspondencia con la estructura oligop&lica que predomina en
1a industria terminal. En tanto &sta se ha mantenido inaltera
ble, las estrategias del mercado tampoco han variado. Los cam
bios que se han manifestado en los Giltimos afios en la recompo-
sicifén de la ofexrta, el desplazamiento hacia los autos peque -
fios y medianos, no ha inducido, por cierto, a modificaciones -
en este sentido, sino una gradual reorientacién a intensificar
el mercado de esas lineas de produccibén sin abandonar la fran-
ja de autos de lujo que sigue siendo dinémica.

C. La Integracifn Macional (18)

El acelerado y sostenido crecimiento de la produccién de-
vehfculos y su impacto en las empresas de autopartes, permite-




suponer que el nivel de integracifn nacional de la industria -

tendria un crecimiento proporcional; sin embargo &sto no ocu -
rre asf.

A nueve afios del decreto de 1962, el findice de integra --
ci6n nacional pas6 del 20 por ciento al 63 por ciento; luego -
viene una etapa de claro estancamiento puesto que a partir de-
1971 el indice no ha aumentado mis que en 0.5 por ciento. Es-
te iIndice registra el promedio de la rama y no el de las dis -
tintas lineas de produccién que tienen indices variables. En-
efecto, el Indice para los camiones es de 75 por ciento y para
los autom6viles populares y compactos de 65 por ciento, mien -
tras que para los de lujo del 35 por ciento.

Por su parte el-
subsector

de autopartes tuvo un Indice de integracidn mucho
mis alto, B4 por ciento. (19)

Pese

a los incentivos para aumentar el indice de integra-
cién, las

compafifas terminales se mostraron poco interesadas -

en sobrepasar los minimos legales. La razén principal de ello

se encuentra en el alza de los costos que implica aumentar el-
grado de integracitm.

En este sentido, parecfia claro que el
proceso de sustitucidn de importaciones, en lo que respecta al
sector, habfa cerrado su primer ciclo, es decir al correspon -
diente a la sustituci6én de insumos bisicos que era posible pro

ducir internamente a CosStos no muy superiores a los de los pal
ses de origen.

Las partes o insumos que siguieron import&ndose eran los-
mis complejos y con costos de produccifn muy elevados, los que

al intentar producirlos en el pafs requerfa de gran inversibn.
Se siguieron importando bienes de capital y asistencia técnica,
lo

que significaba aumentar los costos de produccién y agravar
la cuenta corriente del sector. (20)




El aumento de los costos se trasladaba directamente a los
precios lo que ocasionaba un freno en la demanda y, consiguien
temente, al proceso de crecimiento del sector. El proceso de-
integracién nacional de la industria automotrfz se estanct6 y -
&sto tuvo consecuencias en lo que respecta a los flujos comexr-
ciales con el exterior. Por un lado conformé una demanda de -
importaciones de bienes de capital e insumos muy sofisticados-
que manifestd un gran dinamismo y, por otro, estimulé una es -
tructura de exportaciones en donde las autopartes prevalecian-
con mucho sobre los vehfculos terminales.

Ciértamente que este peculiar comercio exterior del sec -
tor no hace sino manifestar el nivel de desarrollo en que se -
encontraba comparativamente con el de los pafses desarrollados.
De ahf que convenga ver con un poco de detalle la balanza co -
mercial del sector.

D. La Balanza Comercial.

De acuerdo a la informacibn del Cuadro 6 es evidente que-
el saldo negativo de la cuenta corriente del sector es una =~ -
constante a lo largo de todo el perfodo, aunque Bajo magnitu -
des relativas distintas, que estfn en funcidn de la dinfmica -
de crecimiento del sector, &sto es que hay una correspondencia
directa entre las variaciones del crecimiento de 1la industria-
(cf. Cuadro 3 ) y las oscilaciones de su balanza comercial.

La evolucién del saldo comercial presenta tres sub-etapas
muy definidas, La primera de ellas de 1960 a 1975, hay un rit
mo de crecimiento constante en las importaciones en tanto que-
llas exportaciones son inexistentes hasta finales de los sesen-
ta y para 1970-1975 adquieren cierto crecimiento. En la base-




CUADRDO N 6

BALANZA COMFRCTIAL DF LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ, 1950-1981
imifeones de dblaxncs)

ARDO Satdo Comencial Bafanza Comencial del Secton Automovilistico Participacidn
de México {1) Importaciones - Exportaciones  Saldo (2}

1950 - 62.3 - 55.3 - - 55,5 B§.8
1955 - 145.1 - 93.7 - - 93.7 64.6
1960 - 44707 - 14617 - - 1467 32,8
1955 - 458.3 - 202.8 - - 202.8 44.3
1970 - 1038.7 - 156.7 23.3 - 230.3 22.2
1975 - 3637.0 - 1750.3 122.1 - 628.3 17.3
1976 - 2644.4 - 718.7 192.3 -  52.4 19.9
1977 - 1056.7 - 638.3 253.4 - 385.4 36.5
1978 - 1854.4 - 893.0 333.9 - 559.1 50.1
1979 - 3162.0 - 1426.3 376.8 - 1049.5 33.2
1980 - 3178.7 - 1905.1 404.3 - 1498.8 47.2
1981 - 3725.4 - 2518.6 370.3 ~ 2148.3 57.17

FUENTE: BANCO DE MEX1CO.



de este crecimiento esti la expansifn de la produccién, que en
este perfodo triplica su oferta sin que en ninglin afo se obser
ve ninguna disminucifn absoluta, aunque sf una baja en las ta-
sas de crecimiento de 1970 a 1972. (21)

Una segunda etapa es la que comprende 1875-1977, es decir
los afios en que se agudizan las tendencias recesivas del con -
junto de la economfa del pais. En estos afios la industria au-
tomotrfz registra, por primera vez, tasas decrecientes en su -
produccifn, y de hecho el volGmen de unidades produéidas en el
afio 1977 es inferior al de 1973, GCorrelativamente el nivel de
importaciones disminuy6 en términos absolutos en tanto gque las
exportaciones aumentaron (22). Asf, el saldo negativo disming
y6 de 628.3 millones de d6lares en 1975 a 385.4 en 1977,

La recuperacién de la economia que se inicia a partir de-
1978, marca la tercera etapa. A partir de ese afio la produc -
cién del sector crece tontinuamente y con ella el nivel de im -
portaciones, que para 1981 se cuadruplicéd con respecto a 1977,
Inversamente, las exportaciones crecieron a un ritmo bajo y pa
ra 1980-1981 disminuyeron en té&€rminos absolutos. (23)

Una segunda instancia para aproximarse a la balanza'comel
cial del sector, es observar su composici6n entre autopartes y
vehfculos terminados. El cuadro 7 ofrece la informacibén para-
los Gltimos afios.

En lo que respecta tanto a importaciones y exportaciones-
es claro el predominio de las-autopartes sobre los vehifculos,-
manifestfindose mds pronunciadamente este predominio en los flu
jos de exportacibn. Sin embargo, ha sido en este filtimo rubro
que se observa una cierta tendenciaamodificar esta situacidn.-



CUADR U No. 7
CUMAUSICION BEL CUNRCIO LXTERIOUR DE LA INDUSTRIA AUTAIOTRIZ
(milébnes de dblanes)

IAPURTACIONES Ta 2% EXPURTHCIONES 2a 28
Co ,9707) 7975 7976 1977 7978 7979 7950 798171 1970 7975 1976 7977 1978 7979 7980 1987
VEATC UL
AMootuto 27,5 8,5 &0.4 50,6 74,7 270.7 391.0 581,9 « 8.6 18,4 29,8 67,8 116.7 128.6 1062
Redativo $9.5 177.8 77.9 7.9 &4 79,0 20,5 20,6 - 7.0 9.5 17.8 8.5 30,9 371.8 28.9
AUTUPARTES
Absotudo 729,06 661,88 6483.3 588,22 818,3 7755.5 1512,1 1936.7 26,3 113.4 173,9 223,6 266.1 260,71 275,7 370.3
Redatlivoe 50,5 88,2 22,7 92,7 97.6 87,0 79,5 79.4 700,0 93,0 20,6 88.2 91,5 69.1 68.2 71,0
TO7TAL 256,7 750,3 718,7 638.8 873.0 1526.2 1903,1 2518.6 26,3 192.3 @253,4 333,9 376.8 276.8 404,3 370,3
FUENTE:  Banco de flécico,
la) Aulomluites puna transponrte de pensonus y camiones pana {nunsponte de mencunclus y aulomdvifes con equipos
wspeciales,
1) frolones pana automduiles, paries y refacciones, chasises, muteniul de ensamBle y remolgque,
2a)’ Autombuites puna el inansponte de personus y cangu.
&) piezas, Mau,ou, molones, muclles gy sus Ao,a.s y pantes pana motones,

o inctuye autombpiles con equipos especiatles, nemolques y matenial de ensumble,
v menon a 0,1 mifdnes de dddines y 0,06 por ciento.



CUADR U No. 7

CUMPOSICION DEL CUMERCIO  EXTARTUR DE LA INDUSTHIA AUTUROTRIZ
(mittdnes e dBlancs)

IOIPURTALZONES Ta 2 EXPURTHCIONES  2a 28

Co 197074 1975 1976 1977 1978 1979 7980 719817 1970 71975 1976 1977 1978 1979 1980 719817
VENICULLS
Abootuto 21,5 88.5 &80.4 50.6 74.7 2lv.7 391.0 581.9 4 8.6 8.4 29,8 61.8 116,7 128,6 106,2
Redativa 495 71,8 71.9 7.9 8.4 19.0 20.5 20,6 » 7,0 9.5 11,8 8.5 30,9 31,8 28,9
AUTUPARTES
Absoluto 29,0 661.8 683.3 588.2 &18.3 7155.5 1512,1 1936.7 26,3 113.4 173,9 223.6 266.1 260,71 275.7 370,3
Ralative 50,5 88,2 92,1 92,1 97,6 81,0 79,5 79.4 100,0 93.0 90,6 88,2 9.5 69,1 68.2 710
TOTAL 256,7 750,3 718.7 638,88 873,0 1426.2 1903.1 2518.6 26,3 192.3 253.4 333,9 376.8 276.8 404.3 370,3

FUENTE:  Banco de Mdxico.

1a)

%)

2a)
28)

Automduiles panu Eransposte de pensonus y camiones pana irunsposte de mencanclfous y aulomduiles con eyuipos

Motores ;n;m automduiles, pantes y nefacciones, chasises, mulesiol de ensusnlle y nemolque,
" AutomBvites pona el trunsponte de pensoncs y cangu,

pleras, chasises, molones, muelies y sus lm;am y puates pana moloneds.

No incluye automBuiles con equipos especiales, nzmolgues y matenial de ensumite,

v menor a 0,7 milednes de débsres y 0,06 pon ciento,



En efecto, si observamos el punto de partida, 1970, vemos que
las autopartes cubren bracticamente la totalidad de las expor
taciones; en cambio, para los tres Gltimos afios, las exporta-
ciones de vehfculos alcanzaron una participacifn del 30 por -
ciento. La dinfmica de este cambio no se debe tanto al creci
miento absoluto de las exportaciones, sino al bajo crecimien-

to de las exportaciones de autopartes para esos mismos afios.

Por su parte el rubro de importaciones manifiesta cierta

similitud con lo anterior aunque bajo otra dindmica. Para el

afio 1970 se observa un equilibrio en la participacién de auto
partes y vehiculos; para 1981 esta situacién se modificé sus-

tancialmente, pues las autopartes explican el 80 por ciento
estos flujos.

de

Estos cambios no siguieron, sin embargo,

una tendencia -
lineal.

De 1970 a 1975 las importaciones de vehfculos dismi-
nuyeron en cerca del 50 por ciento, mientras las de autopar -
tes aumentaron en mis de cinco veces. Para 1975-1977, y como
consecuencia de la crisis, las importaciones totales disminu-
yeron, acus&ndose, sobre todo, en la caida que se registrS pa
ra el caso de los vehfculos. A partir de 1978, ambos items -
recuperaron su dinamismo y los vehiculos importados aumenta -
ron su participacifn, de 8.4 por ciento en 1978 a 20,6 por --
ciento en 1981, mientras que el aparato productivo acrecentd,
también, sus niveles de importacidn.

