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INTRODUCCION, -

Aunque el objeto de este trabajo'es estudiar el desen
volvimiento de la industria automotriz en Mé&xico, ¥y mas particu
larmente el conjunto de empresas que conforman la llamada indus
tria terminal, se ha hecho necesario desarrollar toda una exten.
sa primera parte referida a lo que ha sido el proceso del desa-
rrollo econbmico en Mé&xico con el fin de:

1) Poder ubicar a lo largo de varias décadas la importancia re-
lativa de la rama automotriz. -

2)  Tener presentes las transformaciones cualitativas al interior
de la estructura productiva, sobre todo del sector manufactu
rero, en la medida en que se puede pensar en una interrela-’
ciSn entre la .restructuracién y nueva dinfmica que va adqui
riendo el sector manufacturero —particularmente el rubro pro
ductor de bienes de capital—- y la rama automotriz;

3) Por otra parte, resulta necesario tener presentes los linea-
mientos de politica econémica para el fomento industrial, en
tanto revelan que dicho proceso de industrializacibn se ha
désarrol;ado,'hasta la fecha y en buena medida, bajo el ampa
ro de las ventajas ofrecidas por este medio. A ello se debe
que para la década de los sesentas exista una gran afluencia
de capital extranjero y un cambio en el destino de las inver
siones, que desde entonces habri&n de cobrar un nuevo car&cter

cualitativo en'la dindmica que imprimen al sector manufactu-



rero, gue se constituye en el eje de acumulacién de capital.
La segunda parte integra la materia propia de esta
investigacifn: El estudio, por fases de desarrollo alcanzado,
del desenvolvimiento de la industria automotriz en México; -y
cSmo &stas se encuentran estrechamente vinculadas al comporta-
miento de la polftica de fomento por parte del Estado, el cual
muestra. particular interé&s en impulsar la acumulacién de capi-
tal en esta rama, al g¥ado que Se puede llegar a pensar, gque
de no haber sido por &ste, las empresas ensambladoras hasta la
fecha y en virtud del escaso tamafio del mercado, no habxrfan
transitado a la fase de fabricacifn-; que comienza en 1930,
con la puesta en funcionamiento de la primera ensambladora en
el pais, hasta 1980. Sin embargo, los antecedentes se remontan
a 1908, con la llegada de los primeros autombviles importados
al pais. Asf, el estudio de este gran perfodo se divide, b&-
sicamente, en dos subperfodos correspondientes a las etapas
de desarrollo por las que ha transitado la rama automotriz en
Mé&xico: 1) La llamada fase de ensamblaje, que abarca desde
1930 hasta 1964; la cual se caracteriza por la proliferacién
de un gran nmero de empresas ensambladoras, dedicadas exclu-
sivamente a efectuar la tltima fase del proceso productivo -el
ensamble de un vehfculo automotor donde pr&cticamente el 100%
de las partes, piezas, componentes y refacciones son adguiri-

das en el exterior—, cuyas peculiaridades son escasos voliume-
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nes de inversifn, bajo grado de tecnificacifn y empleo extensi
vo de mano de obra; expres&ndose en una baja composicifn técni
ca y de valor, con un movimiento tendencial a la cafda de la
productividad del trabajo. Es una etapa en la que se empiezan
a desarrollar, la estructura industrial de la rama y la confi-
guracién de un mercado para sus productos. Para la primera mi
tad de la década de los sesentas ocurre una reorganizacifn y
<re§tructuracién de la industria (agilizada con las medidas to
madas por el Estado en el decreto "para el fomento de la indug'
tria automotriz" del 23 de agosto de 1962) tendiente a aumen-
tar la importancia de la rama, colocdndola en un orden cualita
tivamente superior, a partir de 1965, al asignarle un papel di
namizador de la economfa. 2) Faée de fabricacifn. Para esos
afios se habfan consolidado cambios de importancia en la estruc
tura interna de la economia mexicana que se manifestaban en el
desenvolvimiento alcanzado en otras ramas de la produccifén in-
dustrial tales como la siderdrgica, petroquimica, vidrio, etc.,
lo cual, aunado a la reorganizacifn del mercado automotriz-que
implicé la eliminacifn de empresas del mercado- se hace posi-
ble la producci§n nacional de piezas, partes y componentes,que
hasta i962 eran s6lo adquiridas para el mercado de repuestos;
Yy que en adelante habr&n de participar como equipo original;
en tanto el citado decreto establece un grado minimo de conte-

nido nacional del 60%. Hasta 1972, se extiende el perlodo de



auge de la rama automotriz en Méiico, durante el cual logra ¢o.
locarse como uno de los renglones de mayor importancia de la
actividad industrial del pails, a la vez que estimula, a través
de la especializacién,_el desenvolvimiento de ctras ramas y
sectores (hierro, acero, caucho, hule, servicios de reparacibn,
carreteras, transporte de mercancias y fuerza de trabajo,etc.).
De ahi gue larimportancia de la politica del Estado, en cuanto
a fomento, se haya encaﬁinado a favorecer mis que a ninguna o=
tra, a la rama automotriz. .

al finalizar este perfodo ya se hace patente el he-
cho de gue la industria automotriz, una de las m&s dinSmicas
del proceso de:acumulaciGn de capital, pese a gue reporta al-
tos niveles de productividad y beneficios, resulta altamente
ineficiente en t&rminos de costos y competitividad con el ex-
terior; toda vez que los mayores esfuerzos por. integrar esta
rama y elévar el grado de contenido nacional mediante una poll
tica de sustitucifn de importaciones {alto proteccionismo, fo-
mento a la inversibn y reinversidn de utilidades, excenciones
fiscales, etc.) han derivado en un aumento de los gastos de
divisas en el exterxrior, por lo que en 1872 se empiezan a pro-
mover las exportaciones del sector mediante la adicifn de nue
vos estimulos., Sin embargo, con la devaluacién de septiembre
de 1976; en que resulta gravemente afectada, entra en recesibn

hasta finalizar 1977, afio en que se vuelven a dictar medidas



para su recuperacién. En 1979 se le intenta imprimir un nuevo
impulso con la aparicifin de los CEPROFIS gque otorgan grandes
incentivos a la inversifn y ampliaci6fn de las instalaciones,
la adquisici6n de maquinaria y equipo, etc., sobre todo en la
zona noroeste del pafs, que a la vez gue pretende relocalizar
la industria, ~como una forma de combatir las deseconomfas de
escala externas e internas, ocasionadas por la excesiva con-
centracifn en la zona metropolitana del Distrito Federal y Va
lle‘de M&xico- ha atrafdo la afluencia de los emplazamientos

industriales, sobre todo estadounidenses, del ramo automotxiz.



METODOLOGIA . -

El capitalismo es un modo de produccifén que por su
tendencia a desarrcollar permanentemente las fuerzas producti-
vas se extiende a nivel mundial. Tal universalizacifn exige
la integraci6n de aquellas regiones, que si bien ya se encon-
traban vinculadas con el sistema capitalista, an no respon-
dfan a la reproduccifn del capital social a escala mundial; es
decir, habfian jugado un papel marginal en ella.

Es a partir de que el capitalismo llega a un nivel
en que no puede controlar los efectos de su expansifn, hacién-
dolos cada vez mds insalvables, que se presenta el peligro in-
minente de una sobreacumulacién (lo que significa una reduc-
cibn de mercados, la dificultad de colocar capitales a tasas
normales de valorizacifn, elevaci®n de los costos a causa de
la escasez de materias primas, el incremento del valor de la
fuerza de trabajo, etc.)

Al estudiar el proceso de industrializacibn de la e-
conomia mexicana, si bien no se analizari en particular la re~
lacién de é&ste con el mercado mundial; se tomarin en cuenta,
en t&rminos generales, los efectos mis importantes que ha cau-
sado el proceso de internacionalizaciﬁn del capital en un pais
que como Mé&xico, se caracteriza por una incorporacifn a la re-

produccitn social del capital a escala mundial en forma poste—



-rior.

No obstante qué exista un desenvolvimiento del capi-
talismo a escala internacional, y que ello le imprima ciertas
caracteristicas al proceso de reproduccién del capitalismo me-
xicano, veremos cémo &ste tambi&n presenta particularidades
que lo distinguen, de acuerdo al modo en que el proceso de acu
mulacién se ha dado en forma interna; razén por la cual, .al a-
nalizarlo, se intentari resaltar talés caracteristicas, mismas
que posteriormente se vinculardn al surgimiento y desarrollo
de la industria automotriz terminal.

El estudiar en principio el proceso de industrializa
cién y en forma posterior la rama de la industria automotriz,
obedece a la necesidad de resaltar la participacién relativa
que &sta ha ido adquiriendo conforme el proceso de acumulacién
se transforma.

Este anflisis intenta ser abordado desde una Sptica
que retome las categorlias mds importantes de la Critica a la E
conomfa Politica, en tanto ésta es la dnica disciplina cientf-
fica que se ha avocado a estudiar las leyes del desarrollo del
mode de produccifn capitalista. Partiendo del hecho de que la
sociedad mexicana, de 1950“a la fecha, ha logrado ir superando
etapas del desarrollo capitalista que se manifiestan, no s6lo
en transformaciones de la estructura productiva, sino también

al interior de las relaciones de produceifn, ampliindose en



forma sustancial la clase obrera, coloc&ndose ésta en el cen-
tro de la lucha de clases.

Tomando en cuenta la posibilidad té&cnica de equipa-
rar ciertos conceptos de la Contabilidad Nacional con algunas
categorfas para el estudio de la acumulacidn industrial, se

han considerado las siguientes: composicién t&cnica, cuota de

ganancia, cuota de plusvalia, tasa de acumulacidny productivi
dad; ya que &stas pueden reflejar los cambios ocurridos en el
capitalismo en M&xico. Sin embargo, consideramos gque tal in-
tento por limitado que sea, no considerarfia suficiente hacer
una interpretaéi&n de cardcter cuélitativo; por lo cual ademis,
se buscard un respaldo aproximativo en la cuantificacién de
ciertos indicadores gue muestren, de alguna manera, las carac
terfsticas del fenfmeno a analizar.

Esta cuéntificaci&n solamente se puedé efectuar recu
rriendo a algunos conceptos de la contabilidad social que per-
mitan un acercamiento a las categorfas marxistas; aclarando
que en ningn momento se pretende llegar a una identificacibn
de 8stas, puesto que cada una de ellas responde a diferentes
concepciones. Pero ello no niega gue a través del estableci-
miento de ciertos supuestcs y realizando algunas modificacio-
nes a- la informaci@n existente, se logren reflejar las tenden-
cias del fenfmeno. De no hacerlo asf, una caracterizacién

cuantitativa desde una perspectiva marxista no podria llevarse



a gabo en nuestro pafs, debido a la carencia de estadisticas
que respondan a tal marco teSrico.

A pesar de las diferentes formas de efectuarse el
cdlculo de las categorfas, se han tomado como referencia sobre
todo dos trabajos: RIVERA, Miguel Angel y GOMEZ, Pedro; "Acumu
lacifn de Capital en M&xico en la dé&cada del setenta"; Revista

7Ry
Teorfa v Politica No.2 , Oct.-Dic. 1980; y OROZCO,Miguel y VE=-

LA, Jéaquin; "Cdlculo de algunas ¢ategor£as de la Economia Po-
litica Marxista en la Economfa Mexicana" Cuadernos de la CIES,
Serie Economfa Politica No.4, Facultad de Economfa, UNAM; ha-
cié&ndose algunas.modificaciones en los cilculos, las cuales se
mencionar&n en su oportunidad; pero en té&rminos generales, man
teniendo su estructura metodolégica. ‘

Se comenzara haciendo una clasificaci6n de la indus-
tria, diferenciando entre liviana y pésada, a sabiendas de que
tal divisién responde exclﬁsivamente a la base té&cnica de la
industria de un pafs (montos de capital fijo invertido, rota-
cib6n de capital y tasas de productividad principalmente). Di~-
cha clasificaciﬁn fue tomada de los criterios que utiliza la
ONU para estudiar la estructuré productiva de un pais.

La razén por la cual se la ha adoptado es que permi-
te la clasificaciftn homogénea de la informaci@n estadiséica
proveniente de las distintas fuentes utilizadas (Mé&xicco en Ci-

fras, NAFINSA; Cuentas Nacionales y Acervos de Capital, Banco
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de M6xico; Censos Industriales, SIC y SPP; y Yearbook of Natig
‘nal Account Statistics, ONU). Aclarando que dicha clasifica-
cién no responde a los criterios que utiliza Marx para la se-
paracif6n entre el sector productor de bienes de produccibn y
el sector productor de medios de consumo, tanto necesarios co-
mo suntuarios; debido a que esta divisidén la establece a par-
tir de los criterios de‘consumo productivo e improductivo de
la produccién, y como es sabido, no existen en las estadisti-
cas disponibles datos de esta naturaleza.

Si se pretendiera construir tal clasificacibn, un me
dio indirecto de lograrlo serfa a través de la Matriz de Insu-
mo- Producto, en donde es posible obtener la parte de la pr?-
duccibn que se destina a la formaci6én bruta de capital en 158
difeientes ramas. Sin embargo, una tarea de tales caracterié—
ticas seria objeto de un estudio por separado.

La periodizaci6n del proceso de acumulaci6n de capi=-
tal en la economia mexicana tendrd como principal indicador la
tendencia seguida por el Producto Interno Bruto en el sector
industrial; ya que &ste aparece como la forma mis general de
indicar la divisifn social del trabajo en la industria de un
pais; para a partir de all;, determinar el nivel de desarrollo
capitalista alcanzado por México desde el inicio de su proceso
de industrializaci6n hasta la actualidad. Al interior de tal

periodizacifn, se tendri&n presentes categorfas tales como ta-
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sa de'éanancia, composicién técnica, productividad y tasa de
plusvalfa principalmente.

En resumen, el an&lisis de la economia mexicana re-
saltard los elementos mds importantes que la vinculan a la di;
visi6n internacional del trabajo, para posteriormente sefialar
sus particularidades internas, y las consecuencias de &stas en
una rama en particular: la automotriz terminal.

Dado que el an&lisis del pfoceso de acumulaci®n de
capital en la econom;a mexicana y la insercifn dentro de &ste
del surgimiento y desarrollo de la rama automotriz, implica ne
cesariamente la cuantificacidn de ciertos indicadores macroeco
némicos tales como: Producto Interno Bruto, Acervos Brutos de
Capital Total y Fijo, Inversién Fija Bruta Total, Superdvit de
Operacién, Ndmero de Trabajadores Asalariados, etc. Para ello
se requiere de una recopilacién, seleccién y'ordenamiento de
fuentes de investigaciﬁn emp;rica de la Contabilidad Nacional.

Durante la recopilacifén se distinguen tres niveles
de presentacién 'de las estadfisticas oficiales: 1)Dentro de un
primer nivel se encuentran publicaciones como La Economia Me
xicana en Cifras, 198l; Estadisticas de la Oficina de Cuentas
de ProducciQn 1960-1976 y Serie Informacién Econ§mica, Produc-
to Interno Brute y Gasto 1970-1978, ambas de la Subdireccibn E
confémica y Bancaria del Banco de México, S.A.; 2) Este segundo

nivel consiste en la obtencién de informacién a nivel del sec-
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tor industrial y por industria, particularizando en las diver-
sas ramas en las que se desagrega, apareciendo en publicacio-
nes como Censos Industriales de 1960 a 1975 (1), Cuentas Nacio
nales y Acervos de Capital, Consolidadas y por tipo de Activi-
dad Econ§mica 1950-1967 y Serie Encuestas, Acervos y Formacién
de Capital 1960-1975; ambas publicadas por el Banco de Mé&xico.
Dado que estas dos series fueron calculadas con metodologias
distintas, los periodosAque comprende cada una de ellas confor
me a la heterogeneidad de la informacifSn entre ambas, se anali
zan obserwvando exclusivamente el comportamiento tendencial de
las variables que registra. Es por eso que de 1950 a 1959 se
utiliz8 la primera fuente y de 1960 a 1975 la segunda. 3) Por
Gltimo, a un nivel mﬁs paréicular sobre la evoluci@n de cier-
tas ramas, se ‘cuenta con art;culos esporﬁdicos de tipo especia
lizado gue aparecen en publicaciones como El Mercado de Valo-
res (1946-1980), El Inﬁersionista Mexicano, Revista de Comer-
cio Exterior (1975-1981), Revista CIEN (1980-1982), La Asocia-
cifn Mexicana de la Industria Automotriz (AMIA): La Industria
Automotriz de M&xico en Cifras; SPP, lLa Industrig Automotriz
en México, Mé&xico, 198l; Business Latin America y noticias pe-

riodisticas (1975-1981).