Asl, bajo un creciente ritmo de ' importaciones, tanto -
en autopartes como en vehfculos, se establecif una mayor par-
ticipacifn de &stos, aunque a un nivel que no sefiala una - -
trans formacidn cuantitativa de importancia.




Esta breve descripci6n de la situacibn de la balanza co-
mercial del sector y su cdmbosicidn sugiere que la industria-
automotriz mexicana no s6lo carece de competividad internacio
‘" nal, sino que ha conllevado a que el proceso sustitutivo de -
importaciones se detenga en las etaéas intermedias, lo que --
significa cierta especializacién en 1la broduccidn de determi-
nadas autopartes, de las cuales una parte es transferida al -
comercio internacional. Esto filtimo refleja un ajuste en la-
divisi6n internacional del trabajo que el desenvolvimiento y-
la estrategia de las compafifas 1lfderes a nivel mundial del --
sector han generado. (en el apartado 3 volveremos sobre &és -
to) .

El recorrido qué hemos realizado hasta ahora sobre el de
sarrollo de 1la industria automotrfz ha tratado de recoger sus
principales caracteristicas que, en t&érminos generales, pode-
mos puntualizar como sigue:

- Crecimiento acelerado de la producciétn, como tendencia
prevaleciente.

- Composicién de la oferta altamente diversificada con -
cierta inclinacié6n, en los Gltimos afios, a atender au-
tos populares y compactos.

- Integracién horizontal.

- Predominio en el subsector terminal y de autopartes de
las compafifas transnacionales. ’

- Competencia oligop6lica.

- Proceso de integraci6n nacional estancado en el sector
terminal.

- Déficit constante y creciente en la balanza comercial.




- Predominio de las autopartes en los flujos con el exte
rior.

Ahora bien, todas estas caracteristicas se han desarro -~
1llado bajo determinado marco institucional y, de hecho, parte
de su 16gica se explica nor la naturaleza de este marco o, en
otros términos, por la politica econdmica que se ha seguido -

con respecto al sector. A ello esti avocado el siguiente apar
tado.

IT. La Politica Econémica. P

‘De acuerdo a la importancia que ha adquirido el sector -
automotriz €n la economfa del pais es que se ha tenido que Vi
gilar su desarrollo, de tal modo que a la fecha toda activi -
dad desprendida de &ste se encuentra bajo regulacién. Ello -
no implica necesariamente que se haya logrado corregir o con-«
trolar del todo su problemitica, pero sf indica la importan -
cia que se le ha concedido. La presentacién que se ofrece --
aqui da preferencia a una revisibn entre los objetivos de re-
gulacién y sus resultados, mis que a una descripci6bn detalla-
da y exhaustiva de las medidas decretadas. Con ello se pre -
tende obtener una visifn global sobre la influencia de la po-
1ftica econbmica en el sector, asi como hacer una evaluacién-
de €sta de acuerdo a su eficacia en cada una de las freas so-
bre las que se ha actuado, ya sea la relativa al comercio ex-
terior, ya sea la relativa a la problemitica interna,como son
la promocibn de inversiones y el control de la competencia. -
Veremos en primer término estas Gltimas.




A. Regulacibn Interna.

Es conocido que la politica econbmica en México desde el
afio 1940 ha estado dirigida, sobre todo, a estimular el proce
so de industrializacién. En la medida que el sector automo .-
trfz fue adquiriendoimporxtancia. la promocibn de &ste fue au -
mentando. Hemos visto c6mo el Decreto de agosto de 1962 sin-
tetiz6, por un lado, los requerimientos de las empresas para-
expandirse y, por otro, la debilidad del Estado por reformar,
en un sentido nacionalista, las nautas de crecimiento de la -
industria y ajustar su intervencién al disefio de politicas de
fomento, a la vez que ofrecer los minimos obsticulos posibles
al sector. Asi no es exagerado sostener que el alto y soste-
nido crecimiento de 1la industria automotriz ha estado susten-
tado en gran parte por las politicas de fomento del Estado.

Esta curiosa combinacién no sorprende: Lo que en el pais
se entiende por economifa mixta no es sino la socializacién de
los procesos de acumulaci6n privada y, con cierta proporcién,
de la acumulacibn transnacional. Este ha sido el caso del --
sector automotriz: El desenvolvimiento de la internacionali-
zaci6bn productiva es el marco de referencia y el espacio de -

actuacit6n de la politica econSmica nacional.

Marco de referencia en cuanto a la problemftica a aten -
der surge de la dinfmica de dicha internacionalizacifn o, en-
otros términos, de la influencia que estos procesos introdu -
cen en la economfa nacional. Espacio de actuacifn en tanto -
se enfrentan tendencias que rebasan el dmbito nacional y que-
son impulsadas desde los pafses desarrollados, valga decir, -
con el curso de agentes o fuerzas internacionales.



De lo expresado no se sigue que existe una determinacién
absoluta de la polftica econfmica a la internacionalizaci6n -
‘de capital; sf se sugiere, en cambio, que esta internacionali
zacién ha sido su contexto princi§31 Yy que conforme se ha pro
fundizado se han hecho mids intensas estas vinculaciones. A

la vez se reconoce que &sto no ha imﬁlicado una inmovilidad -
de parte del Estado, por el contrario, &ste ha extendido su -

regulacifn a toda la actividad del sector, tanto en el &Ambito

conmercial como en el productivo, pero 1lo ha hecho ajustéindose
al desarrollo mismo de la industria, es decir sin
una reorientacién en &sta.

‘alentar - -

Si bien lo anterior enuncia, mis que explica, la comple-
jidad del manejo de la polfitica econbmica, es Gtil para com -
prender las especificaciones que &sta ha presentado.

7 En el dmbito de regulacifn interna, bajo el contexto se-
fialado, destacan dos lineas de politicas:

Las de promocibn -
de la industria y las de competencia.

1. Las politicas de promocibn

"Bajo este concepto podemos agrupar el fomento a la inte-
gracién nacional, la polftica fiscal y de subsidios. Con Tes
pecto a la primera yahemos visto los niveles que a la fecha -

" se han conseguido. Vimos también el por qué en el subsector-
terminal hay un estancamiento una vez rebasado, vor poco mar-
gen, el mInimo legal de nivel de concentracidn. Asf, lo que-
cabe agregar es lo siguiente: Si en el decreto de 1962, el -
fomento a la integracifn al 60 por ciento era el punto princi
pal, este objetivo ciertamente se cumplié; sin embargo, al su
jetar su dinfmica a 1la voluntad e intereses de las empresas -




(el incentivo de extra-cuotas si bien fue efectivo, se detuvo
en otras comnsideraciones, como la de costos), se 1imit6 fuer-
temente al alcanzar grados mi&s altos. De hecho el desarrollo
de la industria '"no resultd acorde con la evolucién de la pro
duccién automotriz™. (24). Las medidas que se introdujeron a
finales de 1969 y durante los setenta (25), con respecto al -
nivel de integraci6n, tenfan el propésito, mis que intensifi-
car realmente a &ste, de corregir sus £6rmulas de medicibn y-
ponderar los niveles desarrollados para finales de la década-
de los setenta. M&s aGn, los estimulos de extra-cuotas fue -
ron derogados y los incentivos a incrementar el nivel de inte
graci6n quedaron reducidos a condici6n para tener acceso al -
presupuesto de divisas que se fijod en 1977, es decir que se -
incorporaron de llenc a ser factores para equilibrar la balan
za comercial, mis que como elementos de una posibie nacionali
zacibn del sector tal como originalmente se les considerd.

Asf los puntos de integracién que se obtenfan servian pa
ra dinamizar los requerimientos de compensacién de importacio
nes y exportaciones. En Gltima instancia, &ésto significa que
son los intereses de las empresas los que seguirin rigiendo -
en esta materia y con ello los efectos en el empleo que le --
son inherentes.

Un segundo conjunto de polfiticas de apoyo al sector han-
sido los regimenes fiscales y de subsidio. Solo a un afio del
decreto de 1962 la industria automotriz fue considerada bajo-
el rubro de '"nueva' y '"necesaria ﬁor lo que goz6 de un buen_
tratamiento fiscal, sobretodo excensifn tributaria sustancial
que legalmente corresponde a dichas industrias. Dos afios des
pué€s el subsector terminal obtiene un subsidio del 100 por --
ciento correspondiente al impuésto de imﬁortacian de material-



de ensamblaje. A la vez que la importacién de maquinaria y -
equipo se subsidiaba tributariamente en un 100 por ciento, se
permitfa una depreciacifn acelerada de é&stos.

Durante 1969 y 1971 se establecieron afin mas excensiones
fiscales de hasta el 100 por ciento en las importaciones que
las empresas podfan realizar siempre que estuvieran cumplien-
do con los requisitos de integracién, En el decreto de 1977-
esta politica continud: Se estableci6 una reduccibén de hasta
el 100 por ciento en los impuestos de imbortaci6n de la maquina
ria y equipo no producidos interiormente, excepto si eran des
tinados a la fabricaci6n de componenetes de lujo; para la in-
dustria terminal una reduccifn tambi&n equivalente al 100 por
ciento de la participacién neta federal del impuesto especial
de ensamblaje, (cap. IV, Art. 35)., TIgualmente se ofreci6 a -
las empresas la devolucifn del 100 por ciento de los impues -
tos a la exportacién (Cap. IV, Art. 36).

Conviene anotar que el principal beneficiario de esta po
1ftica ha sido el subsector terminal, ya que no es sino hasta
1977 que el subsector de autopartes se beneficia en forma to-
tal. Anteriormente s6lo habia recibido las ventajas de la --
ley de Fomento de Industrias Nuevas y MNecesarias y se le ha -
‘bfa marginado de las nuevas disposiciones. Ello tiene una -
‘¢onsecuencia bastante significativa, si recordamos la preca -
ria presencia del capital nacional en el subsector terminal,-
en contraposicifn a la del transmnacional, asi como la mayor -
difusitn de aquél en el subsector de autopartes.

Sin embargo, el mayor costo de estos subsidios y excen -
siones fiscales ha recaido saobre el mismo Estado lo que equi-

vale a decir que se ha socializado su costo. El cuadro 8 nos



CUADRO N° g

PARTICTPACION TC LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN EL SACRIFICIO
FISCAL DEL ESTADO, 1970-1979
{miCes de millones de peses)

ANO Total (1) Subtotal (2)  INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 1)

3+4 2/1  Ensable {3) 3/1 TMPORTACION (4) a1
1970 3.8 1.5 41.3 0.5 3.8 1.0 27.5
1971 3.7 1.3 36.0 0.5 15.0 0.8 21.0.
1972 3.6 1.6 43.8 0.5 14.7 1.1 29,1
1973 4.5 2.0 44,3 0.8 17,07 1.2 27.2
1974 7.1 2.9 41.8 1.0 15,0 1.9 26.8
1975 10.2 3.2 31.5 1.4 13.9 s 17.6
1976 9.5 3.2 55.9 1.5 15,577 LT 18.4
1977 9.2 5.2 35,1 2.2 24,2 1.0 10.9
1978 14,7 4.8 32.7 3.5 23.6 1.1 7.9
1979 20.0 5.0 40,3 4.9 24.5 2.7 13.7

1) Hasta 1977 no se incluye fa panticipaciln del subscetor de autopantes. Paxa 1978 y 1979 su participacibn es
de 0.2 y 0.4 miles de millones de pesos respectivamente, Lo que equivale af 12% y 2.1% para cada aio.

FUENTE: Guevana, XGchitl Qp. Cit., p. 44




informa del sacrificio fiscal para la industria automotrfz v
su participacibén en el total de la economfa mexicana para la
Gltima década. Como se observa esta barticiéaci6n siempre -
se ha mantenido por encima del 40 bor ciento excepto ﬁara -
los afios en que, como vimos antes, se registré una disminu -
cifn en el ritmo de crecimiento del subsector terminal. Es
to sugiere que para mantenerse en condiciones de crecimiento
el subsector requiri6 ya como una costante del sacrificio --
fiscal.

Dentro de los isntrumentos del régimen fiscal, o mejor,-
del 'sacrificio fiscal, predominaban los referidos a los flu -
jos internacionales, €sto es las excensiones ﬁor importacio--
nes, (Acuerdos de Vigencia Anual, AVA) y exportaciones (CIDE,
devolucién del impuesto por exportacién hasta el 100 por cien
to si &sta aumentaba en un minimo del 25 por ciento). Eran -
" menos  los asociados al crecimiento de la inversién y el empleo

(CEPROFI), a 1la descentralizaci6n o al fomento industrial en-
si. En efecto, en un trabajo reciente (25) se muestra como -
para 1979-1980, el AVA era un instrumentc de preferencia, -~
pPues en esos afios representaba el 94.1 por ciento y el 75.6 -
por ciento respectivamente del total de las transferencias --
fiscales recibidas por la industria automotrfz. Para esos --
“afios a los CEDI 1le correspondfa el 2.5 por ciento y el 18.2 -
por ciento respectivamente. En 1981, se reflej6 mis agudamen
te la cafda del primero y su reemplazo por el segundo, pues -
este Gltimo ya explicaba el 60.5 por ciento mientras aquél ba
j6 hasta el 21.1 por ciento. De los tres restantes instumen-
tos solo los CEPROFI han adquirido cierta relevancia pues pa-
saron del 0.0 por ciento en 1979 al 13.6 por ciento en 1981.

En resumen, la polftica de promocidn de la industria ---



automotriz benefici6 al subsector terminal, €sto es a las em
presas transnacionales., Que de esta situacibn se deriven au
mentos en la inversifn, el empleo y la productividad es indu-
dable, sin embargo tampoco ﬁuede dudarse que son las mismas-

empresas las que retienen los beneficios de ello.

Un tercer conjunto de politicas de promocidn seria la -
extensién de las vIas de carreteras y la politica de precios
subs®diadds.c que han seguido como norma general las empresas
paraestatales que surten de energéticos al ramo. Con respec
to a la primera basta mencionar que si en 1960 se contaba --
con una red de 33,392 kilSmetros, para 1976 se tenfan 191,830
kil6émetros, es decir aument6 en 427 por ciento. En relacién
a la polftica de precios, si bien no se dispone de datos
fiables, son bastante conocidos los déficits de empresas co-
mo  CFI Y PEMEX generados por mantener precios por debajo de-
los costos de produccibén, ademis que esta Gltima subsidia =-
el consumo de los vehiculos.

con

Aunque en los Gltimos afios se-
ha decidido cancelar esta polftica, no es desdefiable al aho-
rro que debid significarle a la industria automotriz.

2. La regulacibn de la Competencia

Bajo este apartado se presentan aquellas medidas orien-
tadas a regular el volumen Yy tipo de oferta, asi como la £i-

jacibn de precios de &sta. En este sentido conviene recor -

dar que el proceso de competencia y, por ende, de comerciali
zacibén estdn sustentades en una estructura oligoldlica. - = -

Ello fija de antemano los alcances de cualquier polftica v -
limita de hecho sus objetivos.

De acuerdo a las disposiciones oficiales cada empresa -



terminal tendrfa una cuota de produccibn fija que podrfa in -
crementar de acuerdo a cuatro modalidades de extra-cuota: --
Por integracibn, por exportacibn, la fronteriza y 1la de "mos-
trenca para carroceros" (produccién de camiones-chasis, es de
cir que son carrozados por terceras comﬁaﬁias).

Bajo estas normas las enmnpresas duﬁlicaron, para 1975, --
sus cuotas bisicas de produccién (27), haciendo usc, sobre to
do, de la modalidad de exportacibn, resultando las empresas -
transnacionales las que con mayor frecuencia la utilizaron --
(28). lLa empresas con capital nacional, ya sea mayoritaria -
mente como Dina, o minoritarias como VAM, no aumentaron su cuo
ta. Ello se debe, quizi, a la mayor capacidad de comerciali-
zacibn internacional de las compafifas transnacionales que se-
traduce en una mejor posicién para utilizar la extra/cuota --
por exportacibn, asi como una utilizacién m#s 6ptima de sus -
economias de escala. ’

El sistema de cuotas y extra-cuotas fue complementado al
mismo tiempo por un sistema que fija 1la cantidad de modelos ¥
tipos de vehficulos que cada empresa podfa ofrecer al mercado.
Uno de sus objetivos era inducir una utilizaci6n m#As racional
de los recursos de inversi6n y aprovechar m&s intensamente la
capacidad instalada de las empresas esperando que los costos-
no aumentaran en demasia.

Este sistema de fijacién al tipo de oferta tuvo dos ins ~
tancias: Una que fragmentaba el mercado por empresas, es de-
cir que prohibia a las compafifas que fabricaban una linea de-
vehfculos estindar, de lujo o deportivo que se trasladasen a-
1a iinea de autos populares y viceversa. La segunda instan -
cia que tenfa como objeto permitir que el subsector autopartes




adquiera las ventajas de una produccién tipificada, limitaba-
el nGmero de lfneas y modelos que cada empresa habfa de fabri
car. Asf las compafifas del segmento de auto boPular s6lo po -
dian ofrecer cuatro lineas con tres modelos como miximo para-
cada una de ellas; los de segmento diferenciado podian ofre -
cer una mixima de 7 modelos en total.

Considerando el tamafio del mercado nacional y la poca --
competividad internacional de la etapa terminal, resultaba --
aGn desproporcionado el ntdmero de modelos permitidos. Ademis
que era poco probable que se cumplieran los objetivos busca -
dos, esto es la utilizacién acrecentada de economfas de esca-
la y un grado &ptimo de estandarizacién en los componentes, -
que indujera a las empresas de autopartes a adaptar escalas -
de produccibn mayores, lo que les permitirfa, a su vez, aumen
tar su competividad internacional.

Existen otros dos elementos de regulacisn del mercado. -
El primero de ellos, que ya hemos mencionado, prohibe 1a inte
gracibn vertical de las empresas terminales. Bajo esta prohf
bicibén se pretende alentar la colocacifn del capital nacional
en el subsector de autopartes y, ademis, evitar un grado de -
concentracifn atn mayor en el conjunto del sector automotriz.
Ambos no han tenido hasta ahora un cumplimiento cabal debido,
en primer té&rmino, a que el capital extranjero, y con &ste -
su dotacién tecnolégica y vinculaciones entre casas matrices-
de empresas terminales de autopartes, tendif también a locali
aarse en este subsector y lo @izo con mayores ventajas que el
capital nacional., Se tiene pues que, efectivamente, se esti-
muld la participacién del cahital nacional, pero al igual que
en el subsector terminal, aunque en menor proporcién, su colo
cacién fue relativamente secundaria.



Con respecto al grado de concentracifn no es necesario re
petir su estado en el subsector términal. Acaso convenga in -
sistir en los limitantes que enfrenté el Estado de actuar bajo
una industria tan oligopolizante, En efecto esta situacién es
una de las bases que fundamentan el poder negociador de las em
presas, y que se ha reflejado directamente en los procesos en_
que se ha negociado 1la orientacién de la politica econdmica. -
El decreto de 1962 y las posteriores modificaciones que se han
dado en 1969 parecen confirmar esta situacién,

El segundo elemento se refiere al sistema de precios. Es
te sistema ha transitado por dos etapas: Uno que va de 1962 a
1977 en que existfa control de precios y, un segundo, de 1978-
en adelante en que se cancels esta politica y se liberaron los
precios. Durante toda la década de los sesenta y hasta media-
dos de los setenta no hubo grandes alteraciones en los precios,
ni a la baja ni al alza, guardando una relacién directa con la
estabilidad que caracteriza a esos afios. De hecho durante - -
1962-1970, s6lo en un afio, 1966, se autorizaron alzas en los--
precios de los- vehiculos.

Comparativamente a los precios de los paises desarrolla -
dos era patente una gran diferencia con los prevalencientes en
Mé&xico, siendo en todos los tipos de vehiculos mucho mayor en-
nuestro pafs. Asi por ejemplo para 1971, los precios que re -
glan en el mercado nacional para los autos populares compactos,
intermedios, estandars y deportivos eran superiores a los de -
los pafses de origen en un 32, 53, 70 y 85 por ciento respecti
vamente. Para los camiones comerciales la diferencia era del-
24 por ciento, para las camionetas era del 76 por ciento, para
los camiones de 6 mil libras y 20 mil libras la diferencia - -
fluctuaba entre el 36 y el 47 por ciento (29}.




Resulta, entonces, éor lo menos inquietante que bajo un -
“ambiente de estabilidad de precios y subsidios fiscales se hu
biera conformado un sistema de costos que si bien éermitia una
estabilidad de precios en el sector, no inducfa a una mayor --
competividad internacional de é&ste, es decir que no permitfa -
disminuir el diferencial de precios internacionmales. La razén
A~'v de &sto quiz8 radica en la "obsolescencia tecnol6gica relativa"
en que se encontraba la industria nacional y que se expresa en
dos hechos (30).

- E1 primero de ellos esti vinculado al costo de la depen -
dencia de bienes de capital y asistencia té&cnica que es carac-
teristica de la industria nacional, costo que, ciertamente, no
enfrenta la industria en los pafses de origen, (31) y que de -
principio significa que el equipo trasladado hacia el sector -
local es ya relativamente obscleto en los paises de origen, --
adem8s que supone una inversi6n, de acuerdo a la economfa na -
cional, de una significaci6nm mayor a la que representa una in-

' ~ . versifn similar en los pafses desarrollados. En resumen, aun-
que no existan alteraciones en la formacifn de costos internos
y.fpor endé. en los precios, la industria local esti integrada
a un patrén de vinculaciones internacionales que se sostiene,-
entre otras cosas, por un desfase tecnolbgico que imposibBilita
“la igualacibn de los niveles de precios. '

El segundo aspecto, que complementa al anterior, es el ni

vel devprdtecci6n que goza la industria nacional sobre su mer-

" cado. No es novedoso indicar qﬁe la bolitica de proteccidn ha
induéido, no s6lo a las empresas automotrices sino a la mayo -
rfa del sector manufacturero, a mantener una cierta despreocu-
pacifn por obtener mayores grados de eficiencia que se traduz-
can en disminuciones de costos y de precios. El no enfrentar-




la presién de las importaciones de vehfculos terminados ni 1la
urgencia de exportarlos, -nunado al grado de concentraci6n -
prevaleciente, asf como a la preferencia de un mercado inten-
sivo, generd, finalmente, que 1las empresas del sector sostu -
vieran un alto ritmo de expansibn no asociado a una polftica-
de reduccién de precios. El1 control de €stos que prevalecis,
como indicamos, hasta finales de la década de los setenta, no
fué un obsticulo para que las utilidades fuesen atractivas y-
por ello no estimulé, por un tiempo, a que las compafifas soli
citaran su derogacién.

Esta situacidn se modificé sustancialmente a partir de -
que los procesos inflacionarios fueron adquiriendo importan-
cia en el ambito de la eccommnia mexicana asfi como el interma -
cional.

Conforme este procesc se fue acelerando, fueron mis fre-
cuentes las presiones de las compafifas por el aumento de los-
precios: Pricticamente durante 1971-1976 no hubo ningtn afio-
en que no se autorizaran estos aumentos. Esto desemboct a --
que en 1977 se eliminara definitivamente el control de precios
permitiéndose que las fuerzas del mercado oligopélice fijaran
el nivel de éstos, bajo el supuesto de que asf{ se incentiva -
rfa un nivel de utilidades que a su vez generarfa aumentos -
progresivos en la inversi6én del sector. Y de hecho, en cier-
to modo, ocurri6 asf bajo el agravante de que el nivel de in-
flaci6n lejos de reducirse como se esperaba, aument6 progresi
vamente.

A finales de 1981 las autoridades pGblicas 1o reconocig-
ron en los siguientes t&rminos: '"La polftica de liberacibn -
de precios mo di6 los resultados esperados. Los precios se -




"han desatado. Hoy en dfa un vehiculo adquirido en México pue
de resultar hasta tres veces mfs caro que un similar en otros
palises'". (32).