(1).— los afios de 1950 y 1955 de los Censes Industriales no se trabajaron
por haberse realizado en fornma no comparable con los postericres.
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Dada la carencia de informacién actualizada sobre al
gunos indicadores de la industria automotriz y/o para conocer
mds a fondo la posicién de cada una de las empresas de la indus
tria terminal, se disei§ un cuestionario gue permitié cbtener
informacién para el afioc de 1980, no s6lo de cardcter econémico,

sino también de tipo financiero.



CAPITULO I.

PRINCIPALES CARACTERISTICAS DEL PROCESO DE INDUSTRIALIZACION

EN MEXICO. 1950 - 1980.
ANTECEDENTES. -

La década de los cuarentas representa el inicio de
una etapa en donde el capitalismo creard las bases para que
en la economia mexicana se desarrolle y consolide un proceso
de industrializaci®n, sustentado principalmente en dos facto-
res; por un lado, en el impulso del sector agricola y por el
otro en el desarrollo del incipiente sector manufacturero que
se vidé beneficiado por ios efectos de la Segunda Guerra Mun-
dial y posteriormente por una politica de apoyo amplio y sis-
temdtico por parte del Estado.

Dicho per;odo se caracteriza por los siguientes rasg
gos: En primer lugar est§ el impulso que le imprime al proce-
so de industrializacibn el sector agricola. Este, como es cQ
nocido, estaba sujeto a formas de explotaci§n precapitalistas
{supervivencia de la hacienda o de la propiedad latifundista
de escaso grado de explotacipn, cOomo una caracter;stica de la
subsuncibén formal del trabajo al capital), lo que hab;a condu
cido a presentar un escaso desarrollo de las fuerzas producti
vas ya que en su mayor;a, el aumento de la producci@n agr;co—
la se basaba en la extensi@n de la superficie cultivada; ade--
mis, dicha producci§n se destinaba en un 50% aproximadamente
al consumo de autosubsistencia(l), mercantilizﬁndose por tanto
s6lo una minima parte; lo gue causaba un escaso mercado inter-

no. Otro rasgo importante a resaltar es cfmo, estas unidades

(1) .- GUTEIMAN, M.; Capitalismo y Reforma Agraria en México; Ed. Era,
M&xico,1975, psg.227. :
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de producci@n. concentraban grandes extensiones de tierra en
un ntmero reducido de terratenientes, ausentistas en gran pro-
porcitn. Es de este modo, gue el primer paso necesario para
dar comienzo al proceso de industrializaci@n se centra en lle-
var a cabo importantes transformaciones en el agro, para gque
éste pase de ser una agricultura de autosubsistencia a una ca-
pitalista, pues serd Gnicamente bajo esta Qltima forma como el
sector agrficola podri cumplir con las funciones que le demande
el sector industrial e impulsar as; el desarrollo del mercado
interno.

Uno de los instrumentos m@s importantes para llevar
a cabo tales cambios lo constituy§ la Reforma Agraria, hecho
que aparece resaltado en el (ltimo informe dé gobierno de Car-
denas, en el Eual se hace hincapié& que del primero de diciem-
bre de 1934 a septiembre de 1940 se otorgaron 10,651 posesio-
nes ejidales, de donde resultaban beneficiados 1,020,594 campe
sinos, con una superficie total de 18,352,275 hectireas. Lo
que en té&rminos especificos venfa a resultar en un impulso a
la propiedad minifundista, pues en promedio, a cada ejidatario
le corresponderia aproximadamente una extensién de 17 has. Ade
mis, paralelo a dicha medida el Estado invirti§, ya sea por me
dio del Banco Nacional de Crédito Ejidal o directamente, en o-
bras de infraestructura, irrigacién y otros. De este modo se

puede observar cfmo para 1936, afio en gque probablemente se en-
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contrar& funcionando casi en forma normal la Reforma Agraria,
el Estado hubo destinado 154 millones de pesos de la inversién
pGblica federal en obras de grande irrigaci6n y en comunicacio
nes y transportes (en particular en carreteras y ferrocarriles)
cifra qQque representa ei 92% del total de la inversib6n federal.
¢Cudles fueron las consecuencias inmediatas de di-
chas tranéformaciones? En primer lugar,>1a formaci6n de un
sector minifundista, el cual vendrfa a cumplir varias funcio-
' nes. BAbastecerfa de medios de subsistencia baratos a la indus
tria, y en ese sentido, podria impulsar la ampliaci6n del mexr-
cado interno tanto de mercancias como de fuerza de trabajo, a
su vez este sector drenaria mano de obra barata, tanto a explo
taciones agricolas netamente capitalistas (cuya produccién en
un alto porcenfaje ;e destinaba a la exportacin) como al sec-
tor industrial que empezaba a expandirse. En segundo lugar
surge una burguesfa rural, la cual serfa muy din&mica dentro
del agro en ese periodo, ya que por sus caracterfsticas (habfa
logrado tener una acumulaci6én de capital), era la fnica capaz
de introducir mejoras en las t&cnicas de produccibn y adem&s
de contratar fuerza de trabajo asalariada. En &sta se apoyaba
fundamentalmente el proceso de industrializaci®n, pues la pro-
duccidn de dicho sector se orientaba a la exportacidn (ejemplo
de ello es el boam algodonero), via a través de la cual se po-

dia satisfacer la creciente demanda de maquinaria y eguipo de
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importacifn, para que de esta manera se lograran reequipar o
ampliar las distintas ramas industriales.

En resumen, la agricultura cumpliQ importantes fun-
ciones con respecto a la industria, entre las que se destacan
el abastécimiento de mano de obra, medios de subsistencia y ma
terias primas baratas, permitiendo con ello, ampliar y desarro
liar el mercado interno.y lo mis importante, hacer llegar divi
sas al sector industrial.

Por otra parte, el incipiente desarrollo industrial
que existia en la economia mexicana hasta.antes de la paraliza
cién del mercado mundial (con la crisis del '29), se fortale-
¢ib con la coyuntura de la Segunda Guerra, impulsando el creci
miento de algunas ramas industriales cuyos productos hasta el
momento, se hab;an venido importando o produciendo s&lo en pro
porcidn a la demanda interna. No obstante que tales productos
{manufacturas livianas como tejidos y prendas de vestir, ali-
mentos procesados,etc.) al elaborarse internamente tuvieran e-
levados precios y bajos niveles de calidad, se tornaban compe-
titivos debido a la escacez gque se hab;a generado.

Los capitalistas nacionales tienen la posibilidad de
invertir sus capitales con elevadas ganancias; debido por una
parte a inversiones m;nimas de capital constante por el escaso
desarrollo de las fuerzas productivas y sobre todo, los montos

de capital variable son reducidos a causa de dos factores: so-
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breabundancia de fuerza de trabajo como consecuencia de la
gran afluencia campo-ciudad y el acelerado proceso inflaciona-
rio que conducia a un estancamiento en los salarios reales.

El Estado comienza a adquirir un papel destacado den
tro del impuiso al sector industrial, pues a través de la Re- .
forma Agraria genera una redistribuci§n del ingreso: as; como
también, los gastos gubernamentales fomentan una ampliacidn de
la demanda inferna de productos manufacturados. Ademds, las
limitaciones de la oferta y de la capacidad para importar, jun
to con la financiacifn expansionista del gasto pﬁblico acelera
ron un proceso inflacionario.

En un primer momento, la utilizaciQn de instrumentos
de politica econ@mica poxr parte del Estado (pol;tica proteccio
nista y tributaria principalmente), no respondieron directamen
te a una pol#tica de promoci@n industrial, sino gue se adopta-
ban en forma coyuntural para hacer frente a problemas de balan
za de pagos y a la preservaci@n de empresas con problemas f£i-
nancieros gue se encontraban en ramas estratégicas.

Para el periodo 1%540~1946, el producto interno bruto
(PIB) tiene una tasa de crecimiento anual promedio del 6.2%
mientras que la inversién fija bruta, tanto pﬁblica come priva
da creci6 aproximadamente al doble. Los cambios manifiestos
en el PIB hacen ver un descenso en la participacifn de la agri

cultura, minerfa y petrfleo, en tanto que las manufacturas y
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“construccion tiendan a incrementar su participacif6n. Atendien
do a la orientacidén de la inversién fija bruta, &sta es desti-
nada, en orden de importancia, a comunicaciones y transportes,
fomento agropecuario e industrial asi como a obras de benefi-
cio social, la cual en conjunto se elev6 de 3,560 millones de
pesos de 1960, a 6,787. Cabe destacar que las elevadas taéas
de crecimiento industrial responderdn mis al uso intensivo de
la capacidad instalada que al increménto de la IFB, lo cual se
logra fundamentalmente: a) a través de la ampliacién del ndme-
ro de turnos y b) mediante un incremento en el n@mero de trab.

Tal situacién se Qe limitada solamente a aquellas
ramas industriales que no dependen del exterior; dado gue como
ya se mencioné, a nivel mundial prevalecfa una gran escasez de
medios de producecién. De ahf que ramas manufactureras tales
como textiles de algodén y lana, raybn, - , molienda de hari
na, cerveza, envases b4 preserVacién de alimentos, azficar,etc.
hayan elevado su aportacifn relatiwva al PIB.

El Estado se volcd a ia constitucién del llamado Ca
pital Social Bdsico (infraestructura en comunicaciones y trang
~ portes, ete.), caracteristica fundamental del proceso de acumu
lacién,asf como la creacifn y reorientacidén de las primeras em
presas de participacién estatal, las cuales desempefiardn la
funcién de subsidiar y apoyar a los capitalistas privados otor

gidndoles los bienes y servicios que requerfa la industria, a
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bajos precios. Tal fen§meno aparece plasmado en la estructura
del gasto pGiblico para tal perfodo: "25.1% transpbrtes y comu-
nicaciones, 15.7% sector agricola (irrigaci§n) 10.7% inversién
social y 9.8% energia eléctrica b petr@leo'(l).

Otra instancia mediante la cual el Estado patrocina
la acumulacibn es la via de la regulacidn del cr&dito. Esa ta
rea fue ésignada principalmente a la NACIONAL FINANCIERA,S.A.,
la cual tendr§ como funcibn prioritaria financiar la industria
del pafs, en particular a la incipiente industria manufacture-
ra a través del control del mercado de valores y de los crédi-
tos a largo plazo, efectuando operaciones de inversiﬁn o crgdi
to ya sea directa o indirectamente, igualmente este organismo
formars y/o absorber§ empresas poco rentables. ‘

En el fondo, el destino de los recursos de NAFINSA
estaban encaminados a desarrollar aquellas industrias estratg-
gicas necesarias para llevar a cabo un proceso de industriali-
zacifn, de alll que §sta esté invelucrada en industrias del pe
tr8leo, cemento, hierro, acero, productos met;licos, maguina-
ria y artfculos alimenticios. De este modo se funda Altos Hox
nos de M&xico en 1942, la empresa manufacturera mgs grande del
pais y una de las principales acer;as en América Latina(2); tam

bién cref Guanos y Fertilizantes en 1945, empresa dedicada ini

(1) .~ TORRES RAMIREZ ,Blanca; México en la Segunda Guerra Mundial; colec-
cifn"Historia de la Revolucifn Mexicana" No.1l9,Colegio de M&xico.

(2) .~ Su produccién inicial fue de 6,000 toneladas de acero, 10% de su ca-
pacidad instalada en 1944.
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cialmente a producir abonos orgdnicos (1); promovid la produc-
cién de papel con la Compafniia Industrial de Atenguique (1941)
y la F8brica de Papel de Tuxtepec (1954}, con lo que logrS me-
jorar el abastecimiento interno, Los anteriores son algunos
ejemplos en donde el Estado participa en forma destacada.

Por Gltimo, en lo que se refiere a la transferencia
de recursos del Estado hacia el capital se encuentra la polfti
ca fiscal, &sta tiene una de sus primeras manifestaciones con
la eliminacifn del Impuesto al Superprovecho (2). Posterior-
mente, para 1941 con la Ley de Industrias de Transformacién,
se libera de impustos ; las empresas consideradas como nuevas
y necesarias (3); para 1945 dicha Ley es sustituida por la de
Fomento de Ihdustrias de Transformacién, en la cual guedaban
excluidas las plantas armadoras y de ensamblajé, en cuyo caso
se encontraba la industria automotriz. Sin embargo, en general
esta politica favorecid y alentd a las manufacturas, atendien-
do por primera vez a un criterio de selectividad; a través de
este medio se consiguié que dichas actividades obtuvieran mayo
res ganancias.

Las medidas mﬁs importantes y que ademgs exhiben la

determinacion del Estado de incentivar lo md3s ampliamente posi

(1) .- Para 1960 sus actividades se ampliaron a la produccifn de fertilizan—
tes quimicos y sintSticos. .

(2) .- Con dicho impuesto el Estado persequia allegarse mis ingresos, ya que
grabava toda utilidad que pasara del 15% schre el capital contable,
con un inrpusto que va del 20 al 35%.

{3) .~ Entre 1941 y 1946 se otorgaron 397excensiones.
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ble el proceso de industrializacifn es la llamada Regla XIV
gue se erige como un instrumentc de apoyo a una acelerada acu-
mulacién de capital, ya gue su objetive esencial era estimular
el surgimiento de nuevas empresas y/o la ampliacitn de é&stas,
via un r&gimen preferencial para la introduccibén de magquinaria
y equipo del exterior, aclarando que con esta medida no preva~
lecfan criterios de selectividad, sino por el contrario, se
hizo extensiva a toda la industria.

Los beneficios que se concedfan en cuanto a polftica
imposiéiva se canalizaban sobre todo a excensiones en impues—-
tos: sobre la renta, ingresos mercantiles, importacién y ex-—-
portacién.

Otro instrumento de impulso a la sustitucibn de im<«-
portaciones fomentado por el Estado es la utilizacifn de la —
politica proteccionista gue se orient$ a apoycar las ramas ~—-—
tradicionales m&s importantes de la industria liviana, con lo
que se intentaba basar el desarrollo industrial en factores ~-
endbgenos, asi como crear condiciones favorables a la indus---
trializacién. Esta politica se bas8 hasta 1946 en la utiliza--
ci6n del arancel, con lo que se establecieron gravimenes a
productos que antes estaban excentos (1).

En conclusidn, la poliﬁica proteccionista del Estado

estuvo encaminada a: 1) estimular la inversifn, 2) poner en si

(1) .- NAFINSA; La politica industrial en el desarrollo econfiaico de M&xico.
M&xico, 1971.
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tuacién favorable los precios relativos de los bienes de capi-
tal importado (1), 3) obtencién de elevadas ganancias y 4) ge-~
nerar alta capacidad de ahorro.

"A pesar de la abundancia de los beneficios otorga-
dos y de la amplitud de las disposiciones para dejar comprendi
da, casi sin disecriminacifn, cualguier clase de empresa indus-
trial, no parece gue los alicientes fueron determinantes para
la instalacidn de nuevas plantas. Dos consideraciones princi-
pales llevan a esa conclusidn: la extrema bonanza creada por
la Segunda Guerra Mundial Yy las elevadas utilidades que verci-
bian los establecimientos industriales" (NAFINSA/C:ZPAL; La Po-

l;tica Industrial en el desarrollo econbmico de México; México
1971, pag.169-170). ]

Otro factor gue impide que el proceso de industriali
zacién se frene en la segunda mitad de los cuarentas es el pa-
pel cue adgquiere la inversifn extranjera directa como un ele-
mento que permnite el surgimiento y desarrollo de .'ramas que,
éor requerir de elevadas inversiones en capital constante, no
pudieron ser impulsadas por capital nacional. Para estimular
la afluencia de dicho capital, el Estado pone en pr&ctica cier
tas medidas tendientes a tal fin; entre las gue se destaca el
mantenimiento de un bajo sistema impositivo (como se menciond

anteriormente), poco control cambiario y sobre todo, un esta-

(1) .~ SOLIS,Leopoldo; La Realidad toondmica lexicarna:retrovisién y perspec—~
tivas; =d.,Siglo XXI, M&xico, 1972. :
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tus en el movimiento obrero que garantizaba mano de obra bara-
ta.