Pese a €sto se mantuvo el ré&gimen liberal de precios, lo
que implicS fortalecer los mecanismos de competencia oligopf-
lica y desproteger a los consumidores de sus efectos y, simul
t4ineamente, postergar aGn m&s la posibilidad de concurrir a -
los mercados de exportacidn de vehfculos. Esto significé, fi
nalmente, que la incorporacifn a los mercados internacionales
se realice preferencialmente via autopartes,

De lo visto hasta aqui puede afirmarse que el disefio de-
la politica econbdmica ha estado m4s en funcién de las necesi-
dades de acumulacifn de las compafifas que en reclamar una op-
citn mis apegada a los intereses del pals, aunque &sto no es-
té exlufdo del discurso oficial.

B. Regulacifén del Comercio Exterior

Hemos apuntado que el déficit de cuenta corriente del --
sector ha sido una constante ‘en el desenvolvimiento de é&ste.
Sus magnitudes han variado pero a la fecha nunca han dejado -
de ser una fuerte carga para la economfa nacional. Es, enton
ces, comprensible la permanente atencifn . por . parte del Esta
do para'promover el logro del equilibrio externo de la indus-
tria. BEste esfuerzo est§ desplégado en dos direcciones: Im-
portaciones y exportaciones, y puede anticiparse que tal es -
fuerzo ha estado limitado, como hemos indicado, por la din&mi
ca de expansién que ha convenido a las compafifas transnaciona
les. Las dos lfneas de referencia, si bien son complementa -
rias, se las puede revisar por separado. Iniciaremos con las




importaciones.

.1, La problemdtica de las importaciones.

El decreto de 1962 estuvo inspirado para que el proceso-
de integracibn nacional fuera el mecanismo necesario para lo-
grar el equilibrio externo del sector. Se crefa, en efecto, -
que las importaciones disminuirfan a la vez que las posibili-
dades de exportaci8n serfan cada vez m&s grandes. Los incea-
tivos fiscales, el proteccionismo, la proliferacifn de empre-
sas de autopartes, etc,. conformarfan una estructura que apo-
yarfan la esperada conversi6n del dé&ficit en superhgbit. Es-
to no se logrd y, por el contrario, conforme se expandia el -
sector, el problema se fue agravando aGn m4s. Nuevamente la-
estructura de la industria fue desbordando la intencionalidad
de regular su din&mica.

Una de las claves para explicar este fen6meno se encuen-
tra en el peculiar modelo de desarrollo que sigui6 el sector,
es decir, la sustitucién de importaciones. En efecto, este -
proceso reconocif pronto sus lfmites en la insuficiente ofer-
ta interna de bienes intermedios y de capital que demanda el-
dinamismo del sector. Es evidente que el desajuste entre las
etapas sustitutivas de los distintos bienes producidos por 1la
economfa nacional desemboc8 en un progresivo traslado de las -
demandas de importacibn hacia los bienes intermedios y de ca-
pital que requerfa el sostenimiento de la producciSn de bie -
nes de consumo final como los vehfculos. En otros t€rminos:-
El aumento de la integracifn nacional permiti6 disminuir las
importaciones de iméortantes componentes, bero a su vez gene-
r6 una demanda creciente de aquellos bienes necesarios para -
la fabricaci6n de &stos mismos componentes, bienes que s6lo -




era posible adquirirlos del exterior, 'AsI, al carecexr de un
sector capaz de crear esa oferta, la bclitica sustitutiva de
importaciones fue perdiendo -vigencia y en su reemplazo se -
estableci6, desde principios de los setenta, una estrategia-
de sustitucifn de exportaciones.

observé en el subsector de auto

Esta misma situacién se
bajo una magnitud menor debido-

partes, aunque, ciertamente,
a dos hechos: El primero de ellos es la menor inversitn de-
subsector en comparaciSn al mon

capital fijo que requerfa el
El segundo, por

to de los proyectos del subsector terminal.
la mayor disposicién interna relativa de los bienes que con-
formaban su capital fijo. Con todo sus requerimientos de im
portacién siguieron siendo Significativos Yy~ su mayor ca-
pacidad de exportacién no pudo revertir el signo negativo de

su saldo de cuenta corriente. La permanencia del desequili-
brio externo y su potencialidad exportadora motivé que se -~
contemplara al subsector como uno de 1los puntos esenciales -

en la redefinicibén de las polfticas hacia el exterior referi

das anteriormente.

Otro elemento de cierta relevancia en el conjunto de im
portaciones son las partes y accesorios de lujo que la diver
sificacién de los vehfculos incorporaban, sobre todo los de-
portivos y de lujo, en menor medida los estidndar. Hasta an-
tes de 1977 estas mercancfas podfan importarse sin mayores
En el decreto de junio de ese ano se prohi -

restricciones.
bieron con el propSsito de disminuir el deéficit del sector.,-

Esta medida parece ajustarse también al propdsito de promo--
ver una mayor diversificacidén en los modelos de acuerdo a --
las necesidades de tipificacién que hemos mencionado antes.



Hay que considerar ademds que dentro de las polfticas de
las casas matrices de las empresas del sector, las importacio
nes de las filiales les significaba un mercado muy importante,
no solo por las necesidades de realizacifn sino, sobre todo,-
por la integracifn internacional que estaban impulsando y que
tendfa a crear un circuito de flujos de mercancfas desde dis
tintos paises en desarrollo. Adicionalmente a &sto, la sobre
facturacién de las importaciones es hasta ahora un mecanismo-
de transferencia de excedente de capital que es muy frecuente- __
Y que, quizi, s6lo es posible en tanto la magnitud de las im-
portaciones sea considerable, es decir que ofrezcan mayores -
obsticulos para su cuantificacidn y control.

Par conclulr podemos apuntar que con respecto al flujo -
de importaciones se presenta uno de los mis graves problemas-
del sector puesto que enfrenta la necesidad de sostener en -~
marcha el aparato productive con la poca capacidad de &ste pa
ra autofinanciar estos movimientos y, por el otro lado, el --
lento tr8nsito hacia la creacifn de su sector de bienes de ca
pital id6neo. Este problema, y el poco &xito de la polftica-
seguida hasta finales de la década de los sesenta, obligé a -
una reformulacién en la estrategia a seguir, transladindose -
toda la 8ptica a fomentar la exportacibn.

2. El Fomento a las Exportaciones.

Ya se ha tenido oportunidad de ver el desenvolvimiento -
de las exportaciones del sector concluyendo, entre otras co-
sas, en que la necesidad de fomentarlas era un imperativo bi-
sico para equilibrar las cuentas externas. De 1969 a la fe -~
cha &sta ha sido una de las preocupaciones bisicas para 1los -




regimenes presidenciales que se han sucedido desde entonces,-
incluyendo al que culminé en noviembre de 1982 y el que enca-
beza actualmente Miguel de la Madrid.

El paso inicial se di6 en 1969 cuando se exigib a las em
presas del subsector terminal que fuesen compensando progresi
vamente sus importaciones con exportaciones. Durante el régi
men de 1970-1976 se continub con esta lIinea a la vez que se -
revalub6 el mecanismo de la integraci6n nacional. Finalmente,
en 1977, se concilia una posicién que continfia ambas exigen -
cias, es decir la de aumentar el nivel de 1ntegrac16n v el de
compensacibn de divisas .(33).

Ahora bien, el programa de fomentar exportaciones adquie
re un perfil especial debido al predominio del capital trans-
nacional en el sector: ; cémo hacer coincidir la necesidad -
de captacibn de divisas con las estrategias transnacionales -
de las casas matrices a las cuales las filiales locales debe-
rian ajustafsé ?. La respuesta de ello involucraba de nuevo-
el conflicto entre estado nacional y el poder transnacional.-

Ante €sto era necesario que el estado mantuviera una relacidn
de fuerzas adecuada.

En principio, en 1969, se actub6 sobre aquel rengldén en -

vque se suponfa mantener un mayor control: El mercado local.-

En efecto, el acceso al mercado interno via cuotas de produc-.

cidn se condicion6 a los niveles de compensacifn de las impox

taciones. En el afio 1972 esta polftica se confirmé y se fijé

que para 1979 se deberfa obtener un equilibrio total en el in
tercambio comercial (34).

‘Hasta 1973 los niveles de compensacién se lograron, sin-




embargo para 1974-1975 los niveles establecidos no fueron al-
canzados. En opinibn de las comﬁaﬁtas &sto se debfa tanto a

la sobrevaluaci6én de la moneda nacional como a la recesién -
mundial. Por su parte las autoridades comenzaron a cuestio -
nar la validez del programa compensatorio y revaloraron la es
trategia del "contenido nacional'., En 1976 se: decrets . una re
orientacién en este sentido. Con todo su duraci6n no fue -
por mucho tiempo y un afio después, ya bajo la nueva adminis--
tracién, se opté por una combinacifn de ambas estrategias, re
ro con la fuerte intencifn de enfatizar la promocifn de expor
taciones.

En este contexto, la principal medida apareci6 en el de-
creto de 1977, donde se establecif6 un programa de incentivos-
a la exportacifn y un desestfmuloc a las importaciones. Esta-
medida se concretiz6 en el “presupuesto de divisas™ (37), ba
jo el cual las empresas habrfan de alcanzar para 1982 un equi
librio total en sus cuentas de ingresos y egresos de divisas.
El cuadro N° 9 nos informa del desenvolvimiento de este pro -
grama.

El presupuesto de divisas forma parte del decreto para -
el fomento de la industria automotrlz que se expidib el 20 de
junio de 1977. En &ste se define el presupuesto de divisas -
como "el monto anual de las mismas que podian ejercer las em-
presas de la industria terminal para la importacifn de mate -
rial de ensamble y de repuesto, de vahfculos nuevos y de he -
rramientas para ensamble, asf como para los pagos del conteni
‘do importado de los componenetes nacionales, de regallas al -
extranjero para uso de batentes y marcas, componentes t&cni - -
cos y administrativos, ingenieria biasica y de detalle de cual
quier otro gasto en divisas" (Artficulo 2°., fraccibn IX). -



CUADRO N° 9

DESARROLLO DEL PRESUPUESTO DE DIVISAS DE LA INDUSTRIA TERMINAL
{miLlones de pesod)

46224.22 27.2 3164.83 13.9

INGRESOS a) Cuota indcial 712779.32  58.1 102285,96 40.3
b) UNX 8475.80  38.3 §791.06 34,5 7106.67 30.9 9004.17 39.5
ventas en frontera 764.48 3.6 1637.99 6.4 2377.32 10.3 3302.08 14.5
al) Sabdo anterion - 0 4441.06 17.4  4552.59 19.8 2353.09 10.3
b1) Tnversiones - 0 361.10 1.4 2731.01 1.8 973,11 21.8
Subtotal 22019.67  100.0 25517.16  100.0  22994.31  100.0  22797.28  100.0
EGRESOS 4y cpy 12244.69 81.2 17561, 68 79.4  19811.24 75.3  25737.31 72.9
d) c1p 1677.67 1.1 2662.31 120 4661.55 17.2 5609.48 15.9
e} Refacciones (M) 933.93 5.2 151771 6.9 2184. 46 8.1 3136.48 8.9
§) AutomSuiles (M) 220.28 1.5 36064 1.6 374.92 1.4 524,91 2.3

a) Especinkes (M} - 0 2.3 - - 0 - 0
Subtotal 15076.57  100.0 22104.64  100.0  27030.17  100.0  35308.18  100.0

Satdo 6934.10 3412.52 -4035.36 -12510.90

INGRESOS: a) Cuota Inicial: asignacibn de divisas a La industria terminal conforme al Decreto de 1977 (VBase nota);
b) valon Neto Expontado (UNX): expontacifn de vehfeulos y partes, deduciendo ef contenido impontado de Las mismas;
al) Saldo antenior: excedente de divisas generadas en el ejencicio anterion (84n inclwin pante no ejercida en €a -
cuoda inicial); bl) Inversioncs: a partin de 1979 (aiio modelo} y parn efecto del presupuesto de divisas, toda inven
448n en La industria terminal que se origina en el extenion (aumentos de activos {Ljos nacionabes) es considerada =
como exponrtacifn.

EGREGOS: c¢) CMU: Contenido impontado del vehiculo (para su §6nmuila de chfeulo vénse £a nota {4); d} CID: gaatos in-
dinectos de divisas, todos £0s pagos af extenion nealizados por cada empresa (regalins, asistencia tlenica, vifiti-
cos, ete.}; e) Refaccliones: (M): impontaciones de componcntcs para repuedio, 4ncluyendo 2as que healizan Las plan-
tas para el mercado de nespucsto; §) AutomSviles [M}; Impontaciones de vehiculos nuevos a La franfa fronteriza y zo
nas Libnes del nonte defl pails; g) Especiales (M): importacionecs de vehiculos con equuipos especiales.

+ No incluye anticdpo de divisas.

++ Menor a 0.1
FUENTE: SEPAFIN, Subdireccitn de a Industrnia Automotniz y del Trnansponrte.



La f6rmula de cilcule del presupuesto es la siguiente: PD= C +
EXP - (VMI+ CIA) (1+1R-RE) + PN.t + IREF., C= A(4-M)/M + (1-1R
VTP NAF. Donde: PD: Presupuesto de divisas; C: Factor que -
incrementa a la cifra real de exfortaciones; EXP: exportacio-
nes; VMI: Valor de Material Imﬁortado; CIA: Contenido Impor-
tado de Autopartes; IR: Porcentaje de integracién recomendado;
RE: Integracifn Real; PN.t: Precio netc de venta de 1la uni -
dad bssica por un factor determinado; IRER: Valor material im
portado por repuesto; A: Cantidad a determinar por la Secre-
tarfa; M: 1,2,3 y 4 de acuerdo al afio; VTP: Valor total de -
las partes; NA: NEmero de unidades; F: FActor en razbén del -
porcentaje de mecanizacibn de la empresa.

Como se observa en el cuadro N° 9, durante 1973 y 1879 -
las compafifas obtuvieron un superhibit debido, sobre todo, a -
las magnitudes de la cuota incial que se transfierieron a las-
industrias terminales. Para los dos afios subsiguientes, con -
forme disminuyb el monto de dicha cuota, se revirti6 el signo-
del saldo de tal modo que para 1981 el d&ficit era superior a-
doce mil millones de pesos. Ademids si se observa el contenido
del rubro de ingreso, sus componentes mé&s dinfimicos son las in
versiones, es decir flujos de capital mids que movimientos de -
mercancias hacia el exterior; en tanto en el rubro de egresos-
no existen grandes alteraciones en sus componentes.

El poco €xito de 1la polftica exportadora basada en el pre
supuesto de divisas ciertamente encontrd en la recesifén inter
nacional un punto de bloqueo; sin embargo, mis importante fue-
ron las condiciones internas que han caracterizado al sector,-
es decir su incapacidad estructural para levantar proyectos --
sostenidos de exportacifn que es mis acentuada en el subsector
terminal, pero que no excluye al de autopartes. Esto signifi-



ca, en Gltima instancia, que para intensificar el proceso de_
sustitucién de exportacifn se dependeri de la capacidad y vo-

luntad de las empresas transnacionales. De su capacidad, en-_

tanto que el desarrollo productivo y tecnolégico est& a un ni
vel que le permita competir internacionalmente, De su volun- -
tad, en tanto las estrategias de internacionalizacién en que-

estan inscritas se orienten en ese sentido.

En conclusifn no parece aventurado o exagerado sugerir -
que los lineamientos de polftica econbmica
tanto su fimbito externo, como interno, han
en gran medida supeditados, a la presencia de las empresas --
transnacionales, o dicho de otro modo, han tendido a sjustar-
se a los procesos de internacionalizacién productiva.

hacia el sector en
estado limitados vy,

La importancia de este proceso requiere una observaciémn-
de sus principales mecanismos operativos. A ello esti avoca-
do el siguiente apartado, en el que se agrupan dichos mecanis
mos bajo el rubro de vinculaciones con el exterior,queriendo-
apuntar con ello el tipo de relaciones que el sector automo -
triz nacional ha guardado con la internacionalizacifn del sec
tor y sus pautas de reconversibn.

IT1.Vinculaciones con el Exteriox

Desde sus inicios la industria automotriz en México y en
Latinoamérica ha estado vinculada a los procesos de acumula -
cibn de aquellas compafitas que lograron en sus paises de ori-
gen una posicién hegembnica. Estas empresas trasladaron ha -
cia ciertas economias en desarrollo, la parte correspondiente
al ensamblado de vehficulos y conforme esta etapa productiva -
fue desarrollsndose era evidente que se avanzaria hacia la --



produccifn terminal de los vehiculos abriéndose una segunda -
etapa en la historia del sector. Este trfnsito, sin embargo,
no fue una mera exﬁansisn de actividades productivas, sino --
QUe introdujo crecientemente modificaciones de orden cualita
tivo que redefinieron el conjunto de vinculaciones externas a
la industria. Redefinicién que dentro de un proceso de trans
nacionalizacidn creciente, que de 1945 en adelante se desarro
116 como eje de crecimiento de la economfa mundial, intensifi
¢c6 y reorden6 el marco de dependencia estructural de las ope-
raciones productivas realizadas localmente,

Los mecanismos de estos procesos son variades y comple -
jos a la vez que cambiantes. En este sentido conviene dife -
renciar dos grandes perfodos: el primero que va de 1962 a --
1973 que se caracterizf por una fuerte expansibn e intensifi-
cacitfn de la internacionalizacifn de los procesos productivos
y una segunda etapa que se abre de 1973 a 1974 com el inicio-
de una reorganizacién a nivel mundial de la industria. Esta-
periodizacibn esti basada, entonces, en la observacifn de las
distintas modalidades o estrategias de acumulaci6n a nivel --
mundial que han fomentado las principales empresas transnacio
nales. Esto implica, por tanto, revisar, asf{ sea sumariamen-
te, las principales caracterfsticas que han estado presentes-
en el desarrollo automotrfz en las distintas &reas.

Es conocido que una vez conclufdo el segundo conflicto -
bglico mundial se incici6 un ciclo de expansi6n productiva a_
nivel mundial que no reconocfa, por sus magnitudes, anteceden
tes hist6ricos similares. Este ciclo estuvo encabezado, en
especial, por las empresas norteaméricanas. Sus pautas de ex
pansi6én no solo intensificaron su tradicional presencia en --
América Latina, sino que -.constituyeron un desaffo para la -~



Europa Occidental. El orden de prioridades, sin embargo, no-
fué similar en un 4rea u otra. En América Latina, incluyendo
México, la inversibn extranjera tendid a diversificarse en --
funcifn de los procesos sustitutivos de imbortaciones. Duran
te la década de los cincuenta y hasta principios de los se -
senta el sector manufacturero fue el principal renglén de ac-
‘ceso a la invesifn y dentro de &ste la industria automovilisti
ca ocup6 un lugar importante. Para el caso esﬁecifico de M€-
xico éso fue muy claro (36).

Con todo, esta expansién referida al sector automotriz -
mexicano se concretizd en aumentos en los flujos de inversitn
de las empresas que ya estaban instaladas, mis que en apertu-
ras de nuevas filiales. La mayor presencia de las empresas -
transnacionales en el pals se debid a su interés por permane-
cer en el mercado local asi como aprovechar al miximo los in-
centivos y la proteccibn que ofrecif el Estade. Este interés
de permanencia sintetiza lo que se denomina "reaccién oligopb
lica" de las empresas que consiste en la nrevisifn de €stas -
por no ceder ninguna zona de mercado,por reducida que &sta pa
rezca al principio a otras compafifas. Excluirse de la compe-
tencia de estos mercados podrfa resultar costosc para las em-
presas transnacionales dado que &stas pueden contar con la --
posibilidad de seguir creciendo mientras se mantengan en los_
confines de 1la industria de su origen y primer desarrollo. -
En este sentido cobra significacién lo expresado en 1961 por-
Henry Ford: "“Sea que nos guste o no, Africa, Asia, Am€rica -
Latina, vienen entrando de lleno dentro de la era industrial..
si nosotros queremos participar en aquellos mercados, ricos y
vastos que seguramente serin... tendremos que ir-con nuestro-
capital y herramientas y el know-how y ayudarles a obtener lo
que desean" (37).




Lo anterior apunta a sefialar dos puntos bisicos que sus-
tentan la expansifn internacional de las empresas automotri -
ces. E1 primero de ellos parte de su necesidad de diversifi-
car y ampliar los espacios‘de acumulaci6n de capital del sec-
tor. No s6lo por el imperativo de la combetencia sino tam --
bi&n por el estrechamiento de los mirgenenes de sus mercados-
internacionales.

La peculiaridad hist6rica con que se desarrolla este pro
ceso fue concretizada bajo la exportacibn de capitales en un-
marco nacional que tendfa a fomentar el pase y consolidacifn-
de la etapa terminal como etaba predominante en las activida-
des de la industria automotrfz. Asf convergieron dos proce -
sos que tenfan orfgenes distintos, convergencia en que los ob
jetivos de las empresas transnacionales delimitaron los de la
polftica econbmica nacional.

El segundo punto se refiere a un &mbito mis amplio, es -
decir que involucra a los palses desarrcllados. En este sen-
tido, cabe anotar que por lo menos en los primeros aifios de la
segunda posguerra, la expansidén productiva estaba sustentada_
en la'produccidn generada en los principales palises desarro -
llados. Es decir que la conformacifn de un mercado mundial -
capitalista generalizado era marginal y, por consiguiente, --
los circuitos de realizacibn de cada industria nacional esta-
ban circunscritos a sus 4reas geogrificas 'maturales”. Asf -
podemos "decir que existfan tres grandes segmentos del mercado
internacional: El norteamericano (Estados Unidos y Canadi),-
el europeo y el japonés.

Conforme los procesos de concentracién fueron madurando
(38), en cada una de estas regiones se fue debilitando la seg



mentacién de laos mercados y asi, a partir de mediados de los-
afios cincuenta y durante toda la década de los sesenta, las -
empresas tendieron con mayor énfasis a sobrepasar sus- fronte-

ras nacionales y competir por un mercado internacional en ex-
pansidén .

Esta situacién, foment6 a su vez, que la internacionali-
zacibn del proceso productivo se acelerara y se llevara a ca-
bo ya no solo en los paises subdesarrollados. En efecto, el-
flujo de capitales norteaméricanos hacia Europa fue particu -
larmente intenso durante los sesentas, a la vez que el capi -
tal europeo tendib a formar una "industria europea'" en contra
posicién a 1la fragmentacién nacional existente en la posgue-
rra. Igualmente, aunque un poco tafdia, se di6é una penetra -
cibn de capital europeo y japonés hacia los Estados Unidos, -
asf como a paifses en desarrollo localizados en América Latina
(México,Brasil, Argentina), Asia (india)y Africa (Sudifrica).

Tenemos, entonces, tres tendencias que durante dos d€ca-
das y media marcaron el desarrollo del sector automotriz:

- El surgimiento y consolidacién de un mercado capitalis
ta mundial.

- 'El surgimiento de la internacionalizaci6bn del proceso-
productivo o transnacionalizacidn del capital vy

- El1 fortalecimiento de la presencia del capital transna
cional en los paises én desarrollo.

Estas tres tendencias se fueron desenvolviendo, relacio-
nadas dialécticamente, via inversifn extranjera y por la in -
tensificacién de la competencia internacional y se sustenta -
ron con el apoyo que los estados nacionales ofrecieron.




Regresando al caso de las vinculaciones del sector auto-
motrfz mexicano con el exterior, aparece con claridad el he -
cho de que tales vinculaciones no estan sujetas, en modo al-
guno, a un circuito bilateral (ej: embresas norteamericanas-
empresas mexicanas), sino que estan suscritas a un &mbito mu-
cho mis amplio y no solo por la diversificacifn en el origen-
de las empresas que concurren en el mercado local, sino ante-
todo por los distintos mecanismos de integracifn que se han -
desarrollado.