Es de este modo gue la participacifn de las inversio
nesextranjeras directas en el sector industrial pasan de 7.1%
en 1940 a 24.4% en 1946 f1). Las principales ramas a las que
se dirige esta inversifn son, hasta 1952, la gquimico-farmacéu-
tica, ensamble automotriz, llantas y productos alimenticios.

En lo gque se refiere a las ramas de carfcter tradicie
nal, la penetracifn de capital extranjero se vif restringida,
como en la minerfa y transportes, y en algunos casos , como en
la industria azufrera, dej6 de participazx.

La contratacifn de préstamos del exterior por parte
del Estado fue una forma indirecta de participacibn extranjera
en el proceso de acumulacifén, ya que a través de ese medio se
dirigen créditos hacia la creacidtn de industrias bdsicas para
un minimo nivel de industrializacibn como son la siderfirgica,
eléctrica, transportes y‘comunicaciones.

La imposibilidad de que las exportaciones siguieran
jugando un papel dinamizador en la Obtenciﬁn de divisas (como
habia sucedido durante el perfodo bé&lico), como un medio de cu
brir el constante aumento del d&ficit en cuenta corriente lle-
va, como ya se observ6 anteriormente, a que el Estado incenti-

ve la llegada de inversiones extranjeras directas y contrata-

(1) .- AGUILEPRPA, Marel; La Desnacionalizacifn de la =conomia Mewicana; Ar—
chivo del Fondo de Cultura Econfmica, No.47, MExico, 1975.
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ciones de pré&stamos. §in embargo, tal situaci@n provoca un ba
jo fndice de capitalizacifén en las industrias en las gque parti
cipan é&stas, pues las ganancias que remit;an dichas empresas

al exterior llegaron a ser superiores a su inversi@n (las uti~
lidades netas y las remitidas se incrementaron en un 300%) (1).

La estabilidad en el tipo de cambio se sustentd en
la obtencién de créditos del exterior; lo cual por un lado, de
bilit8 el papel de las exportaciones en cuanto a la obtenci&n
de divisas, encareciéndolas; pero por otro, es un medio gque fa
vorece la acumulaci§n de capital, en tanto los componentes del
capital constante son obtenidos a bajos precios.

En resumen, podemos decir que el proceso de industria
lizacién se encontr$ basado en bajas composiciones orgénicas
de capital {excepto las ramas estratégicas en las gque partici-~
paba el Estado y las desarrolladas por el éapital extranjero) ,
lo que signific§ el uso intensivo de fuerza de trabajo, que éﬁ
tales circunstancias coyunturales pod;a hacer competitiva a la
industria. Aungue posteriormente, al finalizar la Segunda Gue
rra Mundial, la industria nacional no oudo soportar la compe-
tencia con los pa}ses desarrollados, debido a gue estos Qlti—
mos hab;an vuelto a una econom;a donde ya no era fundamental
la produccién de armamento y en ese sentido las actividades pro

ductoras de bienes para uso pacifico regresaban, en cierta for

(1) .~ TORRSS RAIOREZ, Blanca; [#xico en la Segunda Guerra Mundial; Colec-
ci6n "Historia de la Revolucién Mexicana” No.l1l9, Colegio de MSxico.
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na a la normalidad; es decir, aquellos productos gue durante
el perfodo de guerra eran importados a elevados precios y baja
calidad fueron rédpicamente sustituidos.

Lo anterior aparece reflejado en la evolucién en
cuenta corriente de la kalanza de pagos, donde para 1940 las
exportaciones con Duropa hablan bajado al €% del total exporta
do y al 14% las importaciones. La cafda er el comercio exterior
con Duropa cbl;gé a entablar un mayor intercambio comercial con
Estados Unidos, llegando &ste a representar en 1942 el 91% de
las exportaciones y en 1944 el 90% del total importado.

Znr cuanto a la conposici6n . de lés exportaciones, pa
ra 1943 las agricolas habfan rebasado a las de minerfa, las ven
tas al exterior de productos manufacturados se incrementaron,
sobre todo las de textiles, algod@n, cerveza y algunos produc
tos guimicos.

Zn cuanto a las importaciones, estas se encontrapan
constituiéas en un 42% por materias primas y 31% por bienes de
capital en el afho de 1940. Lo cual obedeci§ a que este. tipo.
de productos, en su mayorfia, no se producian en el pa;s o su
produccifn era insuficiente para satisfacer la creciente demanda
interna que generaba la ascendente expansi6n industrial.

) Para fines cCe la década, la participaci§n de las mate
rias primas en el total importado hab;a Gescendido a causa de

la imposibilidad en los pafses industrializados, de zbastecer



dichos bienes, dado que &stos se encontraban en proceso de re-
construccién.

En lo relacionado al comportamiento de las importa-
ciones de bienes de capital, se puede ob;ervar un crecimiento
aproximado del 10% de 1940 a 1950, lo cual tiene su explica-
ci6n en la demanda que se habia venido acumulando durante el
periodo de guerra y que no habia podido satisfacerse; ya que,
siendo Estados Unidos el principal proveedor, &ste habfa limi-
tado enormemente la venta de dichos productos al exﬁerior. Tal
fenfmeno se expresarfa, finalizando el cpnflicto, en excesivas
compras al exterior de las mercancfas referidas.

Es asf, que la politica proteccionista durante la dg
cada de los cuarentas se desenvuelve en dos fases; la primera
que transcurre durante el perfodo de guerra, etapa bajo la cual
la competencia de otros mercados hacia el de México deid casi
de existir, con lo que la aplicacif6n de nuevas medidas protec=-
cionistas se convirti8 en algo innecesario,la segunda etapa es
tarfa ubicada durante el perfodo de postguerra,donde se tenfa
la necesidad de reglamentar el comercio exterior como una for-
ma de proteccibén hacia las industrias que se habfan instalado
y desarrollado durante el conflicto b&lico. La necesidad de pro
teger la industria nacional respondfa a que &ésta se caracteriza
ba por su bajo nivel de eficiencia y costos relativamente al-

tos. Es asi que para 1947 se revisa la tarifa aduanera y por
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Primera vez se establecen tasas ad-valorem dado qué para este
momento existe una demanda acumulada demasiado grande cde pro-
ductos suntuarios y de uso duradero. La politica arancelaria
se canaliz6 a través de la elevacidn de aranceles y el uso por
primera vez de permisos de importaciSn "... para un grupo de
articulos considerados como de lujo, que hab;an representado
el 18% cdel valor total de las importaciones en 1946 quedﬁ suje
to a licencias de imporﬁacién «+.. El efecto restrictivo de es-
tas prphibiciones fue mitigédo en muchos casos por las importa
ciones de materias. primas y bienes necesarios para elaborar
el producto final. Por ejemplo, la prohibicipn de importar au-
tombéviles fue acoﬁpaﬁada de cuotas anuales para la importacidn
de partes para ensamblaje." ( I2QUIEZRDO, Rafael; El1 proteccio-—
nismo en México, pag. 48) .

No obstante. las medidas proteccionistas adoptadas
por el Estado, s8lo se frenaron las -importaciones de bienes du
radercos y suntuarios (aparatos electrodomésticos, asf como au-
toméviles, etc.) lo cual agilizé la sustituci@n de dichos bie-
nes por la adquisici§n de maquinéria y equipo, as; cono insu--—
mos intermedios necesarios para su producci§n al interior del
vails y la reposici§n de activos fijos de las ramas ya existen—
tes. Este cambio es reforzado por las espectativas de escasez
de dichos productos ante la proximidad de la guerra de Corea.

Concomitante a esta situacibn, el agotamiento de las reservas
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de divisas acumuladas durante la guerra originan fuertes pre-
siones gue desembocan en la devaluaciﬁn de 1948. Devaluacibn
que tuvo un efecto favorable sobre los precios relativos de las
manufacturas con lo cual adguieren mayor dinamismo aquellos -
sectores relacionados con el comercio internacional; en detri- °

mento de los dedicados a abastecer el mercado interno.



FOHEIITO INDISCRININADO A LA PRODUCCION D INSUMOS INDUSTRIALLS.

Los lineamientos gencrales de polfitica econfSmica lle
vacos a cabo durante los aihos cincuenta no son sino una exten-
si6én y. ampliacién de los surgidos en la dé&cada anterior. El1
proceso de industrializacifn ya iniciado, bajo un "modelo ce
sustitucibn de importaciones" obedece 2 una expansidn del nodo
de produccidn capitalista a nivel mundial en una &poca de par-
ticular desarrollo econfmico ocacionando por el nuevo impulso
que cobran los principales centros de acunulacién capitalista,
reci&n terminado el conflicto bé&lico.

En los primeros anos de la d&cada de los cincuentas,
la economia mexicana experimenta un auge debido a la reanina-
cibn gue provoca la guerra de Corea sobre los sectores en 1los
¢gue tradicionalmente se habfan venido sustentando las exporta-
ciones manufactureras; sin embargo, tal situacibn se ve frenada
al finalizar &ste en 1953, y con ello la cafda de las exporta-
ciones, aungue las importaciones siguieron creciendo mds r&pi-
damente. £s por ello gue entre una de las medidasgue adopta el
iIstado para contrapestar tal sit&aci&n es la devaluacibn de
1954 pretendiendo nantener f£ijo el tipo de cambio. De ahf en
adelante, se recurrirfen mayor medida al endeudamiento externo
para financiar las importaciones.

Se fortalece la politica protecciocnista con el £in

AY
de respaldar la sustitucidn de importaciones en las industrias
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productoras de bienes intermedios y en el incipiente sector
productor de bienes de capital.

Sin embargo, la polftica proteccionista del Estado, se
orienta con cardcter indiscriminado y en algunos casos a favo-~
recer en particular a empresas o productos muy especializados
en lugar de ramas:

"Hasta 1950, resultaron beneficiadas, en especial,.las
ramas de productos met&licos, productos quimicos, alimentos
vrocesados, textiles y materiales de construccién. Por enton-
ces se inicif la produccidén de articulos como cerraduras y lla
ves, planchas y manufacturas de aluminio, sosa cdustica, 4cido
sulfirico, productos farmac&uticos, solventes y aceites esen-
ciales, entre otros, y se acabaron de consolidar industrias
tradicionales como las elaboradoras de productos textiles y a-
limenticios. =ntre 1951 y 1955 se habia reducido el ntimero de
excenciones otorgadas a esas dltimas ramas, ocupaban los prime
ros lugares las plantas de productos metflicos y quimicos, ¥y
aumentaba para esos efectos la importancia de las empresas pro
ductoras de hierro y acero, y artefactos el&ctricos.

£n el perfcdo 1957-€1, adem&s de disminuir el nGmero de
las concesiones otorgadas, : aumentaron las asignadas a las in-
dustrias elacoradoras de bienes de producci®n, que llegaron a
representar el 903% de las concedidas. Adquirieron importancia

las otorgadas a la produccifén de maguinaria y equipo elé&ctrico
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Yy equipos de transporte, nientras empezaban a producirse arti-
culos altamernte especializados en las industrias metélicas y
cuimicas. Todo ello, mis que ser resultado de lineamientos
nrecisos de éesarrollo industrial, refleja pasivamente el ago-
tamiento cde la sustitucién ce art;culos finales de consumo, la
reduccibn paulatina de los rubros nuevos susceptibles de cali-
ficacién vara la Obtenciﬁn de beneficios fiscales, y, por otra
»arte, el mayor cinanismo adcuirido por la actividad empresa-
rial en algunas razmas de bienes intermedios y de capital®". (La
Polfitica Incdustrial en el Desarrollo 2con§mico ce ngico; NA-
FINSA, Mé&xico, 1971, p;g.181-182).

Los principales instrumentos de pol;tica ecoanica ten-
dientes a tal fin fueron: a) La Ley de Fomento de Industrias
duevas y llecesarias; b) La Régla ¥IV de lz Tarifa General de
Importaciones; c¢) redueciones fiscales pox depreciacién acele
rada; d) control salarizl y, e) est;mulos a la reinversiﬁn.

zl Estado desalent§ la importaci§n de bienes (1) gue ya
eran procducidos al interior, estableciendo aranceles prohibiti
vos; asf como de una serie de todos acuellos art;culcs gue re-—
stltaran de uso surperfluo. Por otro lado, favoxeci§ las impor
taciones en macuinariz, equipo e ‘insumos necesarios para la
produccidn nacional, no obstante lgs repercusiones sobre la ba
lanza de pagos; ocasionandose para 1954 la disminuci@n en la

reserva monetaria desembocando en la devaluacidén del peso con

(1) .- & excepcitn del ano de 1951 que con el conflicto de Corea surge la pers
pectiva de escasez internacionzl de ciertos bienes por 1o gue el Estado
en ese afiv suaviza las restricciones a la importacién.
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lo que se intentaba; adem&s, hacer competitivos los precios de
las exportaciones. Sin embargo, las mejoras en la balanza de
pagos fuexon muy reducidas y se tuvieron que elevar 1los nive-
les de aranceles de importacifn en un 25%, con excepcién de
los bienes de capital e insumos industriales, para atenuar pre
siones inflacionarias. En la segunda mitad de la década de
los cincuentas, las presiones sobre la balanza de pagos persis
ten, a la vez que se intenta mantener la estabilidad monetaria
y cambiaria, cuando ademd&s, no se dan modificaciones en el sis
tema impositivo para no desalentar el ahorro interno; entonces
la forma de financiar las importaciones y el presupuesto fede-
ral es a través del endeudamiento externo.

La promulgacidn de la Ley de Fomento de Industrias Nue-—
vas y Necesarias del afio de 1955 fue encaminada a apoyar la di
versificacibn de lazéroduccién manufacturera a través del otor
gamiento de franquicias preferenciales a ésta, en particular a
aguellas empresas que comienzan a producir articuloes no produ-
cidos en el pafs, o que su produccién sea insuficiente. Los
bgneficios de la ley se basan, en general, en dos criterios
que son el de elegibilidad y selectividad hacia aquellas empre
sas que se consideran como nuevas O necesarias, gue se dedi-
quen a la exportaciQn, ensamblaje o la prestaci@n de algunos

servicios (1) otorgdndose un beneficio que consiste en la ex-

(1) .- Hasta antes de 1955 se otorgaban frarcuicias a la industria en forma
indiscriminada. Esta ley, al incluir el criterio de selectividad in—
corpora una reclasificacifn de las actividades industriales(bisicas,
semibisicas y secundarias), donde su caricter de necesarias y el mon
to de los beneficios fiscales estara dado para el conjunto de aque—
llag ramas que al Estado le interese famentar.
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cencidén de diversos impuestos durante lapsos de 10, 5 y 7 aiios
respectivamente, pudiéndose prorrogar por un lapso de 5 afos
mis en cada una de &stas, siempre que no se haya recuperado
mis del 80% de la inversifn inicial y sean consideradas como
industrias bisicas o semibdsicas. De tal modo se pretende im-
pulsar el desarrollo de la industria manufacturera, favorecer
la sustitucidn de importaciones y diversificar la produccifn
industrial. Esta misma ley contemplaba que ™...las excencio-
nes de impuestos a las industrias nuevas y necesarias se reali
zaran en forma preferente tratando de impedir el establecimien
to indiscriminado de plantas ensambladoras en el pais, a par-
tir de entonces los beneficios de la ley s6lo se concedieron a
las empresas donde por lo menos el 60% del costo primo de pro-
duccibn (incluyendo la fuerza de trabajo y la depreciacifn como
elementos del 'costo primo') fuese de origen nacional." (12~
QUIERDO, Rafael; El Proteccionismo en México; en La Economia
Mexicana No.4, F.C.E., M&ico, 1973.).

La generalizacifn a nivel arancelario de la ley de indus
trias nuevas y necesarias estarfa dada a travi&s de la Regla
XIV donde se favorece la importacién de maguinaria y equipo e
insumos necesarios para la produccién interna, ya sea parcial-
mente o a paquetes de inversidn, tendiendo a beneficiar a to-
das aquellas empresas nuevas ¢ que amplien su capacidad de ins

talacién a través de excensiones del 75% del arancel. A dife~
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rencia de la Ley de Industrias Nuevas y Necesarias, ésta favo-
rece indiscriminadamente la importacién de bienes de capital.(l)

Durante el perfodo se trat8 de influir hacia el aumento
de la formaci6n de ahorro y capital internos en todas agquellas
empresas que favorecieran el proceso de industrializacifn a
través de la excensifn de impuestos en las reservas por depre-
ciacién y reinversidn.