Ya apuntamos que tanto la reaccién oligop6lica como el -
mismo modelo del proceso de sustitucién de importaciones ex -
plicaba la presencia del capital transnacional en el sector -
automotrfz. El contenido Gltimo de estos hechos se concreti-
za en la naturaleza peculiar que adauieren los procesos de in
tegracifn, &sto es el caricter de dependencia estructural en
que se encuentra la industria automotrfz local con respecto -
a las casas matrices que tienen su sede en los paises desarro
llados. Esta situacifn de dependencia se desdobla en tres am
bitos: El productivo, el financiero y el -comercial. '

El Smbito productivo, lo que gen&ricamente se denomina -
desarrollo de las fuerzas productivas, estd basado en le dini
mica y aportaciones que se originan en las casas matrices y -
son trasladadas a las filiales locales. Ellc mismo supone ~-
que la dotacibn tecnol6gica y administrativa se realiza en el
marco de acumulacifén de las casas matrices anteponiéndose a -
las necesidades de las economfas nacionales. Esto ha signifi
cado que para expandir la produccibtn de las terminales loca -
les se ha tenido que fomentar un patrdn de consumo sustentado
en un patrén de distribucién del ingreso altamente desigual,-
a la vez que una asignacibn de recursos de czpital y de traba
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Jjo que no estl orientado a la generacifn de bienes requeridos-
por los sectores mayoritarios de la poblacibn.

En el aspecto financierc existen dos vfas. La ﬁrimera de
ellas que articula una serie de mecanismos de transferencia de
capital hacia los palses de origen que por su magnitud ha ten-
dido a compensar, mis que proborcionalmente, el flujo de inver

si6én directa hacia el sector (39). La segunda via se refiere-

a:la socializacifn de los dé€ficits comerciales que son cubier-
tos crecientemente por el excedente generado en otros sectores
productivos. El sacrificio fiscal del Estado que corresponde-~
a la rama automotriz opera en el mismo sentido.

Finalmente, en el aspecto comercial, el esquema de creci-
miento ha conducido, en 1o que respecta al mercado local, a --
que se promuevan patrones de consumo que en gran medida no co-
rresponden al nivel de desarrollo productivo y, en lo que res-
pecta a la comercializacifn con el exterior, depende éste de -
los programas de importaciﬁn—exportaci6n que mds convenga a --

" las empresas transnacionales.
Bajo estos mecanismos de integracibn es

que se ha perfila
do el patrén de vinculacifm con el exterior.

Sus modificacio-~
nes han respondido, a la vez, a los cambios que en la década -

de los setenta las compafifas extranjeras tuvieron que realizar
como respuesta a la crisis del sector. En efecto, a partir de
los primeros afios setenta se manifest6 una crisis en el patrén
de acumulacif6n a escala mundial de la industria automotrfz. -
Con ello también se abri6é un proceso de reordenacibn o recon -

versi6n internacional que el capitalismo presentd como respues-
ta a dicha crisis.

Los sifitomas de esta crisis pueden sintetizarsc en el es -



tancamiento productivo que sufrieron las principales compafifas
del sector y la restriccifn de la demanda ofiginada, en parte,
por las presiones inflacionarias que se acentusron en esos - -
afios, Esto se tradujo en una acumulacién progresiva de inven
tarios no realizados que sobrepasaron las previsiones y deseos
de las compafitas. Ademis, conforme aumentaban estos saldos, -
la competencia internacional tendié a agudizarse o, en otras -
palabras, dichos saldos se transfiriéron a un mercado interna-
cional que perdfa dinamismo. Paralelamente a lo anterior, se-
di6 un proceso de recomposicidn de la demanda én favor de los-
autos m&s pequefios. Sin duda que el aumento ce los precios --
del petrSleo y las previsiones ecologistas influyeron en ésto.

Estos hechos sin embargo, afectaron m&s fuertemente a - -
aquellas empresas que tenfan como giro principal los autos - -
grandes y/o compactos, mientras que las empresas que tradicio-
nalmente producfan autos de menor tamafio, estos mismos hechos-
las beneficiaron. En términos de localizacién geogrdfica ello
equivale a decir que fueron las empresas norteamericanas, y en
menor medida las europeas, las mis afectadas; las japonesas --
fueron las més beneficiadas. Estas Gltimas emergieron durante
los setenta como uno de los principales polos de desarrollo --
automotrfz a nivel mundial. Esto se observa por su participa-
cién en los pafses en desarrollo. In el caso de México ya he-
mos visto como la situacifn de la VW. y la Nissan refleja este
proceso.

A esta situacibn de crisis, las compafifas automotrices, -
en'especial las norteamericanas, han respondido con una estra--
tegia que tiende a reorganizar a nivel mundial la nroduccidn -
del sector. Esta respuesta se ha desarrollade atendiendo siem

pre a la dimensidén internacional del proceso productivo, es -




decir, a obtener un espacio de valorizacidn del capital que -
integre en un solo circuito internacional a las distintas fa-
ses de produccidn. Desprendiendo de €sto se apuntd hacia la

generacidn de un.auto mundial (worldcar), que estandarizara -
la fabricacidn de componentes y autopartes que se producian -
en distintas 8reas de desarrollo y se llegara a la homogeniza
cidén de los vehiculos. Finalmente, la reasignacidn de los pa
peles a cumplir por las diversas ﬁreas econbdmicas en una nue-
va divisidn internacional del trabajoc en donde los paises cen
trales entrarian de lleno, ya no a lgera industrial sino a la
era post-industrial, es decir a la robotizaci®n del proceso -
productivo, mientras que a los paises en desarrollo se trasla -
darian progresivamente las etapas que tradicionalmente han -
seguido 1los paises desarrollados, es decir la etapa relativa-
al sector de bienes de capital y bienes intermedios de signo-
tradicional.

Esta estrategia de las compaiiias transnacionales posee -~
ciertos mecanismos de operatividad donde es posible reconocer
ciertas implicaciones que la limitan,

El proceso de internacionalizacidn al que se alude apun-
ta hacia una reorganizacidn de la estructura productiva que -
introduce dos aspectos novedosos; La estandarizacidn del pro

. ducto (auto partes y vehiculos) que debe sustentarse en una -
homogenizacidn tecnoldgica internacional Yy, CoOmo consecuencia
de ello, 1la eliminacidn de las especificidades nacionales de
los mercados y las técnicas de produccidn (40).




Este '"'ajuste estructural"™ obviamente tiene costos que -

rebasa la éapacidad financiera actual de las compafiias, hecho
que ha implicado que las empresas 1lideres de este proceso, la
Ford y 1z General Motors hayan moderado el ritmo de crecimien
to de éste y que incluso la Gltima de estas empresas no haya
visto restricciones al asociarse con otras firmas én la con--
duccibn de estos programas (41).

Con todo, la magnitud de recursos movilizados por las =~-

distintas compafiias, norteamericanas, europeas y japoneses, -
es bastante considerable y, sobre todo, parece comprometeTr el
futuro de la industria automotriz (42), futuro no muy alec--
cionador para aquellas empresas terminales y/o de autopartes

que. se marginen voluntaria o 3involuntariamente a estos cambios.

Las ventajas o bondades que ofrece esta estrategia radi-
can en la obtencidn. .y maximizacidn .de economias de escala a -
nivel mundial asi como la distribucién del riesgo

de inver--
sidn en los distintos espacios nacionales.

Esto es que las-
ventajas estan contempladas bajo una singular 1ocalizaci§n in
ternacional de las plantas de produccifn que estari en fun--
cidn de,difundir los costos de la nueva inversidn hacia varios

i-paisés y atenuar las presiones laborales. La clave con res--

Tpecto a eso filtino se encuentra en la estandarizacidn de los
‘compqnentes que serian producidos en distintos paises: Una -

" huelga en Espafia podria contrarrestarse Con aumentos en la pro

‘duccibn en Italia o México.

Otro de los aspectos de singular relevancia en esta reor




ganizacibén internacional es lz robotizacidn de las cadenas de
produccifn. Esta robotizacifén consiste en un "sistema que con
juga movimientos mecfnicos con sefiales electrénicas... (un ro-
bot) es una miquina reprogramable y miltifuncional, disefiada -
para mover material, partes, herramientas o instrumentos espe-
cializados mediante diferentes movimientos programados y en --

funcibtn de una variedad de fines" (43).

Bajo esta promoci6bn del recambio tecnolfgice, por cierto -
que en el campo de innovaciones tecnolfgicas el sector automo-
trfz ha sido uno de los campos con mayor proyeccibn, es que se
tiende a reestructurar a un largo plazo la :divisifn interna -
cional del trabajo en el sector. En efecto,

los paises desa -
rrollados, en especial Jap&n, han

asumido la responsabilidad -
central de desarrollar estos procesos, mientras que las zonas-
en desarrollo parecen permanecer, una vez mis, al margen de &s
tos, perfilfindose, en consecuencia, una situacifn donde estos-
Gltimos palises llevarfan a cabo la produccifn de las autopar -
tes y componentes del “auto mundial™, a la vez que accederian-
a desarrollar los bienes de capital necesarios para ello.

Por otra parte este recambio tecnolbgico parece converger
con la recuperacidn o salida de la crisis del capitalismo con-
temporfineo. La tendencia a la robotizacifn abre un nuevo espa
cio de acumulacién correspondiente al nuevo desarrollo de las-
fuerzas productivas, en otros términos, presenta un nuevo ci -
clo de expansifén del capitalismo que encuentra en la rama autg
motrfiz una de sus bases de apoyo.

Para. concluir es pertinente presentar algunas reflexiones
sobre las implicaciones que esta reorganizaciédn mundial del --
sector ha tenido en la industria mexicana.



Aparentemente la evaluaci6n del desarrolio de la industria
automotrfz mexicana durante los sententa no tiene ninguna vin-
culaci6n con 1la crisis internacional del sector e incluso pare
ciera que va en sentido inverso a &sta: Ni estancamiento pro-
longado ni re-estructuracién profunda en el tipo de modelos, -
ni recambio tecnol6gico, ni acumulacién grave Zde inventarios.-
Sin embargo los puntos de identidad existen y se perfilan como
tendencias que acaso a largo plazo sean las dominantes. Estos
puntos de identidad, o mejor, pautas de vinculacibn se presen-
tan en los niveles productivos, comercial y financiero.

Los aspectos productivos y de comercio estin Intimamente-
ligados dado que se intenta orientar "hacia afuera' el desarro
1llo del sector. En este sentido los Gltimos programas de in -
versi6n de las filiales extranjeras estin sujetos a la estrate
gia de diversificacibn internacional en la produccidén de auto-
partes controlada por la empresa matrfz. Estoc abarca no solo-
a las maquiladoras que desde la zona fronteri-a Méxjico-Estados
Unidos se avocan a las autopartes el&ctricas que cubren la de-
manda de las empresas instaladas en norteamérica, sino también
a diversas plantas que se han instalado o prcyectan instalarse
en las provincias mexicanas (Saltillo, Chihuakua, Aguascalien-
tes, etc. ), que generarin una produccibn especializada enla -
fabricacién de motores de bajo cilindraje, de radiadores y --
suspensiones,en menor medida, que se destinarf en su mayor par
te al mercado externo. En esta filtima modalidad las distintas
empresas, la General Motors, la Chrysler, la Ford, la VAM, la-
VW, Nissan, Renault, han tenido una gran participacién procu -
rando, obviamente, que la produccidn originada en cada uno de-
estos proyectos se integre a las estrategias particulares de -
cada empresa (44).




En el 4mbitc financiero se ha presentado una continuidad
‘en los mecanismos de transferencia de capital que tradicional
mente se han operado en el sector. Lo novedoseo radica en -=-
que estos flujos de capital vienen a integrarse a la liquidé:z
internacionadlque el recambio tecnol6gico y la reordenacién pro-
vductiva requieren crecientemente.

Por una parte, los lineamientos de politica econbmica -
han tendido-arajustarse a esta din&mica. Un ejemplo de ésto-
es la promocidn exportadora que si bien contempla otros obje-
tivos, refuerza la conversién de la industria. M4s explicitas
y ademis con mayor vehemencia aparecen las palabras de las -
autoridades estatales: "E1l panorama internacional cambidé muy
ripido y las perspectivas no son muy alentadoras, por lo que-
se requiere adoptar un esquema de largo plazo que propicie --
una actitud programitica en la industria automotrfz, que le -
permita adecuarse de la manera mis oportuna posible a las ten
dencias mundiales de la rama" (45).

Obviamente que esta adecuacifn bajo 1a actual situacién-
de -la industria automotriz de México, significa una adecua:--
cifn a los procesos de reconversi6n que han delineado las em-
presas transnacionales como salida a su fase de crisis. Lo -
alentador ya no radica, entonces, en promover la nacionaliza-
cid6n de 1la industria, sino en maximizar la oportunidad de in-
tegrarse a la internacionalizacibn del capital.
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NOTAS

Gugﬁa;g, Xochitl: La Indﬁstria Auiométriz terminal eh México
1962-1982, Tesis de Licenciatura, UNAM, 1982, np. 66-69.