La polfitica salarial habfa seguido una trayectoria desde
1940 a 1951 de r&pido descenso en los salarios reales; regis-
trdndose para este dltimo afio una disminucién de 49.6% en el
Indice de salario real. No cobstante lo sucedido hasta aqui,
los salarios reales comienzan a reflejar un movimiento ascen-
dente, lo cual permite que sea hasta 1962 cuando &stos logren
alcanzan un nivel superior al existente a principios de la d&-

cada de los cuarentas.

(1) .~ NAFINSA, La Polftica Industrial; en La Econcmfa Mexicana No.4, F.C.E.
M&xico, 1973, pSg.206.



DESARROLLO DE LA INDUSTRIA LIVIANA EN MEXICO 1950-1958.

Durante el per;odo gue se extiende de 1950 hasta 1978
el capitalismo en México ha experimentado un intenso desarrollo
que se manifiesta primeramente por el nivel alcanzado en la ta
sa media anual de crecimiento del PIB (Producto Interno Bruto)
el cual fue de 6.1%, superior éste al del conjunto de los pa;-
.ses latinoamericanos de s§lo 5.5%.

Este gran desa;rrollo registrado por la econom;a mexi
cana a nivel del PIB, no es sino la expresiQn del avance de

las relaciones' capitalistas de produccifn en ese perifodo.

PARTICIPACION RELATIVA Y TASAS DE CRECIMIENTO
DE LA AGRICULTURA Y LA INDUSTRIA EN EL PIB.

1950 1978 T.C.A.(X)

PIB 100 % 100 % . 6.1
Agficultura 11.6 5.6 3.4
Industria 29.2 41.0 7.4
INDUSTRIA 100 100 "
Extractiva 17.3 " 16.7 7.3
Manufacturera 58.0 58.0 7.4
-Ind. Liviana 40.0 27.0 5.9
-Ind. Pesada 18.4 31.4 9.5

FUENTE: Cuadro de Valor Agregado en el sectdr indus-

trial y por rama de actividad.  Anexo, Cuadro

No. I.
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Hacia 1950, el sector industrial habfa ya subordina-
do a la agricultura, al grado de representar 2.5 veces a 8&sta,
expresifn de la primera etapa de subordinacifn del campo a la
ciudad. Al interior del sector industrial se destaca la parti
cipacidn de las manufacturas ¢on un 58% y la industria extrac~
tiva con el 17.3%. La composicién del sector manufacturero
fue de 40% para la industria liviana y el 18.4% para la pesa-
da. Con ello se empieza a manifestar un cambio en la base té&c
nica de la industria manufacturera, que se consolidarfa hacia
fines de los anos sesenta a base de la difusifn de industrias
como -1la automotriz.

Para el afio de 1978 la participacién relativa de la
agricultura habia disminﬁido a 5.6% mostrando una tasa media a
nual de crecimiento de 3.4% a lo largo del perfodo, mientras
que el sector industrial alcanza ya el 41%, teniendo una tasa
de crecimiento del 7.4%; superior a la registrada por el con-
Junto de la economia. El1 sector manufacturero muestra un cre-
cimiento igual al del sector industrial en su conjunto, y con-—
serva su participaci6n relativa en dicho sector (58%). Sin em
bargo, en su interior se ha ido fortaleciendo la industria pe-
sada, al pasar de 18.4 a 31.4%, mientras que la liviana decre=
ci® en su participacifn de 40 a 27%, con un crecimiento del
5.9%, en tanto la de la anterior fue de 9.5%, registrando una

de las mds altas tasas dentro de los sectores m&s dindmicos(l).

(1) .-~ Siendo s6lo superada por la electricidad que cxrecif a un ritmo del
10.5% armual.
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El estudic de este perfodo muestra modificaciones
significativas en la evolucitn de los diversos sectores de la
economia, reflejando un cambio cualitativo en el nivel alcanza
do por el desarrollo de las fuerzas productivas, ergo del capi
talismo, que ha transitado de un desarrollo extensivo a uno in
tensivo(l). La ampliacifn del sector industrial se ve apoyada
por un crecimiento acelerado de la infraestructura necesaria,
llevada a cabo por el Estado para asegurar y facilitar la re-
produccitn del capital; ejemplo de esto es el comportamiento
observado en sectores como camunicaciones_(extension de carre-
teras cuyo ritmo de crecimiento fue de 8.3%); electricidad
(9.4%); camiones de carga en circulacifn (8.6%); por dltimo,
el consumo de productos derivados del petrfleo que ha sido de

6.3%.(2).

(1) .- Ver RIVERA y QMEZ; "AcumulaciSn de Capital en MExico en la d&cada
del setenta®™ en Teorfa y Politica No.2. Oct.-Dic. de 1980.

{2) .~ Camno es sabidn, la tasa de crecimiento del PIBen un pafs can un grado
intermedio de desarrollo capitalista que experimenta un acelerado pro
ceso de industrializacidn, guarda cierta corxelacitn con la tasa de
crecimiento de consumo de energéticos. A diferencia de loa pafses in
dustrializados cuya tasa de consumo es mis lenta.
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TASAS DE CRECIMIENTO DE ALGUNOS INDICADORES
DE ENERGIA E INFRAESTRUCTURA.

1950 - 1978 T.C.A. ()
Extensién de
carret. (km.) 22,455 207,661 8.3
Energia gene- -
rada (kws.) 4,423 55,203 9.4
Camiones de carga
en circ. (unid.) 111,252 1,115,705 3.6
Consumo de produc-
tos derivados detl
petrdleo (miles de ‘
barriles) 57,995 320,792 6.3

FUENTE: Nafinsa, La economfa mexicana en cifras,1981.

Con esto se abre la posibilidad de obtener altas ta-
sas de beneficio que estimularin la inversisn. Muestra de ello
es la tasa de crecimientoque comporta la inversidn fija bruta,
que es del orden del 6.7%; superior a la del PIB mientras que
su relacidn con éste pasé de 13.6 a 22.4% de 1950 a 1978; con
lo que para este Ultimo afio, la proporci®n que del valor agre-
gado total se destina al consumo productivo casi se ha duplica
do, viniendo esto a representar un incremento en la tasa de a-

cumulacidn.
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PROBUCTO INTERNO BRUTO E INVERSION FIJA BRUTA
(Pesos de 1960)

1950 1978 T.C.A. (R)
PIB 83,304 441,600 6.1
IFB . 11,289 98,765 6.7
IFB/PIB 13.6% 22.4%

FUENTE: Cuadro de Participacién de la inversidén en el

ﬁréduéfo'Interno Bruto por origen y destino.

(Anexo). Cuadro No.VI.

Para el estudio m;s detallado de este extenso per;o-
do donde el sector industrial es ya el eje de la abumulacipn
capitalista se tomar§ en cuenta como variable fundamental su
ritmo de desenvolvimiento al interior del PIB. Esto serfa una
expresidn m?s clara de su tendencia a una mayé& importancia
dentro del conjunto de actividades productoras de valor. En
tanto que la participacifn relativa del sector industrial se

elevd en estos 28 afios en 11.85%, la agricultura disminuy8 en

6% y por su lado el sector terciario (1) descendif en 1.4% (al

(1) .- Conforme a la Contabilidad Nacional, este sector agrupa los siguien-
tes rubros: camercio, commicaciones, hospedaje y conexos, esparci-
miento, alquiler de irmebles, financieros, gqubernamentales, otros
servicios y transporte. En ruestra agrupacifn se excluye de este
sector el ltimo rubro por ser considerado conforme a la Critica de
la Econamfa Politica camo una rama de la industria que tiene la parti
cularidad de cuyo producto es consumido en el manento de su produc-
cifn. (Marx, El Capital, Tamw II).
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pasar de 52.2 al 50.8%). Siendo que la participacifn porcen-
tual entre estos sectores (primario, secundario y ‘terciario)
al PIB no expresan sino una redistribucién del valor generado
por los sectores productivos entre &stos y aquel que sflo se a
propia de parte de dicho valor. Aasi que la ubicacifn de subpe
rfodos conforme al comportamiento del sector industrial se ba-
se en la evolucidn de la tasa de crecimiento de su valor agre~

gado.
i

RITMO DE CRECIMIENTO DEL PIB Y LA INDUSTRIA

PERIODO PIB IND
1950-1958 6.2 6.1
1959+ " 3.0 13.3
1960-1973 6.8 - 8.2
1961" : 5.0 5.0
1962% 4.6 5.3
1971= 3.4 2.8
1974-1977 3.2 4.4
1978-1979 8.0 10.3

FUENTE: Cuadro de Valor Agregado en el sector indus-

trial y por rama de actividad. (Anexo) No.TI.

* Estos afios no obstante de estar comprendidos dentro
de los perfodos que les antecede, se marcan como mo-
mentos coyﬁnturales en tanto su crecimiento dista con
siderablemente del comportamientoc promedio en gue se
les comprende o que pudieran expresar un cambic en el
desenvolvimiento tendencial de la variable en cues-
tidn.
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PARTICIPACION Y TASAS DE CRECIMIENTO DEL VALOR AGRE-
GADO DENTRO DE LAS RAMAS DEL SECTOR INDUSTRIAL.

1950 1958 T.C.A.(R)
INDUSTRIAL 100 % 100 % 6.1
Extractiva 17.2 16.4 5.5
Manufacturas 58.5 57.3 5.9
-Ind. Liviana 40.0 34.6 4.2
-Ind. Pesasa 18.4 22.8 8.9
Electricidad 7 2.5 3.2 9.4
Contruccidn 12.5 13.3 7.0
Transporte 9.3 9.7 6.6

En cuanto a las modificaciones experimentadas por el
sector industrial en el perfodo 1950-1958, se puede destacar
la disminucién del sector manufacturero en la p%rticipacién re
lativa dentro del total de industrias de 58.5 a 57.3%. AsiImis
mo, la industria extractiva pasé de 17.2 a 16.4% mientras gue
la electricidad, construccifn y transporte incrementaron su par
ticipacifn en un 2%.

‘ Es importante destacar el cambio que tiene lugar en
la estructura de la industria de la transformacifn, la cual no
obstante haber disminuido en su participaci@n relativa, a su
interior se empieza a dar una modificaci®n importante, ya que

la industria pesada logra aumentar su participacitn en un 4.4%;
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mientras que la industria liviana disminuye en un 5.4%. Ade-
mds podemos observar que aunque la participacién de la electri
cidad, construccidén y transporte alcanza el 26.2%, en tanto
que la industria pesada s6lo el 22.8% é&sta alcanza un ritmo
del 8.9% seguida de la que se registra en la primera, cuando
ambas dos resultan superiores a la del promedio industrial -
(6.1%) .

Por su parte, las que se ehcuentran bajo el promedio,
conforme a su orden de importancia son, la industria extracti-
va con 5.5 y la industria liviana 4.2%.

Entre las ramas gque soportaron el grén dinamismo de
la industria pesada en el per;odo 1950~58, se encuentra en or-
den de importancia de acuerdo a su ritmo de crecimiento la me-
taltrgica bidsica (fundamentalmente -la industria sidergrgica)'
con 11.5%, productos metilicos, magquinaria y equipo, en donde
se producen fundamentalmente medios de produccibn, con una ta=-
sa de 10.6% y finalmente sustancias qu;micas (sobre todo petro
quimica y fertilizantes) coﬁ 9.7%.

En cuanto al sector elé&ctrico, no obstante gue su par
ticipacifn relativa sea de las mgs bajas, revela una tasa de
crecimiento ligeramente superior (en 0.5%) a la de la industria
lo cual significarfa un desarrollo paralelo entre ambas. Por
su parte, la industria de la construcci&n t?ene mayor partici-

pacién al valor agregado industrial, pues en 1950 era de 12.4%
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Yy para 1958 de 13.3%, cuando su contribucién a la formacién
bruta de capital fijo ha sido de 55.9% y 54.8% respectivamente.
Mostrando una tasa de crecimientoe del 7%, similar a la del PIB
(de ahl el grado de dependencia de la actividad econbmica gene
ral a esta rama). De alguna manera esto tiende a reflejar la
proporcidn del plusvalor que se destina a la ampliacifn e ins-—
talacién de nuevas plantas productivas.

El desarrollo de los transporﬁes ha tenido una tasa
de 6.6% en este perfodo, lo que hace referencia al nivel alcan
zado en la circulaci&n de mercancfas, en el desplazamiento de
la fuerza de trabajo, facilitando tambi&n la movilidad de capi
tales, concretamente la mayor integraci®én de un mercado inter-
no.

La composicifn del capital (nos referimos a los acer
vos brutos de capital total) en el sector industrial muestra
cémo para 1950 las manufacturas y el transporte concentran mis
del 80% de los acervos brutos de capital total, correspondién-—
dole a cada uno de ellos, respectivamente, el 38.8 y el 42.3%;
particularizando en la estructuré del sector manufacturero, se
observard que la industria pesada empieza a tener un ligerc pre
dominico a este respecto(en 1950 el 20% y en 1958 el 23.9%) so—
bre la industria liviana (1950:18.8%; 1958:23.1%), en tanto

gque su participaci6én en el valor agregado industrial continga

siendo menor.
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Para fines de la década de los cincuentas, la mayor
propoxcién de capital (ABCT) sigue estando en las manufacturas
y en el transporte en su conjunto, conservando la misma parti-
cipacién que tenfa al inicio de la d&cada; sin embargo, se han
dado modificaciones cuantitativas importantes en cuanto a su
participacién en el total industrial, pues ahora la primera
presenta el 47%, mientras que la segunda el 33.6%. En cuanto -
a la composicifén interna de las manufacturas, la industria li-
viana y la pesada siguen representando casi la misma participa
cién relativa.

Ahora bien, en cuanto al ritmo de crecimiento de los
acervos brutos de capital total, se notar& que el total indus-
trial se desenvuelve a una tasa anual promedio del 6.7% y que
en lo referente a las industrias, resaltardn en orden de imbqg
tancia la construccifén con un ritmo de 10.9%, la industria pe-
sada con un 9.1% y finalmente, la liviana con una tasa de 9.4%.
Los transportes, no obstante ser la segunda rama de importan-
cia en cuanto a participacign relativa de capital, su tasa de
crecimiento es inferior a la del total industrial y en mayor
magnitud al de las ramas antes mencionadas, pues &sta s6lo pre
senta un ritmo del 3.7%.

En lo referente a trabajo asalariado (1) comportd

los siguientes ritmos de crecimiento:

(1) .~ A diferencia de lo que se define coamwo PEAR (Poblacién Econdmicamente
Activa Remmerada) que incluye las categorfas de patrones, cbreros,
erpleados y trabajadores por su cuenta; la categoria de trabajo asa-
lariado sSlo agrupa a cbreros y empleados.
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PERIODO

- TOTAL INDUSTRIAL

Ll

Extractiva
Manufactura
-Ind. Liviana
-Ind. Pesada
-Electricidad

Construccidn

W oY O O D I o A
o= N = W W N

Transportes

Es a partir de estos dos dltimos indicadores (Acer-
vos Brutos de Capital Total y Trabajo Asalariado) gue se puede
hacer un cdlculo aproximativo de la variable Composicibn Té&cni
ca, la cual se analizard como una primera determinante explica
tiva del comportamiento de la cuota de ganancia (1).

Para 1950 la industria en general presentS una compo
sicibn té&cnica de 71,233 pesos de 1960 por obrero. Las ramas
gue obtuvieron una relaciQn superior a esta media fueron: la
produccibn de petr6leo y gas natural (274,064:1): la electrici
dad (272,896:1) y la metalﬁrgica b&sica (153,663:1). De lo an
terior se desprende cho, desde este momento se empieza a ges-—
tar una modificacifn de orden cualitativo en el proceso de a-
cunmulacién, siendo estas ramas estratggicas las gue comienzan
a adquirir un despegue en términos.de lo que es la proporcién
TIV.= Como senala Marx, las variables determinantes de la tasa de ganancia

son: la cucta de plusvalor y la camposicién orgfnica.La tasa de ganan
cia,mostrard una relacién directa a los cambios suscitados en la cuo-
ta de explotacién (ya sea a la alza o a la baja); en tanto que cbser—

vard un comportamiento inverso a la tendencia ascendente registrada
por la canposiciSn orgénica.
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en que se combina trabajo muerto y trabajo vivo, en las ramas

que el capitalismo tiende a desarrollar al pasar a una fase su
perior de desarrollo. Estas son llevadas a cabo en su mayoria
por el Estado; no s6lo por el gran volumen de capital requeri-
do para &stas, sino por las bajas tasas de beneficio que repor
tan como se verd posteriormente. De igual modo, la produccién
de sustancias quimicas y petroguimicas presentan una composi-.
cién de 112,875:1; asf como la industria del papel y productos
derivados con 88,962:1.

Por otra parte, las ramas que se movieron ligeramen-
te por debajo de la media: "alimentos, bebidas y tabaco" - ~ -
(70,037:1), produccifén de minerales no metilicos (vidrio y ce-
mento) con 58,842:1 y finalmente, la produccidn de magquinaria
y equipo (59,547:1). Se destaca el hécho de que las ramas de
"la industria liviana, a excepciQn de "alimentos, bebidas y ta-
baco", no obstante su preponderancia sobre las ramas de la in-
dustria pesada en cuanto a su participaci@n al valor agregado
industrial, empiezan a mostrar un rezago en cuanto al ritmo de
crecimiento de su inversi§n.

Hacia 1958 la composicibn técnica de capital en la in
dustria se hab;a incrementado en un 11.1% destacgndose por mu-
cho la rama "textiles y prendas de vestir™ con un incremento
en el per;odo de 69.3% a consecuencia del auge que hab;a expe~

rimentado la produccién de algod&n en la &poca de postguerra,
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el cual se extiende hasta 1957. El auge que reina en los prin
cipales centros imperialistas, al superar la etapa de recons-
truccifn, se traduce por una parte en un avance en las fuerzas
productivas, expresi§n de ello es la aparici@n de fibras sintg
ticas gque llevan a sustituir a las naturales; por la otra, y
como consecuencia de lo anterior, ocurre un descenso en la de-
manda de todos agquellos productos livianos que durante el pe-
riodo de guerra y despugs de §ste, hab;an sido obtenidos de pa
ises como Mé&xico que se hab;an convertido en importantes produc
tores. Es asi como se explica gue para el afio de 1957 se de
un descenso en la demanda del algodSn. En conclusifn, la revo
lucidn de la agricultura en los pa;ses capitalistas desarrolla
dos provoca un desplazamiento de 1la producciQn algodonera, ce-
realera, azucarera, ganadera, etc. en el mercado mundial.
Otras ramas gue obtuvieron un crecimiento menos ace-
leradc son "maderas y productos de madera" (27.9%); metaldrgi-~
ca basica 25%; "alimentos, bebidas y tabaco" 20%, el resto se
encuentra por debajo de la media. Ello se debe a que los acer
vos brutos de capital experimentéron un crecimiento m§s r;pido

que el trabajo asalariado (6.7 y 5.3% respectivamente).



COMPOSICION TECNICA Y TASAS DE CRECIMIENTO DE LOS A.B.C.F. Y EL T.A.
EN LAS RAMAS INDUSTRIALES

1950 1958 1950/58 INCREMENTO
@ T.A.C.(X) " EN EL
COMPOSICION TEC. A.B.C.F. T.A. PERIODO
TOTAL INDUSTRIAL 71,233 79,121 6.7 5.3 11.1
Produccién de petréleo
y gas natural. 274,064 278,482 10.2 6.1 1.6
Alim., bebidas y tabaco 70,037 84,021 9.9 7.5 - 20.0
Text. y prend. de vest. 19,848 33,603 8.9 2.0 9.3
Madera y sus productos 26,844 34,343 8.9 5.7 27.9
Otras industrias liv. 29,970 32,839 7.9 6.7 9.6
Papel y sus productos 88,962 ~ 80,079 8.0 9.4 : -.1
Sust. y prod. qutmicos 112,875 114,591 12.1 11.9 1.5
Prod. miner. no met&l. 58,842 48,572 3.4 5.9 -.2
Mefalﬁrgica bdsica 153,663 192,057 11.3 8.2 25.0
Prod. de maq. y equipo - 59,547 63,089 8.4 7.7 6.0

FUENTE: Cuadros NO. II Acervos Brutos de Capital ep el sector indus-

trial por rama de actividad. (Anexo)

.V Trabajo Asalariado en el sector industrial

por rama de actividad. (Anexo)

6%
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En el caso de las ramas de papel y sus derivados jun
to con minerales no met&licos, donde se registran bajas del-.1
Y -.2% respectivamente, se podria pensar gue ven;an trabajandeo
con alto grado de capacidad productiva ociosa, en tanto que su
ritmo de incorporaci§n de trabajo asalariado resulta mayor que
el de los acervos brutos de capital.

No obstante que el valor agregado industrial creciera
a un ritmo del 6.1%, los incrementos en los acervos brutos de
capital aunados a la rgpida incorporacipn de fuerza de trabajo
tuvieron como resultado una productividad con un escaso creci-
miento (0.8%). Para el caso de sustancias qu;micas, en el afio
de 1954 se da un cambioc significativo en el volumen de los a=-
cervos; es por ello que para 1958 el nivel de 1la producci@n no
haya reaccionado aun a las inversiones hechas en este corto pe
rfodo y si, &stas se reflejen en una baja de la productividad
(al pasar de 41,140 a 34,978 miles de pesos de 1960). En lo
referente a la industria del papel, la baja en la productivi-
dad (de 39,236 a 25,747) gqueda explicada la baja en la composi
cibn técnica por el aumento mgs Que proporcional de los asala-
riados con respecto a los acervos de capital. Es decir, que
empleaba una mayor cantidad de fuerza de trabajo en relaciQn a
sus requerimientos técnicos. Por tiltimo, para el caso de la
industria de la madera y sus productos, el descenso en la pro-

duetividad del trabajo (de 10,406 a 7,070 miles de pesos de
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1960) se debif a una escasez de materias primas ocasionada por
la baja en el volumen de la produccién forestal gque fue de -
=-2.4% (1).

El comportamiento en la cuota de ganancia experimen-
ta una marcada tendencia a la baja durante los afios cincuentas
teniendo una cafda mayor en 1954 (2), y alcanzando su punto
m&s 4lgido en la crisis de 1958.

La influencia determinante que se vino jugando hasta
1954 sobre la cafda coyuntural de la tasa de ganancia fue cier
ta recuﬁeraci6n de los salarios reales (3) observd&ndose que en
ese afio alcanzaron su nivel mis elevado (entre 1952 y-1958); a
compafiado por un incremento mds acelerado de la composicién

t&cnica a partir del afio de 1953 (4).

(1) .- NAFINSA; La Econanfa Mexicana en Cifras, MBxico, 1981, pig.143.

(2) .~ Un suceso concamitante que influye en este descenso fue el estanca-
miento experimentado en las ramas de la industria liviana gque parti-
cipaban en el mercado internacicnal a rafz del conflicto de Estados
Unidos con Corea y que al llegar a su t&rmino en 1953, provoca un des
censo en la damanda de los productos exportados, cuyo efecto se mani-
fiesta en 1954.

(3) .- Sobre el particular, vease RIVERA Y GOMEZ; "Acumulacifn de Capital en
México en la década del saxmta"Remkﬁa’nxmiasrPcaItu21Nb 2, Octa
bre~Diciembre de 1980.

(4) .~ Aclarando que se han tamado los salarios reales came un indicador in—
directo del comportamiento de la tasa de plusvalar, dadas las dificul
tades que presentan las estadfsticas oficiales para el cflculo de es-
ta categorfa de la Critica de la Econamfa Polftica. En tanto que la
cuota de plusvalor puede sex expresada tambifn por la relacifn entre
trabajo excedente y necesario, supondremcs que al aumentar los Indi-

ces de los salarios reales, éstos tendrdn un efecto imverso en la cuo
ta de;ﬂnsvalﬁa es decir, la hard dismimiir, y que por lo tanto a
disminuciones en &sta se zeglstrankltagas de ymxﬂ.uagnltud‘en la ta
sa de ganancia. (Seccifn Vy VI, Taw I, El Capital, MARX, Karl).



52

Ahora bien, la tendencia general, tanto de los sala-
rios reales como de la composicifn técnica es a mantener un 1i
gero crecimiento con grandes fluctuaciones en los afios interme
dios, por encima de la media, percibi&ndose que para los sala-
rios la recuperacifn fue mis marcada y, a partir de 1954 las
fluctuaciones tienden a ajustarse cada vez mids al movimiento
promedio.

En relaci6n a la composicién t&cnica, sus oscilacio-
nes tienden tambi&n a justarse a su comportamiento medio, pero
un afio despu&s al observado en los salarios; para coincidir am
bas, moviéndose en forma paralela en el afio de 1958 en'qué al-
canzan casi el mismo nivel ocasionando la més dr;stica cafda
de la cuota de ganancia. Para 1959 estas dos variables tienen
un descensc similar provocando la recuperacifn de la tasa de
ganancia.

De 1950 a 1959 se observa una disminuci§n en la pro~-
porcifn que de la inversién fija bruta se destina al sector in
dustrial, pasando de 52.3 al 48.5%; en tanto qgue el nivel de a
cumulacién general (IFB/PIB) coiﬁcide con el industrial.

Con lo anterior se demuestra c§mo para este periodo'
aparece en terminos de cilculo de la tasa de ganancia una vir-
tual sobreacumulaci§n de capital fijo, cuando en realidad se -
trata de un per;odo en el que se realizan grandes inversiones

tendientes a desarrollar aquellas ramas que constituyen la in-



53

dustria pesada; que debido por un lado a los grandes perfodos
para su puesta en operacifn y, por otro, a la naturaleza de és
tas, no muestran rentabilidad en forma inmediata.

En todo caso, esta gran acumulacién de capital fijo
acompanada de la cafda de la tasa de ganancia refleja un cam--
bio en las tendencias de la acumulacién basadas en un proceso
sustitutivo de importacicnes y de crecimiento extensivo del
mercado interno, que hab;an venido desarrollando industrias de
caricter tradicional (1), sentando con esto las bases necesa--
rias para realizar un proceso de industrializaci§n mis intenso
basado en el desarrollo de aquellas ramas que producen medios
de produccidn e insumos necesarios para un acelerado despegue
industrial. Situacign que se manifestarg como dominante en el
perfodo que va de 1960 a 1973.

La participaci@n relativa del Estado dentro del ni--
vel general de acumulacidn a partir del afio de 1950, en el que
se equipara la inversién pGblica con la privada, tiende a dis-
minuir dentro del tctal de la inversidn fija bruta. La inver-—-
si6n pﬁblica se hab;a venido aplicando en mayor parte a rubros
como transportes y comunicaciones ( 33%; NAFINSA,. México en —A
cifras, 1978. Cuadrc "Destino de la inversi§n ptGblica federal);
sin embargo, se manifiesta una reduccibn relativa, pues'en 1950
ocupaba 40% la inversifn p@blica, mientras gue para 1957 sélo

logra un 33%. De ahf que para el perfodo se acelere la inver--

(1) .- Testtiles, calzado, alinmtgs, beb:.das, tabaco, muebles, etc.
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sién privada (13.6% anual promedio).

INVERSION FIJA BRUTA POR ORIGEN*
-distribuc¢ién porcentual-

AROS PUBLICA PRIVADA TOTAL
1950 : 49.6 50.4 100 %
1951 37.0 63.0
1952 36.6 63.4
1953 . 34.3 65.6
1954 38.0 62.0
1955 31.6 - 68.4
1956 ' 25.1 74.9
1957 26.6 73.4
1958 30.0 70.0
T.C.A.(R). ~ 2.4 13.6 8.0

FUENTE: Cuadro de: Participacidén de la inversifn en
*Autorizada

el PIB por origen y destino. (Anexo) No. VI.

Es hacia 1958 que se da un cambio sustancial en el
destino de la inversién p@blica, ya que es para este afio que
la proporcién atribuida al fomento industrial (38%) pasa a ser
preponderante, superando a la que tradicionalmente se imputaba
a transportes y comunicaciones (34%).

Es a finales de esta década {50s) gue se empiezan a

manifestar cambios dentro de la estructura del sector indus-—-
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trial tendientes a modificar un patrfn de acumulacidn que se
habia basado en un proceso de sustitucién de importaciones que
impulsaba a la industria liviana, es decir, aguella gue produ-
cfa bienes de consumo inmediato; la cual manifiesta un mayor
dinamismo constituyé&ndose en el eje de acumulacién. No obstan- -
te, ahora algunas ramas estratégicas en lo particular (1), em-
piezan a mostrar una mayor aceleracifn a la del conjunto de la
industria liviana, jugando un papel muy importante desde el
punto de vista de su valor de uso (2), en tanto son la base
del despegue de las ramas productoras de insumos intermedios
necesarios para el funcionamiento del sector manufacturero y
la producci6n de algunos medios dg produccifn que sustentarén
un proceso de acumulacién con miras a desarrollar la industria

pesada.

(1 .- PRIXIIHtN EN VOLUMEN DE LAS PRINCIPALES RAMAS (Taneladas)

1950 1958 T.C.A. ()
Productos Quimicos 43,374 200,000 21.0
Produccifin de Cemento 1,419 2,496 7.3
Produccién de Hierro
y acero 560,113 1,578,373 13.8
Produccitn siderGirgica 1,212,467* 2,616,502 10.1

*Dato de 1953.
FUENTE: NAFINSA,La Econanfa Mexicana en Ci~
fras, M&xico, 1981.
(2) .- En 1958, apraximadamente el 50% de la inversifn pGblica realizada, la
ieron empresas tales camo PetrSleos Mexicanos 26%, Ferrocarri-—
les Nacionales 11.9%, Camisifn Federal de Electricidad 7.3% y Altos
Hornos de M&xico 3.8%.
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Hecho que se manifiesta: 1) en el permanente incre-~
mento de 1la composici@n tgcnica a nivel del sector industrial
como reflejo de una necesidad mas imperiosa de la producciQn
interna de medios de produccién capaz de reponer los activos
fijos consumidos en la producci§n de bienes de consumo inmedia
to; 2) en la tasa de inversiQn privada que tiende a superar a
la inversidén fija bruta total y en mayor medida a la inversign
pGblica, otorgando mayor importancia al fomento industrial. Du
rante el per;odo 1950-1960, el Estado fund§ algunas empresas
manufactureras en las que participaba en forma mayoritaria: In
dustria Nacional Qu;mico-farmacéutica (1950), Diesel Nacional,
S.A. (1951), Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril, S.
A. (1952); Siderﬁrgica Nacional, S.A. (1954); Fidbrica de Papel

Tuxtepec (1954) y Fertilizantes del Istmo (1960).



FORTALECIMIENTO DEL ESTADO COMO IMPULSOR DEL SECTOR INDUSTRIAL.

En el marco de las condiciones internacionales preva
lecientes durante lg década de los sesentas, en gue el auge
del capitalismo después de la postguerra sélo ha reactivado
las principales regiones del mundo, inclufdos algunos paises
periféricos; llevando a cabo procesos de acumulacifén de capi-
tal basados en la sustitucifn de importaciones para el desarrg
llo de una industria ligera, y posteriormente industrias como
la automotriz. Dicho proceso, que en Mé&xico se habfa iniciado
desde principios de los afios treintas y gque colocaba al desa-
rrollo industrial como el eje de la acumulacién de capital, al
rededor del cual se integra y articula el resto de la economia;
Para los afios sesentas se le da el nombre de "Desarrollo Esta-
bilizador", como sfntesis del conjunto de instrumentos de polf
tica econ6mica que caracterizaron dicho per;odo, tales como:
a) Creciente participacién del Estado como rector y orientador
de la acumulaci§n de capital;

b) Alto proteccionismo a la industria:;

¢) Fijacién del tipo de cambio;

d) Subsidios a las exportaciones e importaciones;

e) Grandes gastos en obras de infraestructura y desarrollo de
las empresas controladas por el Estado;

£) Subsidios a trav&s de bajos precios en los servicios del

sector paraestatal;
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g) Bajos salarios;

h) Control de la inflacién;

i) En general, por una gran diversidad de subsidios otorgados
directamente, sobre todo al fomento de la actividad indus-
trial.