La
participacidn en el producto interno bruto ciertamente es ne

nor pues en 1970-1979, varia entre el 3.4 y el 5.7 por cien-
to, 1o que no deja de ser significativo.

Larriva, Juan José y Vega, Amado:

E]l comercio de la industria
automovilistica en Mé&xico.

Evaluacién y perspectiva en Comer-
cio Exterior Vol. 32, No. 12, México, diciembre 1982, p. 1362.

Entre estos puntos de comparacitn hay que anotar que entre
1965 v 1975,

esta participacidn disminuyd, siendo 1976 el afio
que Teinicia un crecimiento que sostiene hasta 1977 para dis-
minuir en 1978 y volver a subir de 1979 a 1981.

Esta interdependencia articula justamente los requerimientos

de una economia desarrollada (de recursos naturales, de mano

de obra barata y de mercados}, y que globalmente crean una -

dependencia estratégica con las condiciones estructurales de

las economias en desarrollo, (insuficiencia de capital, atra

50 tecnoldgico, descalificacibn de la mano de obra, mercados
cautivos, etc,),

que se caracterizan por una dependencia es-
tructural,

Esta articulacibn es un elemento dinSmico, es de
cir que se refiere a cambios hist8ricamente observables en -
tas formas de desarrollo de la economia internacional.
respecto ver Heraldo Huﬁoz,.lnterdepeﬁdencia Desigual: Las -
relaciones econdmicas entre Estados Unidos y Latinoamérica, -
en Estados Uni&os: pérsﬁectiva latinoamericana. Cuadernos Se

mestrales, No. 8, CIDE, México, 2°  Semestre de 1980, pp. -
131-177.

Al -




(4)

El concepto de integracidn nacional alude a la participacién
de los insunmos de origen nacional que se integran al produc-
to final, ya sea €ste un vehiculo o un autoparte. La medi--
cidn del indice de integracifn ha variado, de 1962 a 1982 se
calculaba sobre los costos directos de produccidn: materia -
prima, componentes, conbustible energia, materiales auxilia-
res, mano de obra y depreciaci®n de maquinaria y equipo, A
esta sumatoria de componentes se le ponia en relacidn a las
importaciones de insumos intermedios, obteniéndose el grado
de integracidn nacional. Para 1977 se modificd el criterio
de medici®dn pues se consideraba que se sobreestimaba grave--
mente los indices reales ya que no se consideraba el conteni
do importado de los insumos nacionales, tampoco se hacia dis
tincidn entre las distintas lineas de fabricacidn puesto que
el cdlculo era sobre la planta y, finalmente, el sistema de
precios utilizado tendia a subestimar el nivel de inflacidn

local ante el internacional. Fue necesario, entonces, modi-

ficar la férmula de cilculo. Se opts por hacerlo en funcidn
del costo de las partes, ademds que se diferencid en cuanto

a vehiculos y autopartes. Asi para medir el grado de inte--
gracidn nacional (GIN) de los vehiculos se establecid la si-
guiente ecuacibn: GIN = (1-VMM/VTP) 100. Donde VMM es el -

valor del material de importacidn en cada vehiculo. VTP: va-

lor total de las partes que integran cada modelo a precio del
pais de origen.

Para las autopartes se aplicB la férmula siguiente:

GIN = (CN/CM-X) 100. Donde CN es el costo total de fabrica-
cién, CM es el costo total de los insumos importados (pre--
ciés-FOB). X es la exportacidn directa.




(5)

(6}

(73

(8)

Perspectivas politicas, econdmicds y sociales, El Colegio de

De 1950 a 1953 el saldo negativo de la balanza del sector -
automotriz pas6 de 55,340 millones de d6lares a 93,744; pa-
ra 1960 tal d@ficit era de 146,727 millones de dﬁlarés, es
decir un aumento del 165 por ciento en soleo una década.

La
rriva, Juan Jos&é y Vega, Amado, op. cit. p. 1358,

Ciertamente que esta visiSn del desarrollo automotriz podria
no ser compartida por el total de funcionarios gubernamenta
les. Cabe presumir que la opinidn més generalizada al res-
pecto era la de aquellos gue tenian una responsabilidad mids

alta en la definicibn de la politica industrial. Asi locen
firmaria el documento de NAFINSA, el Banco de México, la Se

cretaria de Industria y Comercio y la Secretaria de Hacienda
y Crédito PGblico, que

to de agosto de 1962,
compartian esta visidn

taron como ‘contraparte

elaboraron como antecedente al Decre
El que las compafiias automotrices no

se observa en el documento que presen
al documento oficial.

Conviene menciocnar que las compafiias extranjeras ya habian -

anticipado esta solicitud. En efecto l1a Ford Motors presen
td al Estado en 1962 un proyecto de integracifn que no pros
perd en lo inmediato pero que seguramente sirvid de “borra-
dor' para el proyecto que presentaron el conjunto de las com

pafiias automotrices, pues la Ford fue la principal elabora-
dora de éste. '

Para una discusidn amplia de las etapas de esta negociacidn

consfiltese a Bennet, Douglas y Sharpe Xenneth » Pormacidn de -
la ihdustria automotriz mexicana (1958-1964), Los papeles -
del Estado y de las e@presas transnacionales en Marquez, Vi~
vigne_B.’(cqmpilador;),_binﬁﬁiéé_@éA}a empresa mexicana.

México, 1979, pp. 151-185;



(9)

(10)

(11)

(12}

(13)

(14)

Diario Oficial, tomo CCLIII, No. 48, 25 de agosto de 1962.

Incluso en este dmbito el Estado fue tan flexible que acep
td, extempordneamente, el programa de la empresa japonesa,
Nissan. Legalmente el Estado debid rechazar a esta empre-
sa, sin embargo, los argumentos del gobicrno japonés eran
sblidos: en 1963 las exportaciones de algoddn mexiéano eran
principal fuente de divisas y Japdn conmpraba cerca del 70
por ciento de ese algoddn. Por tanto si se excluia a Nissan
del mercado mexicano, Japdn disminuiria significativamente -
sus importaciones mexicanas. La lecgalidad estuvo supedita-

da a la "economia real'.

La experiencia de Argentina y Brasil inducia a esta cautela
ya que en estos paises el aumento de la integracidn nacio--
nal a niveles superiores al 80 por ciento se habia traduci-
do en una formacidn de costos dos o tres veces mayor a la -~

de los paises desarrollados.

Estas empresas Reo y Delta obtuvieron para 1962 el 8.7 y el
31 por ciento respectivamente de las ventas totales de auto
méviles en el pais. Cf. Bennett, Douglas y Sharpe, Kenneth,
Formacifn de la industria..., en op. cit. pp. 158-159.

Idem.

De 1962 a 1970 la tasa de crecimiento de la rama auxiliar -
fue del 18 por ciento anual, en tanto para la terminal del
14 por ciento; para 1970;1976 fue del 1$vy'qe;.9.po?'c;?npo
respectivamente, Cf. Aguilaf, Javier, Ld Politica sindical
en México: La industria del automdvil, Ed. Era, Col. Problg

mas de México, Mé&xico, 1982, pp. 122-123.




(15)
t1e)

17)

(18)

(19)

Guevara, Xochitl, op. cit.

Idem, pp. 79-83,

Aunque existan otros elementos que influyen en la demanda,
como el precio de los energ&ticos, los impuestos de tenen-
cia, la infraestructura vial, el transporte pfiblico el pré
cio mismo de los autos, es el nivel de ingreso el principal

determinante.

Cf£, 1la nota (4)

Lifschitz, Edgardo, El Cémple{é automotor en México, ILET,
DEE/D/30, México, 1979, p. 38

Bannett, Douglas y Sharpe, Kenneth, en La Industria automo-
triz y la politica econdmica de la promocidén de exportacio-
nes. Algunos problemas del control estatal de las empresas
transnacionales, en Fajnzylber, Fernando: Industrializacidn
e internacionalizacidén en Am&érica Latina, FCE, Lectura del
Fondo, N° 34, Vol. 2 México 198%, pp. 193-222, citan un es-
tudio de 1a Ford que fue presentado al Estado en que la com
pafifa indica que de aumentar al 90 por ciento el grado de -
integracibn nacional, los precios se elevarian en un 36 por
ciento. Conviene anotar tambi&n que en este mismo trabajo

los autores citan el caso de la compaiiia Auto-Mex como la -
excepcibn en cuanto a disposicidn de aumentar el nivel de -
integracibn. Esta compafiia que hasta finales de la dé&cada

de los sesenta era mayoriiariamente de capital nacional en-
frentaba desVentajas ante las compafiias Ford y General Mo--
tors de capital 100 por ciento extranjero, debido a la poll
tica de precios de la Chrysler. Con seguridad con el proce
so de desnacionalizacién de Auto;Hex en los primeros seten-




(21)

22)

(23)

z4)

(z5)

(28)

tas, esa politica de la Chrysler hacia su filial se modifi
cd y con cllo su apreciacidn sobre las ventajas de aumen--
tar el nivel de integracibn nacional.

Recuérdese que justo en estos ajios comienza a registrarse -
una crisis en la estructura global de la economia mexicana
que se manifestd, entre otras cosas, en una reduccidn de las
tasas de crecimiento que histdricamente se venia observando,.

La devaluacidn del peso mexicano de 1976 quizi es un elemen
to incentivador en el aumento de las exportaciones, aunque,
la estimacidn cuantitativa de este fendmeno escapa a los al
cances de este trabajo.

La participacidn del déficit comercial del sector en el sal
do comercial de la economia mexicana rejistrd cierto desa--
juste con el comportamiento observado en cada una de las eta
pas., Para la primera de ellas, de 1960 a 1975, se registra
un descenso pronunciado que comienza a Tevertirse a partir -
de 1976-1977, bajando luego en 1978, para ascender progresi
vamente de 1979 a 1981.

Lifschitz, Edgardo, E1l Combiejo automotor..., op. cit., p.
62,

Cd. Diario Oficial, Decreto que fija las bases para el desa-
rrollo de 1la industria automotriz, Tomo CCXIV No. 44 24 de -
octubre de 1972, pp. 3-8 y Decreto para el fomento de 1a in-
dustria automotrii, Tome CCXLIII, N° 35, 20 de junio de 1977,
pp. 2-3.

Micheli, Jordy, Las transferencias fiscales hacia la rama -
automotriz en México, CIDE, mimeo, Mé&xico, 1982,
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(27}

(28)

(29)

(303

(31)

(32)

(33)

Lifschitz Edgardo, Op. Git. p. 71

v - N - . .. . .- . - . .. .. .
Cf. Vdzquez, T.N., Una_ dé&cada de politica sobre industria -
autonotriz, Tecnos, México, 1975, pp. 40-41. ’

Bueno, Gerardo M., La transféfeﬁéié-internacionél de tecno-
logia. El1 casc de México, Fondo de Cultura Econdmica, Méxi
co, 1974, pp. 84-85.

Cf. Bueno, Gerardo, M., QOp. Cit.

Confrontar la diferencia entre el costo de esta dependencia
y el costo del desarrollo tecnoldgico gque tienen las empre-
sas matrices escapa a los alcances del trabajo. Sin embar-
g0, més 2113 de las magnitudes de cada concepto lo que im--
porta destacar es la significacifn cualitativa que sostiene
tal dependencia, es decir de qué modo los procesos de acumu
lacidn interna se articulan a los procesos de transnaciona-
lizacidn.

Silva Herzog, F., Jesfis, Intervencidn del Subsecretario de -
Hacienda y Cr&dito PGblico ante el III Simposium de la Indus
tria Automotriz Mexicana (San Juan de} Rio,‘Queiétaro, 11 de
noviembre de 1981), reproducida en El Mercado_de Valores, Na
finsa, afio XLI, No. 46, p. 1185,

Al respecto véase los siguientes trabajos de Bennett, Douglas
y Sharpe Kenneth, La industria automotriz y ... Op. Cit. y -
Tfénéﬁaiioﬁél.Corﬁbrations, export-promotion policies and US-
Méxicd‘autoﬁotive fréde, Woodican Wilson International Cen--
ter, Washington D.C., 1981.
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(34)

(35)

(36)

37

(38)

(39)

(40)

Las cuotas de compensacidn deberian ser progresivas. En --
1970 deberian ser del 5 por ciento, en 1971 del 15 por cien
to asi sucesivamente de modo que para 1975 fuese del 60 por
ciento y para 1979 del 100 por ciento.