L.a creciente participacién del Estado como rector y
orientador de la acumulacifn de capital no es una actitud nue-
va de &ste en la d&cada de los sesentas, sino gue dzta de prin
cipios de los cuarentas; "...el sector pdblico mexicano ha con
tribufdo con 30% a la formacién del total del capital f£ijo bru
to..." (1) . Por otra parte, a pagtir de la segunda mitad de eg
te decenio, la orientacifn de las inversiones del Estado (ini-
ciada durante el gobierno de Cdrdenas) continfian la tendencia
de controlar ramas claves de la actividad industrial tales co-
me la industria petrolera, energia eléctrica, ferrocarriles,
produccifn de acero, equipo ferroviario, petroguimica, avia-
cibn,etc. Durante el perfodo de 1935~1946, mis del 50% del
gasto pblico se ven;a destinando a obras de infrae;tructura.
Y es a partir de 1940 que el Estédo destina cerca del 30% de
toda su inversifn hacia el sector industrial.

Los grandes gastos en obras de infraestructura que de
1935 a 1946 alcanzaron una mayor proporci§n dentro del gasto

ptiblico con el objeto de garantizar un mayor dinamismo del merxr

(1) .- HANSEN, Roger; La Politica del Desarrollo Mexicano, Ed. Siglo XXI, M
xico, 198l.
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cado interno y crear la posibilidad de  desarrollar nuevas ra-
mas industriales que, debido a sus caracterf{sticas técnicas de
produccibn, requerian de composiciones orgdnicas mis altas; de
bfan contar por lo menos con las condiciones materiales necesa
rias para la valorizacifn y reproduccitn de sus capitales; en
tanto el invertir en este tipo de industrias en un mercado re-
ducido era de por si poco atractivo, lo cual s8lo fue realidad
gracias a la fuerte intervencifn estatal '...concenéracién re
gresiva del ingreso y la consecuente restructuracifn del merca
do interno, determinaron que este desarrollo se caracterizara
por una inadecuaciﬁn de la oferta y la demanda. Para -superar
esta situacibn, a partir de 1946, se desarrollaron nuevas ra-
mas de produccién manufacturera,.....Como este proceso coinci-
difa con la pérdida de poder adquisitivo de los sectores popula
res, sélo los precios altos aseguraban la rentabilidad de las
nuevas inversiones..."(l). Durante los arfos de 1939 a 1960,
de los gastos del gobierno en materia de industrializacidn, el
sector pdblico financip mas del 75% con recursos propios: en
principio el pré&stamo internoc cubrif parte del déficit. A par
tir de 1950 empieza a acudir cada vez mgs al endeudamiento ex-
terno, dado gque los bonos ptblicos de bajb rendimiento no atra
jeron a los inversionistas. E1 resultado fue gravemente infla
cionario, entre 1948 y 1954 el indice de precios al mayoreo au

mentd al 8.4%, mientras el nivel de precios de Estados Unidos

(1) .- HERNANDEZ PALACIOS, Luis; "Mé&xico: la cxisis del nacionaldesarrollis-
mo" Revista Teoria y Polfitica No.5, pdg.60.
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s6lo crec;a al 2%. As;, estas diversas presiones inflaciona-
rias se manifestaron a su vez en presiones sobre el tipo de
cambio como resultado del desequilibrio internoc ocasionadec por
el @éficit de la politica fiscal, condujo a la devaluacin en-
tre 1948 y 1954 de 4.85 a 12.50 pesos por d§1ar.

Durante la dgcada de los sesentas la capacidad del
sector pﬁblico para financiar sus programas de inversiQn se re
dujo en 68%; mientras gue aumentaba la tasa de crecimiento de
sus inversiones, su ahorro menguaba.

Una de las caracter;sticas que tipifican la d;cada
de los sesentas es la estabilidad de precios y la fijaciﬁn del
tipo de cambio. Se puede decir que la capacidad instalada du-
rante los ahios inflacionarios de los cuarentas y los cincuen-
tas petmiti§ el crecimiento de los afios sesentas con una mayor
estabilidad de precios, ya que sélo crecieron de 2 a 2.9%. E1
tipo de cambio, que continu§ hasta agosto de 1976 permanec;a a
12.50 pesos por dﬁlar, lo que ayudaba a la estabilidad de pre-
cios al evitar un incremento en el valor de las importaciones.
Asi, el tipo de cambic fijo.signific@ un subsidio indirecto pa
ra el sector privadeo porque el d&ficit derivado de las importa
ciones se financiaba con deuda pﬁblica.

El Estado continub con la politica de alto proteccic
nismo a la industria a travgs de garantizar un mercado cautivo

para sus productos, aunado al conjunto de medidas gque subsidia
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ban las importaciones; as; como de est;mulos a la inVersi§n y
de bajos precios en los productos del sector estatal, "La for-
macién de capital a corto plazo fue apoyada mediante todas las
formas inimaginables a través de los precios y tarifas del sec
tor paraestatal, del sistema financiero y fiscal, de favorecer
la exaccidn directa del excedente y de bienes salarios de la a
gricultura, de transferir recursos para las actividades indus-
triales y de los sectores de baja productividad a los de alta
««."(1), ¥y la agricultura aunque ya d;bil durante la primera
mitad de los sesentas, satisfac;a la demanda interna y creaba
divisas.

Los topes a las tasas de interés constituyeron un es
tfmulo a las inversiones en capital fijo durante los afos del
desarrollo inflacionario Y principios de los sesentas; es as;
como el costo de los créditos pudo incluso llegar a niveles ne
gativos. No obstante, en t;rminos generales, durante los afios
del desarrollo estabilizador y con la fijacién de nuevos nive-
les de la tasa de interés y la fijaciQn del tipo de cambio en
condiciones de estabilidad de precios, ngico lleg§ a pagar ta
sas netas considerables con lo que, por un lado se propici§
una gran afluencia de capitales gque coadyuvaron, junto con la
creciente inversi§n directa, a equilibrar la balanza de pagos,

dados los insuficientes ingresos de las exportaciones. Por o-

(1) .- ANGELES, Luis; Crisis y Coyuntura de la Econamia Mexicana; Ed. El Ca-
ballito, México, 1978, pdg.37. :
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tro lado, esto permitif desarrollar el sistema financiero mien
tras que el Estado, mediante aumentos sucesivos del encaje le-
gal, pudo financiar su d&ficit en cuenta corriente sin recu-
rrir a la gmisién primaria de circulante (1).

En cuanto a los salarios reales que se habfan reduci
do a partir de 1940, s6lo recobraron su nivel hacia principios
de los sesentas; a pesar de la escasa inflacifn durante esta
dé&cada, los precios de la canasta de bienes de consumo obrero
se disparaban por encima, ocasionando disminuciones del sala-
rio real.

La polfitica econfmica que el Estado implementa para
apoyar al sector industrial sufre pocas alteraciones en la dé-
cada de los sesentas, en relacifn a la que se habia venido dan
do en los ainos anteriores. Asf pues, en lo que respecta al u-
so de los aranceles, &stos mantuvieron casi el_mismo nivel; si
tuacién que era un tanto resultado de la relacibn favorable de
la balanza de pagos, la cual mantiene tal posiciﬁn hasta apro-
ximadamente 1965; por otro lado, la cada vez mas importante
llegada de capital extranjero provoca minimas modificaciones
en la politica comercial.

A fines de los aios sesenta, la polftica proteccio~

(1) .~ Sobre el particular v8ase FITZGERALD,E.V.K."La Politica de Estabili=-
zacién en MBxico: el déficit fiscal y el equilibrio Macroeconfmico de
1960 a 1977"; Revista Investigacién Econfmica No.44, Abril-Junio de
1978, Vol.XXXVIII; Facultad de Econamia, M&xico.
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nista hab;a tendido a aplicarse menos flexiblemente por la com
petitividad internacional y la necesidad y objetivo de lograr
una mayor integraci@n nacional. La atenci@n a los anteriores
criterios pareciera mostrar ya, que para estos afios la necesi-
dad de hacer mas restrictiva la pol;tica proteccionista, sur-
giendo en forma imperante la nece§idad de vincular al sector
manufacturero con el sector externo a £in de que éste logre
dar apoye a la balanza de pagos, ademgs de poder impulsar el
sector productos de insumos intermedios y la de iniciar la in-
cipiente producciQn de medios de produccipn.

Otro instrumento de importancia en la politica de fo
mento industrial es el uso de programas de fabricacién, gque se
impulsan en forma gemneral a partir de 1965. Tales programas
se orientan a provocar que la industria nacional sustituya pro
gresivamente compras del exterior, adem?s de fomentar una ma-
yor integraci@n de la industria a través de la elaboraci§n de
insumos, piezas y partes que se obtienen del exterior. Las em
presas que se rigen por el sistema de programas de fabricaci®n,
obtienen licencias de importacifn de todos aguellos productos
gue en un futuro préximo se han comprometido a producir inter-
namente; ademds, gozan de excenciones arancelarias, lo que po-
sibilita que tales empresas tengan un mercado asegurado; pueden
gozar tambi&n de los beneficios de la Regla XIV ¥ los que resul

ten de la Ley de Industrias Nuevas y Necesarias.



64

De la politica fiscal, las manufacturas han sido las
principales favorecidas, ya gue han gozado de una politica de
bajos impuestos y en especial, los ingresos de capital se han
visto beneficiados. Esta actitud ha. respondido al objetivo
del Estado de apoyar la formacién de ahorro y capitales, asi
como atraer la inversifn extranjera directa. Dentro de las me
didas mis importantes cabe mencionar fundamentalmente la Ley
de Industrias Nuevas y Necesarias y la Regla XIV (las cuales
ya fueron explicadas). Las concesiones otorgadas por este con
cepto en los sesentas, se mantuvieron casi estancadas en las
industrias productoras de medios de consumo inmediato (indus-
tria liviana); se favorecid y protegip a la produccién de arti
culos quimicos y metflicos especializados, elaboracifn de ma-
quinaria eléctrica; sobresaliendo de entre las demds la indus-
tria automotriz y la industria auxiliar y de autopartes.

Por tiltimo, se impulsa el Programa Nacional Fronteri
zo como un medio de reducir gradualmente las compras al exte-
rior en las denominadas franjas fronterizas. Los mecanism&s
de fomento consistieron en desarrollar una importante infraes-
tructura y los servicios pdblicos en dichas zonas; ademis de
establecer un régimen preferencial hacia agquellas empresas gque
abastecieran los mercados localizados en las franjas fronteri-
zas. Tal situacibn serd un elemento favorable para la década

de los ochentas, en cuanto la expansifn de la industria maqui-
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ladora de la industria automotriz, que se constituiri en la

mis importante de la zona para esos afios.



PREDOMINIO DE LA INDUSTRIA PESADA SOBRE LA LIVIANA. ETAPA DE
CAMBIOS SIGNIFICATIVOS EN EL GRADO DE DESARROLLO DEL CAPITALIS
MO EN MEXICO. 1960-1973.

Para el arnio de 1960, el monto invertido en Acervos ~
Brutos de Capital Fijo {1) en la industria ascendian a 153,702
millones de pesos; dentro de &ste, el transporte y la electrici
dad agrupan el 67.7% del total, en tanto que su aportacibn al
valor agregado es de solamente el 11.9%. Y si esto lo compara=:
mos con la relacidn producto-capital de cada una de ellas, se
observa gue para el caso de la electricidad, &sta aumenté en
1960-73 de 4.3 a 12.5%, lo que se debid a un incremento supe-~
rior de las tasas de crecimiento del valor agregado respecto a
la de los ABCF. Ello explica cSmo, el papel gque juega el Esta
do en el apoyo'dé aguellos sectores estratégicos de la indus-
tria para promover inversiones y desarrollar el sector, se si-
mienta en un aumento de las tasas de explotaci§n en agquellas
ramas en las gque &1 toma a su cargo.

La creciente ingerencia del Estado dentrxo de la acti
vidad econdmica se sustenta también en la explotacién del tra-
bajo asalariado; es decir, en la producci@n de plusvalor, el

cual no habrxd de apropiarselo, sino gue lo transferiri al capi

{1) .~ Esta categorfa no incluye el rengldide existencias {(mercancfas en pro
- ceso de elaboracitn y terminadas) a diferencia de los Acervos Brutes
de Capital Total utilizados en la serie anterior.. .
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tal privado (ejemplo de ello es el precio de. la energ;a elgc—
trica s@lo se increment§ en 15% durante diez afios [1]) median-
te precios de subsidio. |

A diferencia de los transportes, dentro de los que
se cuentan los ferrocarriles, nacionalizados en 1937, la imporx
tancia del Estado dentro de la industria elgctrica se da hésta
1960 (2), afio en gue se mexicaniza a través de Nacional Finan-
ciera la Compaﬁ;a Impulsora de Empresas Elgctricas, £filial en
Mé&xico de la American and Foreign Power Company Inc. y el Es-—
tado asumip el contrdl de la Compaﬁga Mexicana de Luz y Fuerza
Motriz, antigua Mexican Light and Power Company. Siendo que
en 1938 se hab;a dado la nacicnalizaci@n del'LetrQleo y §ste
se constituye en el principal insumo para la generaci@n de e-
nerg;a secundaria (termoelgctrica), la cual para 1960 represen
taba mﬁs del 50% del total de kws. generados, observando una
lenta tendencia a incrementar esta participacién, llegando en
1973 al 56%. La vinculacipn entre la nacionalizaci§n del pe-~
tr6leo con la mexicanizaci§n de la industria elgctrica, es un
medio por el cual el Estado transfiere la renta del suelo que
se apropia por la explotaci§n de hidrocarburos y su utilizacién
hacia la generaci@n de energ;a eléctrica ¥y la venta de §sta a

precios subsidiados; lo cual ademis, permite una agilizacién

[1] .~ Ver RIVERA Y GOMEZ, Op. cit.
(2) .— Para este afic sSlo el 35% de la poblaci§n dispon;a de este servicio.
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de las transferencias de plusvalor que permiten incrementar
los fondos de acumulaci§n del capital privado.

Por otra parte, tocante a los transportes, el incre-
mento en la relacién producto-capital obedece a un incremento
en la tasa de crecimiento del valor agregado, reflejo indirec-
to de 1la evoluci@n de la cuota de plusvalia . aunado a una des=
inversién del ~1.7%. Se mencionan estas dos ramas como las
m&s significativas en tanto su papel estratégico dentro de un
proceso de desarrollo industrial y porgque sus producciones son
controladas por el Estado. Por ejemplo, el crecimiento en los
transportes que si comparamos para 1960, la formaci@n bruta de
capital fijo en esta rama (1,935 millones) el Estado invirti§
tan s§lo en transporte ferroviario 1,376 millones, lo que re-
presenta el 71.1%.

Durante la etapa de 1960-1973, se observan importan-
tes modificaciones en la distribuciQn de los acervos brutos de
capital fijo, registrgndose dentro del sector industrial una
tasa de crecimiento del 4.1%, mientras que la industria de la
construccidn tiene una tasa.altfsima de 16.1%, cuatro veces su
perior al promedio industrial, lo cual se debe a qgue dentro de
un acelerado proceso de acumulacién industrial (el ritmo de
crecimiento de los acervos brutos de capital fijo para la manu
factura fue de 8.4%) y por su posici§n dentro de la formaci§n

bruta de capital fijo (1) se vid obligada a revolucionar sus

(1) .~ Dado que dentro de la foxmacitn bruta de capital fijo la suma de cons
truccifn e instalaciones se constituyen en mis del 50% de &sta, por o °
tra parte esta industria tuvo una tasa de crecimiento del oxrden de
4.8% en sus acervos brutos de capital fijo (ABCF).
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técnicas (dentro de la formacién bruta de capital fijo que le
corresponde a esta rama, el 86% lo constituy$ maquinaria y e-
quipo) .

Por su parte, el ritmo de crecimiento del capital en
la manufactura fue del 8.4%, dos veces superior al total indug
trial, distinguiéndose la industria pesada con una tasa del
8.6%.

Las ramas gue tienen un destacado papel en la tasa
de crecimiento de los ABCF, son agquellas que se wvinculan con
el paso a un grado mayor de desarrollo del capitalismo, cuya
dinfmica depende de la expansién industrial. Es por - 'ello que
para la etapa de estudio, los productos metdlicos, maguinaria
y equipo (12%), petr8leo (9.2%), cemento y vidrio (8.7%) asfi
como sustancias qufmicas (8.8%) han tenido ritmos muy superio-
res respecto a la industria en general (4.1%). Cabe resaltar
que la mayor;a se ubican dentro de la industria pesada; ello
no niega que algunas ramas de la industria liviana como son "a
limentos,bebidas y tabaco" (7.7%) y textiles (10%) hayan teni-
do un importante crecimiento pero Qstas, si bien pertenecen a
las ramas tradicionales, su evoluci§n obedece a una ampliacién
del mercado interno.