Los estudios sobre 1a inversidn extranjera en M&xico no son
escasos. Véase entre otros a Fajnzylber Fernando y Martinez
T., Las Empfésés Trahénééiqﬁaiés;'Chumacero, A. y Seplilveda
B., La inversitn extranjera en México, FCE., México, 1973; -
Meyer Lorenzo, Pellicer de B. Olga vy Sepﬁlveda, B., Las enm-
pfesas transnaciohales'en Mékicé, El Colegio de México, Col.
Centro de Estudios Internacionales, No., XII, México, 1977,

Sweezy, Paul y Magdoff, Harry, Notas sobre la empresa multi
nacional, enr Sweezy, P. et. alt., Teoria y priética de la -
empfésa multinacioﬁal, Ed. Periferia, Col. Ciencia, desarro
rro e ideologia, Buenos Aires, 1974, p. 23, (el texto apare
cib por primera vez en Montﬁiz-keview en noviembre de 1969).

Citado por Jenkins, Rhys, Internationalitation of Capital -
and the semi-industrialized countries: The case of the wofor
industry, School of Developement Studies, mimeo, p. 7.

Cf£. Lifschitz, E., Op. Cit. p. 776, Comportamiento y...

Cf. Lifschitz, E., El complejolagtomotriz..., Op. Cit., p.
110

C£. Jenkins, Rhys, op., cit., asi como Cohen, Robert, B., la
reorganizacitn internacional de la produccidn en la indus--

tria automotriz, en el Trimestre_ECQmeico, Vol. XLVIII (2)
Nq,‘;QO; Jordi Michelll Crisis y reconversidn en la rama del

" autom6vil, CIDE, mimeo, 1982.
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(42)

.(42)
(433

T (443

(a5)

Una de 1las caracteristicas que parecen cobrar fuerza en los’
siguientes afos es el agudizamiento de los procesos de con-
centracidn del capital internacional. La opinidn de Lee --
Iococa-, presidente de la Chrysler es relevadora al respec-
to: '"Habrid toda clase de consorcios y fusiones. Nos venmos

obligados a tratar de obtener economias de escala que sdlo

una o dos compafiias pueden tener'" en Business Week, 20 de -
nqviembre de 1978, p. 105, citadb por Cohen, Robert, B., Op.

‘cit., pp. 392.

Cohen, Robert, B., Op. €Cit. pp. 390 y ss, ofrece datos al -

respecto.

Definicidn del Robot Institute of America, citado por Micheli,
Jordy, 'Crisis y reconversidén..." Op. Cit., p. 20.

Cf. Larriva, Juan y Vega, Amado, "El Conercio Exterior..."
Op. Cit., p. 1363 y Lifschitz, Edgardo, La industria automo-

triz mexicana. Tendencias de los mercados y de 1la inversidn

en el sector., mimeo, s/f, pp. 34-36.

Silva Herzog, F. Jesflis, '"Intervencidn del Subsecretario..."

Op. Cit., p. 1196 subrayado nuestro.
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CONCLUSIONES,

De esta breve revisidn de sesenta afios de desarrollo del sec
tor automotriz podemos recuperar las siguientcs reflexiones gene
rales que nos sirvan de puntos de conclusién.

La industrializacidn en el pais fue acompafiada desde sus ori
genes por el capital extranjero. En gran medida &sto ha sido uno
de sus rasgos estructurales. El sector automotriz, mAs que un --
simple ejemplo de ello, es una de las modalidades mis acabadas vy,
sin exageracibm, se puede afirmar que si algln sector industrial
refleja las limitaciones y logros del desarrollo reciente del pais,
este es el automotriz,., Las vinculaciones que ilustra el desenvol-
vimiento del sector han transitado por dos etapas nuy definidas: -
la que va de 1925 a 1962 que se caracterizd por el predominio del
subsector de ensamblaje y a partir del cual se fueron generando -
dos aspectos determinantes en la conformacidn y dindmica del sec-
tor: su oligopolizacidn y desnacionalizacidn. En este periodo hay

"una proliferacifn de empresas ensambladoras, de marcas vy modelos,
especialmente en los afios 1948 a 1959, con una particular ausen--
cia de produccidn de autopartes. Las medidas de politica econdmi
ca que implementd el Estado apoyando este proceso (se favorecian
las importaciones sin establecer restricciones), y su participa--
cibén como productor en esta industria es notable; coincide con el
transito hacia la fase del capitalismo momnopolista de estado que

- 1la orienta hacia su integracidn bajo la direccibn del capital mo-

nopolista nacional privado, estatal y principalmente el extranje-
To.

En la segunda etapa, de 1962 a la fecha, se presencid el pa-
so Gltimo hacia el predominio del subsector terminal en un contex
to de maduracidn .de las caracteristicas del mercado oligopélico y
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de los mecanismos de desnacionalizaci®n. En esta etapa hay una
disminucidn del nfimero de firmas competidoras y un crecimiento -
de la industria automotriz de autopartes. La participacidn del -
Estado en la elaboracidn de las politicas a seguir del sector se
manifest8 con toda claridad, limitada siempre por los intereses -
del capital monopclista extranjero.

En t&rminos un poco mis detallados encontramos que cada una
de estas fases puede, a su vez, subdividirse. Asi en la primera
etapa resalta el hecho que de 1925 a 1945 la conformacifn del sec
tor atendid fundamentalmente a dos imperativos: internamente, a -
los impulsos dados a la industrializacidn del pais; externamente
a la reaccifn oligopSlica que significaba para las empresas trang
nacionales no perder espacio de expansidn en los paises en desa--
rrollo.

A partir de la conjuncidn de estos imperativos -conjuncidn -
posibilitada por la politica econdmica vigente-, el sector auto--
triz tuvo su primera expansidn. Esta en realidad fue, en princi-
pio, mis relevante por la serie de efectos de inversidn y consumo
que fue induciendo, que por un desplazamiento de las importacio--
nes de vehiculos terminados. Los efectos de inversidn se desple-

~garon hacia dos direcciones: las empresas de ensamblaje propiamen
“te y las empresas de autopartes. La localizacidn en cada subsec-
tor fue determinada por los niveles de complejidad tecnoldgica vy
los requisitos de inversidn fija que cada uno demandaba. Asi, el
capital extranjero tendid hacia el ensamblaje y el nacional hacia
el de autopartes. Entre ambos se cred una vinculacidn de caridc--
ter vertical que no dejd de reflejarse en los escasos niveles de
integracifn nacional de la industria y, por tanto, en los saldos
de cuenta corriente del sector.

Para 1945-1962 se advierten dos fendmenos interconectados: -
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por un lado se did un alineamiento mis s6lido del sector hacia -
los reajustes econdmicos internos derivados de la reordenaciénde
€stos en el nuevo escenario econdmico internacional; por otro la
do se inicif un proceso de transicidn estructural en el sector -
que condujo paulatinamente al abandonc del ensamblaje y su susti
tucién por la etapa terminal. Esto produjo un crecimiento en el
indice de integracidn nacional pero mno una redefinicidn en la lo
calizacisén del capital en los subsectores. En cierta manera el
sector fue 'quemahdo’'las fases del ciclo sustitutivo de importa-
ciones. No por ello, sin embargo, los desequilibrios externos -
fueron disminuyendo; mis afin fue notorio que conforme se expandia
el mercado automotriz se incrementaba su déficit de balanza de pa
gos.

En estas circunstancias, para inicio de la década de los se-
senta se abrid una segunda fase en el desarrolleo del sector. En
esta ocasidn los imperativos conjugados fueron de naturaleza com-
plementaria: un reajuste endbgeno que pretendia tres fines: sanear
el conjunto de relaciones inter e intrasectoriales del sector, --
evitar el permanente déficit y aumentar el nivel de regulacién es
tatal; por otro lado, el inicio de una reconversibn exbgena que,
a su vez, buscaba tres objetivos: volcar hacia los mercados exter
nos la oferta del sector, incorporar esta orientacidn aperturista
a-las tendencias de redefinicidn interna de la divisidn interna-
cional del trabajo del sector y colaborar en los proyectos de ad-
ministracidn de la crisis mundial de la industria automotriz que
concentraban las principales firmas transnacionales.

El primer imperative demanda el desenvolvimiento del sector
durante 1962-1973, en tanto que el segundo parece predominar en
la segunda etapa de la década de los setenta y lo que se ha reco-
rrido de los afios ochenta. De ahi que las iniciativas de politi-
ca econdmica promulgadas ﬁor el Estado aumentaron cualitativamen-
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te y cuantitativamente en armonia con los intereses de las compa-
filas transnacionales (no dejando, sin embargo, de aparecer de vez
en cuando ciertos conflictos). Esta armonia, que por supue§to no
supone que exista una orientacidn nacionalista en la dindmica del
sector, permitid una serie de reformas que lejos de disminuir el
caridcter oligopélico del sector, 1lo acentud a la par que su desna
cionalizaci@n. Estas reformas indujeron a una mayor integracidn
interna del sector pero, y ésto es fundamental, bajo una crecien-~
te incorporacidn del capital extranjero.

Adicionalmente el sector fue acentuando su correspondencia -
con una distribucidn del ingreso regresiva en tanto su dindmica -
de mercado dependid bdsicamente de una demanda concentrada en los
sectores con un ingreso superior al promedio del pais. Si en los
paises desarrollados, el sector automotriz indujo, en gran medida,
a la masificacidn del consumo, en los paises subdesarrollados es-
te sector requirid de una fragmentacidn del mercado para explorar
los hfiibitos de consumo de las capas con mayores ingresos.

Con todo, para mediados de la década de los sesenta, el mode
lo de crecimiento del sector comenzbd a enfrentar limitaciones pa-
Ta su expansiBn. En particular, una;relativa "saturacidén'" del --
mercado interno (o mejor dicho del mercado dirigido a sectores de
altos ingresos), por un lado,y una ampliaciﬁn de su d&ficit exter
no, por el otro, condujo a que se empeiaran a conformar alternati
vas de expansibn concentradas en una vocaci§n exportadora. Estas
alternativas, a@n vigentes, presupone superar las restricciones -
externas del sector e inducir a una reintegracidn del sector a los
requerimientos de reconversidn exSgena, es decir, a una redefini-
cidn de las vinculaciones del sector con el exterior. Esto equi-~
vale, a su vez, a ir constituyendo una politica econdmica de sigf
no aperturista que facilite la movilidad de los factores producti
vos (capital, bienes y tecnologia) en el &dmbito internacional,
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Asi puede afirmarse que la crisis del proceso industrial in
ternacionalizado pretende resolverse aumentando y redefiniendo -
los mecanismos productivos, financieros y comerciales de dicha -
internacionalizacifn. El proceso de internacionalizacifn del ca
pital y la transnacionalizacibn, en particular, no es mis que la
expresiﬁn de la crisis general del sistema capitalista y la con-
solidacibn y generalizacifn de este proceso, que en su momento -
resuelve 1la crisis, conlleva a 1a agudizacidn de las contradiccip
nes del sistema en un plano internacional, de donde la regulacidn
debe ser cada vez més internacional y menos nacional. Sin embar
go ‘esta regulacibn debe considerar, y de ahi parte, cada una de
las formaciones sociales de 1los paises que forman parte del sis-
tema capitalista mundial, -El1 capital cambia de estrategia bus--
cando salir de la crisis y en esa direccidn orientan los estados
nacjonales su politica econdmica para resolver la crisis de sus
economias. En M&xico la orientacifn reciente de la politica eco
n8mica ha apostado su racionalidad a estas tendencias, lo obser-
vado en el sector automotriz lo confirma plenamente. De esta ma
nera parece diluirse cada ‘vez mis la necesidad de reorientar en
un sentido nacionalista y autdnomo el desenvolvimiento del sec~-
tor automotriz -y de hecho del conjunto de la industria del pais-
en un momento en que dicha reorientacitn es ya impostergable.
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