En cuanto a lo dicho respecto a las ramas de la in-
dustria pesada, fue el acelerado crecimiento de las inversicnes

realizadas ( si se quiere, levemente superior a la liviana) lo
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que permitid que &sta adquiriera una cada vez mayor importan-
cia relativa, y se redujeran las diferencias en cuanto a su a-
porte en el valor agregado del sector manufacturero.

PARTICIPACION RELATIVA DEL VALOR AGREGADO
Y SUS TASAS DE CRECIMIENTO

1960 1973 T.C.A.(})
INDUSTRIA . 100 % 100 % 8.2
Extractiva 15.4 13.3 ' 6.9
Manufacturera 60.0 6l.1 8.3
-Ind. Liviana 36.5 29.5 6.4
-Ind. Pesada 23.5 31.6 10.7
Electricidad 3.1 5.2 12.5
Construccibn 12.7 13.4 8.6
Transporte : 8.8 7.0 6.3

FUENTE: Cuadro de Valor Agregado en el sector ind-

industrial y por rama de actividad. (Anexo)

NO. 1
Las ramas cuya composicifn té&cnica se encuentra por

encima de la media industrial se ubican sobre todo dentro de
la industria pesada (sustancias quimicas, petr6leo, metaldrgi-
ca b&sica) las cuales desde 1950 habian venido mostrando un
constante crecimiento, con lo gque logran para este perfodo -
(1960~1973) desplazar a las de la industria liviana, crecimien

to gue como se ver3 en el siguiente cuadro) obedece a la conso

(*) .~ Cuadro "Camposicifn Técnica y tasas de crecimiento de los A.B.C.F. ¥
el T.A. en las ramas industriales” 1960-1973.



COMPOSICION TECNICA Y TASAS DE CRECIMIENTO DE LOS A.B.C.F. Y EL T.A.
EN LAS RAMAS INDUSTRIALES

1960 1973 1960/73
’ T.C.A. {X)
COMPOSICION TECNICA. A.B.C.F. T.A.

TOTAL INDUSTRIAL 81,914 85,072 4.1 8.2
Produccibn de petréieo
y gas natural. ) 216,216 332,073 9.2 5.6
Alim. bebidas y tabaco 27,190 43,063 7.7 3.9
Text. y‘prend. de vest. 7,773 22,270 10.0 1.5
Madera y sus productos 4,385 7,163 7.3 3.3
otras industrias liv. 179,750 228,544 8.0 6.5
Papel y sus productos 43,106 48,528 5.1 4.1
Sust. y prod. qufmicos 64,010 103,214 8.8 4.9
Prod. miner. no metédl. 41,650 65,505 8.7 4.9
Metalidrgica basica 119,709 168,474 7.4 4.6
Prod. de maq y equipo 13,557 22,630 12.0 7.6

FUNETE: Cuadro Nos IDAcervos Brutos de Capital en el sector industrial

por rama de actividad. (anexo)

V)Irabajo Asalariado en el sector industrial por rama

de actividad. (Anexo)

TL
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lidacifn de una fase superior del capitalismo en la cual hay
una permanente tendencia a la elevacifn de la composici§n téc-
nica que responde siempre a un aumento mids que proporcional de
la parte del capital fijo que al ritmo de incorporacipn del
trabajo asalariado; lo cual explica gQue en estas ramas se ha-
yan desarrollado en forma invariable las fuerzas productivas
manifest&ndose esto en composiciones t§cnicas superiores a la
media industrial.

El significado cualitativo del desarrollo de estas
industrias tieme gque ver con el papel estratégico gque juegan
en un proceso de industrializaci§n, en tanto insumos interme-
dios para un dingmico desenvolvimiento del resto del sector,
con lo qué se refleja una ampliaci§n de la divisi@n social del
trabajo a la vez que repercuten en la elevaci§n del grado de

tecnificacibn (1).

(1) .~ Ejanplo de ello es el apoyo que se les brinda a este tipo de erpre-
sas a trav€s de la politica de excencicnes fiscales para pramwer
la sustitucitn de importaciones en el sector productor de bienes in
termedios y de capital. "En estrecha relacifin del manejo de los con
troles cuantitativos de importacifn, la Secretarfa de Industria y
Camercio inpulsa desde. 1965 los llamados 'Prograimmas de Fabricacifn'
a base de los cuales se ha pretendido inducir a productores e impor
tadores a sustituir compras en el exterior, integrando verticalmen-
te al mismo tiempo procesos industriales por medio de la elaboracién
de insumos, partes y piezas que se cbtienen de proveedores extranje
ros" (NAFINSA; "La Politica Industrial” en Solfis, Leopoldo; La Eco—
nanfa Mexicana I, Lectura No.4, F.C.B., Mé&xico, 1973)
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Lo anterior se coxrobara al reportar dichas ramas
las mis altas productividades, las cuales son en el petréleo
casi cuatro veces superior al promedio industrial (44,408} en
1973 y en sustancias quimicas y metaldrgica bﬁsica logran casi
duplicarlo. Un indicador indirecto que refleja el trénsito de
una etapa de desarrollo extensivo a un intensivo serfan las
magnitudes de consumo de energfa eléctrica, lubricantes y com—
bustibles y ademids, materias primas. Por un lado, las tres
primeras nos estarfan hablando de una mayor utilizacién de md-
quinas herramientas en tanto la relacipn tgcnica existente en-
tre este tipo de insumos y un uso de tecnolog;a mgs desarrolla
da qué tienden a desplazar la utilizaciQn de trabajo vivo, lo
cual incide en la forma organizativa del proceso de produccién
repercutiendo en el elevamiento de la productividad. Por otra
parte, el incremento del consumo de materias primas no es sino
un reflejo del grado de productividad alcanzado, apoyado en la
tecnificacién del trabajo y sustentado en una creciente tasa
de explotacién.

Entre el primero y el Gltimo afio de este periodo, el
nivel general de acumulaci@n en la econom;a mexicana manifest§
un incremento de 3.5%, mientras que esto mismo, en el per;odo
anterioxr fue de 2.6%.

Para 1973 1la inversi§n fija bruta total ocupa algo

mis de la quinta parte del PIB (20.4%). En cuanto al sector



INDICADORES DEL GRADO DE TECNIFICACION EN EL SECTOR INDUSTRIAL _
"Cons. de mat. T.C.A. Cons. de comb. T.C.A. Cons. de ener- T1.C.A.

prim. v aux. _(X) lubricantes (&) fa eléctrica {(X)
1960 1965.1970 ¥935 1965 1970 ggEU 1965 1970

TOTAL INDUSTRIAL

Ind. Extractiva 4.8f{ 2.1 .7} -9.6} 14.0]11.6| 8.2| -3.5] 13.4} 6.0f 4.6} -2.1

Ind. Liviana 46.4/50.0/42.0| 8.6| 34.9[36.5(32.4 1.1| 34.0(36.7 32.2 8.2
Alim. bebidas y tabaco 30.3{32.9(28.2| 8.9f 19.6|26.7|25.9| 4.7| 16.0(20.3}18.1] 10.2
Text. y prend. de vest.13.0|14.6|11.2f 8.1 12.2| 7.5| 6.0| -5.2} 15.7|14.6(11.8 5.7
Madera y sus productos 2.0} 1.4 1.9 9.2 2.3] 2.01 2.1 1.0 1.1] 1.2 1.6] 12.9
Otras industrias Tiv. 1.1 0.8} 0.8 5.8 0.1 0.3} 0.6 -1.9 1.3} 0.6] 0.7 1.8

Ind. Pesada 48.8(48.3157.2| 11.5] 51.0151.9}59.4 3.4| 52.6157.3163.2| 10.8
Papel y sus productos 6.8 6.5/ 5.8 7.9 5.6 5.1} 5.8 2.2 7.4 7.7]1 7.6 3.0
Sust. y prod. qufmicos 15.2|13.3]|12.7 7.7 8.5] 9.5{12.3 5.6] 12.9{12.1]13.3 9.2
Prod. mener. no metdl. 2.1 2.1 2.3| 10.4} 14.0{16.3| 1.9 3.1| 10.9]10.5{11.3 9.1
MetalGrgica bdsica 8.9/13.9|15.2| 15.6] 15.9]|15.2|16.4| 2.1] 12.5 17.8]18.0{ 12.9

Prod. de maq y equipo 15.6/12.4]21,3]| 13,2 6.9] 5.7] 8.9 4.5 8.9f 9.0j13.0] 13.0

FUENTE: Censos Industriales de 1960, 1965 y 1970.

¥L
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industrial, desde los fltimos afios del periodo anterior habila

venido registrando un nivel de acumulacién superior al prome-

dio general, hasta el afio de 1965 a partir del cual la tasa de
acumulacién de la industria pasa a ser ligeramente inferior a

la de la economfa; hasta 1971, culminando en la situacién que

presentan los afios de 1972 y 1973, donde resulta sensiblemente
inferior. _

Aunque el‘nivel de acumulacién de la industria cre-
cié hasta 1965, la proporcién que de la inversién fija bruta;
se destina a la industria, oscila alrededor del 35% hasta f
1972, alcanzando para el siguiente aho un nivel de 26% y a par
tir de allf muestra signos de lenta recuperacién, la cual sin
embargo, hasta el afio de 1975 no llega a los niveles anterio-
res.

Por otra parte, la inversién fija bruta total llegd
a tener una tasa de crecimiento de 8.3% anual, lo cual se re-
flej6 en el incremento del PIB que result§ en este mismo pe-
rfodo de 6.8% cuando la observada entre 1950 y 1958 fue de
6.1%.

Es en esta etapa cuando el Estado juega un papel de-
cisivo, consolidindose su participacién dentro de la acumula-
cién ya que el incremento de 1la inversi§n se sustent§ en el
crécimiento de la inversién pdblica, y sus aportaciones a la

inversifbn fija bruta acumulada en el perfodo fue de 44.1%, en
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tanto que en el anterior fue de 32.8%.

La alta tasa de crecimiento de la IFBT y el nivel al
canzado de acumulacifn a nivel nacional, estuvo sostenido por
el dinamismo en el crecimiento de la inversifn pdblica (12.6%:
de la privada fue de 6.6%), sobre todo por el gigantesco incre
mento que tiene a partir de 1972, pues &sta tuvo un incremento
en ese afioc de un 40% en relacifn al afio anterior. En cuanto a
su participacidn respecto a la inversifn total, &sta llegf a
representar el 47.7% en 1974, logrando la mayor participacidn
relativa en el perfodo 1960-1976; no obstante que para ese
mismo aio, su variacién relativa respecto al aho anterior fue
de ~3.1%.

El gran impulso que tiene la inversi&n pfiblica den-
tro del primer tercio de la dé&cada de los setentas obedece al
importante flujo de inversiones hacia la industria petrolera
(1) {incluyendo la construccién de ductos), al sector petro-
quimico (sobre todo refiner;as), electricidad, siderdrgica b&-
sica y, en menor medida, a la fabricaciQn de papel y ma3quinas
herramientas. Entre 1971 y 1976 se destiné al conjunto del sec

tor industrial una inversifén de 140,602 millones de pesos, sig

(1) .~ E1 resurgimiento de la industria petrolera en M&xico fue propiciado
por el elevamiento de los precios internacicnmales del crudo por parte de
la OPEP, que se inicia en 1973 mediante el embargo efectuado por los paises
&rabes a Estados Unidos desambocarndo en 1974 en una elevacifn de 2.48 a
11.56 d6lares, incremento que posibilitd que la extrac016n del petrﬁleo me—
xicano se tornara rentable.
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nificando el 38% del total (l). Las actividades ya menciona-

das absorbieron el 97% de la inversidn pdblica en la industria.

DESTINO DE LA INVERSION PUBLICA

POR RAMA INDUSTRIAL (1971- 1976)
(000 $)
Petrdleo, perforacidn y extracciodn 24,343
Petroquimica* 34,095
Ductos 6,920
Electricidad** 25,886
Siderurgia 21,200
LAZARGO CARDENAS ) 12,500
Ampliacidn de AHMSA 8,700
FANAMHER 80
Papel 3,325
TOTAL. 137,045

FUENTE :

* W

Inversién Pdblica Federal; Secretarfa de la
Presidencia, Direccifn de Inversiones Ptbli-
cas. 1971-1976.

Incluye refinerfas, las cuales tienen una in
versién de 22,495 millones de pesos en 6 re-
finerfas. En este rubro, la inversifn reali
zada en el Complejo Petroquimico de Cangreje
ra, Veracruz sum® la cantidad de 10,000 mi-
llones de pesos.

Incluye 500 millones de pesos en la unifica-«
cidn de frecuencias. Dentro de las inversio
nes m3ds importantes hechas en este renglén
destacan la Hidroeléctrica de Chicoasén - -
(8,800) y la nucleoelé&ctrica de Laguna Verde
(6,000). )

(1) .- La inversién ptblica se triplicé para este sexenio respec
to al anterior que fue de 128,000 millones de pesos.
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Luego del descenso de la tasa de ganancia en 1958,
ésta experimenta una rdpida recuperacifn en s6lo dos afios, mos
trando a partir de 1960 una tendencia estable de reducidos mo-
vimientos a la alza (dado gue en 1960 habfa logrado un nivel
aceptable de 56.7%) hasta el afio de 1969, para postexriocrmente
registrarse una tendencia a la baja, salvo en 1973, aho en gue
se experimenta una recuperacifn que no logra el nivel de 1969.

De 1960 a 1967 el fndice de los salarios reales vino
elevdndose ripidamente, no obstante los efectos negativos que
ellos ejercieran sobre la cuota de ganancia, fueron no s6lo
contramestados sino superados por la precipitada disminucién
de la composici6n té&cnica durante el mismo lapso.

Después de 1967 concluye; por un lado, una mayor ace
leraci6n en la elevacién del fndice de los salarios reales-has
ta 1969; por otro lado, hasta este mismo afio coincide. con la
recuperacifn de la composicifn técnica. Registrindose en este
afio un mismo nivel de la cuota de ganancia respecto al aifo pre
cedente. No es sino a partir de 1969 en que se acelera aGn mis
el incremento de los salarios, édincidiendo con una franca re-
cuperacién de la composicién tecnica observada desde 1971y se
le adiciona un descenso en los salarics provocando una recupe-—
racisn de la ganancia.

De 1962 a 1967, no obstante gue la composicifn técni

ca refleje ligeros movimientos a la baja, al tiempo gue los sa
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larios mostraban una marcada tendencia a elevarse, la tasa de
ganancia continda la trayectoria a la alza que habfa venido re
gistrando; lo cual sélo pudo ser posible a través de la mayor
utilizacién de la capacidad instalada. Lo que por el lado de
la composicién técnica permitié incorporar méds ri4pidamente
fuerza de trabajo (5.2% anual en comparacién a la tasa de cre-
cimiento de los ABCF 4.2%) lo que determiné dicha tendencia a
la baja; repercutiendo a su vez sobre el mercado de fuerza de
trabajo, provocando un incremento en los salarios. No obstante
los incrementos salariales de mayor proporcién al descenso de
la composicién técnica, no se reflej6 una disminucién de la ta
sa de ganancia, sino por el contrario esto se debid a que el -
valor agregado generado por la industria crecié a una tasa pro
medio énual de 9.9%; empero, haber crecido a 5.2% la poblacién
asalariada, se registrd para el perifodo un incremento en la
productividad del 4.7% anual (1).

Posterior a 1967 la conducta seguida por los salarios
tiene mayores oscilaciones tendientes a la alza hasta 1971,
las cuales se acentfan aun m&s en los anos siguientes. Por o~

tra parte, la composicifn té&cnica tiende a elevarse mids, como

{1) .- Io cual se corrcbora con las modificaciones que muestran las relacio—
nesproducto capital que pasnde .33 en 1962 a .43 en 1967 y capital
préducto que va de 3 a 2.3. En la primera relacifin su incremento se
debe a un aumento mds que proporcicnal del producto respecto al capi—
tal, 1o cual setia\xxzefledo indirecto del aumento de la tasa de ex-—
plotacifn, may por encima del de los salarios reales. En lo referente
a la sequnda, su dismimucifn no es sino reflejo, por un lado del des-
censo de la camposicifn técnica y, por otro,del comportamiento ya men
cionado de la cucta de plusvalor. -
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resultado de las crecientes inversiones que realiza el Estado
(ver cuadro no.VI anexo) basadas en técnicas de produccién m&s
avanzadas (intensivas en capital) destinadas a satisfacer las
crecientes necesidades en el mercado para recrear las condicio
nes de reproduccidn del capital con una mayor generacién de e-
nergéticos, transportes e insumos necesarios que debido al ele
vamiento de sus costos (1) habfan frenado el crecimiento de la
inversibén privada. Tales inversiones (del Estado) actuaron ele
vando la composicifnh t&cnica en el sector industrial, que por
el car&cter mismo de  éstas (a largo plazo y de gran cuantfa)
no reflejaban en forma inmediata incrementos en ;a productivi=
dad y considerando que los salarios siguieron un camino ascen-
dente, todo lo anterior confluyS en una sobreacumulacién de ca
pital ocasionada por un incremento mucho m&s rédpido del capi~-
tal fijo acumulado, sin que esto fuera acompafiado de un eleva-
miento en la cuota de plusvalfa, lo gue determin6 una dridstica

cafda de la tasa de beneficio en 1975.

(1) .- En los primeros afos de los setentas, MBxico se habfa convertido en
importador neto de petrSleo, existfa una insuficiencia en la siderur-
gia y un anacxenismo en el transporte.



EL GASTO PUBLICO Y LA CRISIS ECONOMICA.

Dadas las circunstancias en que terminéra la dﬁcada
de los sesentas, donde el éesarrollo industrial ocasion§ un
fuerte empobrecimiento de la agricultura, depauperizacipn de
la fuerza de trabajo y su polarizacién entre los segmentos a-
gricolas e industriales menos desarrollados con respecto a los
sectores m;s din;micos de la econom;a, no s@lo en cuanto a las
ganancias sino también a los salarios (entre 1950 y 1967, alre
dedor del 6% de los trabajadores percib;an el 30% del total de
las remuneraciones al trabajo), crisis fiscal, crecimiento de
la deuda pﬁblica, desequilibrios de la balanza de pagés, cre~
cientes presiones sociales; no sQlo porqgue la agricultura si-
gui§ desplazando fuerza de trabajo, aumentando el ejército in-
dustrial de reserva que ejerc;a a su vez un efecto negativeo so
bre la precaria situaci@n de los salarios, sino tambien porque
durante las décadas de los cincuentas y los sesentas se da una
aguda proletarizaci@n de las qlases medias.

Para inicios de la dﬁcada de los setentas, que coin-
cide con el gobierno de Luis Echeverr;a, se plante§ "El Desa-
rrollo Compartido y la Apertura Democrgtica", comc la nueva po
l;tica de masas; (en tanto la paz social se ve;a cada vez m§s
prgsionada por el deterioro de las condiciones de wvida ae los
grandes grupos de poblaciqn), como la forma de garantizar una

de las condiciones miAs importantes para dar continuidad al de-
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sarrollo econﬁmico acelerado, la estabilidad social, mﬁs agn,
para superar la crisis interna que se ven;a gestando inmersa
en el sombrio panorama internacional. Por otra parte, al inte
rior de la clase burguesa, el desarrollo estabilizador tuvo
tambi&n fuertes repercusiones en su unidad de clase y se mani-
festé en pugnas entre las dos fracciones m§s importantes.

La industria en.esta etapa 11eg§ a representar el do
ble de la agricultura, la cual conserv§ hasta la primera mitad
de los sesentas el ritmo necesario para abastecer de productos
bidsicos al mercado nacional y represent§ aproximadamente el
50% del total de las exportaciones. Hacia fines del per;odo
~ la agricultura tuvo un marcado descenso: 8le 1965 a 1970 creci§
al 1.2% anual, mientras que la poblaci§n se incrementaba al -
2.8%; manifesﬁﬁndose para 1971 una fuerte crisis en este sec-
tor gque habfa sido uno de los fundamentos del desarrollo esta-
bilizador.

Desde los anos sesentas, resulta n;tida la existen-~
cia de un modo de producci@n espec;ficamente capitalista, la
estructura socioecon@mica del pais entra en una fase cualita-
tivamente distinta, donde la industria de transformaci§n es ya
el principal rengl@n de la acumulaci@n de capital y el proleta
riado surge como el sector mayoritario de 1la poblaci@n trabaja
dora. Dentro de la industria de transformaciﬁn, es ahora la

industria pesada el eje de la acumulacifn, mientras gue el con
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junto de la produccién industrial creciQ a una tasa de 8.7%;
ramas como la petroqu;mica, minerales no met?licos, metaldrgi-
ca basica, maquinaria y equipo crecian a 35.4; 9.6; 9.9 y 15%
anual respectivamente. De aqui que las transformaciones en la
estructura productiva presentaron modificaciones al interior
de la clase dirigente; estas dos situaciones inseparables s6~-
lo fueron posibles gracias al apoyo del Estado, en la medida
en que le iespondieran en sus proyectos de desarrollo. "A fina
les de la dé&cada del sesenta, este proceso (que ademnds mostrd
una tendencia a la centralizacién de los capitales) diferencis,
de manera clara, dos facciones burguesas principales en la so-
ciedad mexicana: por una parte la facci@n monopdlica, financie
ra e industrial, integrada con el capital internacional, y que
controla las ramas distantes del consumo popular: bienes de ca
pital, intermedios bﬁsicos y suntuarios {(que conforman el deno
minado 'sector dinSmico'). Por otra parte, la faccifn del na-
cional desarrollismo, que se hab;a cénsolidado en el per;odo
1930-1945, ligada estrechamente a la producei§n de bienes de
consumo habitual (bienes salarios, o sea, el ‘'sector tradicio-
nal')" (HERNANDEZ PALACIOS, Luis; "M§xico: La crisis del nacio

nal desarrollismo"; Revista Teorfa vy Politica No.5; Julio~Sep-

tiembre de 1981, México; pag.80-82).
El incremento considerable del gasto pdblico permi-

ti6, en efecto, superar la cafda de la tasa de crecimiento del
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producto entre 1970 y 1971; as§ que para 1975 se hace manifies
ta la necesidad de expandir el gasto pﬁblico com¢ Gnica medida
para sostener la tasa de acumulacién. Y, desde 1971 el Estado
tuvo gque destinar proporciones crecientes de su gasto ahora en
el abaratamiento, tambi&n, del capital variable a través de la
importacifn masiva de alimentos; como lo venfia haciando con el
capital constante mediante subsidios a las importaciones, ex-
cencidén de impuestos a las inversiones en capital fijo, a tra-
vez de precios de subsidio de los productos de las empresas pa
raestatales, etc. Favoreciendo asf, sobre todo, la inversién
privada interna y externa, no'splo mediante los incentivos fis
cales, sino también a travgs del gasto pgblico en infraestruc-
tura e industrias bdsicas, que se dirigiese, primordialmente,
a la produccién privada manufacturera.

De tal manera que el gasto pﬁblico entre 1971 y 1975
llegd a representar el 13.2% del PIB; en tanto la inversiﬁn pg
blica crece a 4.2% anual en términos reales. Por lo gque la ex
pansi6n del gasto pgblico en condiciones de déficit fiscal y
debiendo soétener el de las emprésas paraestatales, s@lo se pu
do fundamentar en un creciente endeudamiento externo; sobre to
do cuando en este perfodo el déficit en cuenta corriente aumen
t6 a una tasa compuesta de 40% anual, ocasionado principalmen-
te por la aguda tendencia deficitaria de la cuenta de mercan-

cfias que aumentaba al 27% anual; ya due a pesar de que las ex
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portaciones aumentaron a 19%, por el importante crecimiento de
las manufacturas exportadas; las importaciones aumentaron al
23%; Yy que, concomitante a todo ello, se manifest6 una declina
cidén del 9% anual en la balanza de servicios, ocurrida por el
descenso del turismo.

Asfi, el déficit se financié, en parte, con la in?er-
sibén extranjera directa, s6lo para complementar la fuente prin
cipal de los préstamos, sobre todo al sector pdblico. Las en-
tradas de capital a largo plazo aumentaron al 47% anual y los
préstamos extranjeros al gobierno pasaron de 286 millones de
d&lares en 1971 a 3,054 en 1975; en tanto que las salidas deri
vadas de la inversién extranjera directa aumentaban en 13%, en
relaciBn con el quinquenio anterior.

' EL creciente gasto deficitario ocasion® presiones in
flacionarias que aunadas a la continuidad del tipo de cambio
fijo disminuyeron el ritmo de las exportaciones, las cuales,
en condiciones de crisis mundial se vefan aun mis obstaculiza
das; esto, aunado a la actitud del Estado en cuvuanto su polfti-
ca de inversiones, funcionaron en el acentuamiento de la cri-
sis "...La acci§n del régimen éetermind una cafda importante
en la tasa de rentabilidad en México ya amenazada desde fines
de los sesentas por un importante aumento en la composicidn or
gédnica del capital. Paradfjicamente, Luis Egheverria estimulé

a la industria eléctrica y petroquimica bisica, asi como a la
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sidexdrgica; sectores de mayor composicién orgdnica y perifodos
de rotacifn mis largos, lo que a su vez incrementaba la deman-
da sin elevar la oferta. Todo lo cual lejos de restablecer la

tasa de ganancia la deprimié aun m&s" (1).

(1) .- GQMEZ, Pedro; Anflisis comparativo de las polfticas econfmicas de
Luis Echeverria y L6pez Portillo; CIES, Serie Investigacifn No.4
Facultad de Econamia, UNAM, M&xico, 1980, pag.82—83.
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REANIMACION DEL PROCESO D= INDUSTRIALIZACION LN BASE AL AUGE
PETROLERO.

Hacia el ano de 1977, aun se dejan sentir los efec-
tos de la crisis mundial,‘que habfan funcionado como detonante
para la eclosién de las contradicciones internas generadas por
el mismo modelo de acumulacién. El Producto Interno Bruto sé6-
lo se increments 2.8% respecto a 1976, afio en gue el Estado
marca, con la devaluacién de la moneda, la cancelacidn de una
polftica populista y de reformas a la transicién a un nuevo mo
delo de acumulacién. A partir de allf se reorienta la polfti-
ca, subordinindola claramente, a restablecer las condiciones
de rentabilidad del gran capital monop6lico internacional. E1
Estado se enfrentaba ademds, a la necesidad de restablecer el
equilibrio entre las dos principales faccicnes de la burguesia
Y legitimizar su papel como representante de &€sta cuando desde
1970, durante las elecciones, se manifest8 una fuerte pugna a
su interior. La facci@n burguesa del nacional desarrollismo
intentd renegociar una posicidn en el Estado tomando las cre-
cientes demandas populares que emergian colocando los proble-
mas estructurales en el plano de la lucha de clases.

Asf el Estado se propuso, dada la reduccifn de su au
tononfa relativa, restablecer el clima de colaboracién con el
capital privado, tanto a nivel nacional como internacional.

La posibilidad de ello se sustenta en una coyuntura
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internacional donde con el elevamiento del precio del petréleo,
el Estado se hizo y pudo disponer de recursos, con los que am-—
plié su capacidad para reorientar el proceso de acumulacidn
fundamentidndolo en una politica expansionista pero, dirigida a
restablecer el nivel de la tasa de ganancia y aminorar las con
tradicciones sociales. »
Se establecieron nuevos acuerdos con el sector empre
sarial que garantizaran el incremento de la productividad; el
Estado por su parte, lanza la reforma administrativa tendiente
a aumentar la eficiencia de sus instituciones. Una vez llega-
dos los primeros ingresos por la venta masiva de petr6leo al
exterior, el Estado destinc gran parte de la renta petrolera a
subsidiar al capital bajo diversas formas: no s6lo garantizan-—
do precios bajos en la venta de energ&ticos a la industria, si
no gue se estableci6 una serie de excenciones de impuestos (a
la importaci@n de maquinaria y equipo, a las exportaciones, al
incremento del empleo, ampliaciﬁn de la escala productiva, etc.)
mientras que desde 1976 el Banco de l&xico habfa fijado una re
ducida banda de flotaci@n de la moneda, cog lo que, de acuerdo
con la evolucién interna de los precios sobrevaluaba el peso,
significando un fuerte subsidio indirecto a las importaciones
y obstaculizando las exportaciones; todo esto hacfa descender

los salarios reales. Asfi, todas las medidas para elevar la

cuota de ganancia se basaron en la elevacifn de la cuota de ex
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plotacién.

En la segunda mitad de 1979 la'economia se encuentra
en f£ranco auge. Y, se manifiesta ya una incapacidad de las po-
liticas para la contencién de la inflacifn, el problema de la
crisis agrfcola, la misma incapacidad de las exportaciones pa
ra restablecer un equilibrio m&s perdurable y que delata el ad

veniniento de una nueva situacién critica.



CAPITULO II

ANTECEDENTES DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ.

a) La ipdustria automotriz en el desarrollo de las

fuerzas productivas.

El capitalismo, como se sabe, es el Qnico modo de pro
duccién que se ha desarrollado, hasta la fecha, a nivel mundial.
Dicha caracterfstica responde a la permanente necesicdad de expan
sién de éste, con el objetb de lograr una cada vez mayor valori
zacifn del capital; o sea, acrecentar la acumulaci§n mediante el
permante desarrollo de las fuerzas productivas. FenSmeno tal,
gque trae aparecjado cambios de importancia al interior del proce-
so de produccibn y, concomitante, en el proceso de trabajo; a
travé&s de las constantes transformaciones de la divisi@n t&cnica
de la produccif6n =-la cual, es el sustento material de la divi-
sibn social del trabajo~, gue no es mas que la tendencia a la rd
pida disminucifbn del trabajo vivo a cambioc de un aumento m&s gue
proporcional del trabajo muerto.

Los cambios mis importantes que ha experimentado el
proceso de trabajo se remontaa al inicio de lo gue se ha dado en
llamar la segunda revolucibn industrial (segunda mitad del siglo
XIX), gque consiste sustancialmente en el predoninio de la produ-
ccibn de plusvalor relativo sobre el absoluto, y sobre la base
de la subordinaci§n de §ste, sus posibles combinaciones en la .
forma de exacci&n del plusvalor para acrecentar la tasa de plus-

valfa. EBEn tanto la produccif6n de plusvalor relativo significa
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la ampliacidn del tiempo de trabajo excedente a través de la
reduccifn del tiempo de trabajo necesario; gue dada la exten-
si6én de la jornada de trabajo, s6Slo puede ser posible mediante
la mayor utilizacién de capital f£ijo y, de transformaciones en
las formas organizativas de la produccifn. La mayor utiliza-
cidén de capital fijo implica la subsuncién real del trabajo al
capital, reduciendo al obrero a un mero ap&ndice de la mdquina,
ya que ahora con la utilizacidén de éstas se logra una mayor di
visién técnica al interioxr del proceso de produccién, donde la
fuerza de trabajo debe sujetarse al ritmo que desarrolla la mi
quina transmisora, con lo cual se posibilita la importante par
cializacibn del obrero, ya que ahora &ste s&lo tendri que repe
tir una de las tantas fases que comprende el proceso de produc
cién.

Para 1911 se publicaron los "Principios de Administra
cibn Cientffica" de Federico W. Taylor, gue implicaron una de
las principales transfeormaciones en el proceso de ﬁrabajo al
constituirse en el primer mé&todo capaz de relacionar intimamente
la produccidn de plusvalor absoluto y relativo y, que "Puede de
finirse al taylorismo como el conjunto de relaciones de produc-
cién internas en el proceso de trabajo que tienden a acelerar
la cadencia de ciclos de movimientos de los puestos de £rabajo.
Esas relaciones se manifiestan mediante principios de organiza-

cién general del trabajo, que reducen el grado de autonomfa de
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los trabajadores y los soniete a una v;gilancia y control pex
mante de la ejecucitn de la norma de rendimiento". (AGLIETA, M.
Regulacién y crisis; Ed. Siglo XXI, p&g. 91).

Las ramas bajo las cuales comienzan a tener una aplis-
cacibn destacada los principios del taylorismo, son aquellas don
de la realizacifn del trabajo en colectivo es el denominador co
mﬁn del proceso de trabajo, ademds que al interior de éste exis
ten elevadas inversiones de capital fijo. Tal situacién se en-
cuentra identificada con el funcionamiento de la industria auto
motriz, la cual como se sabe, funciona en base a una cadena de
montaje donde su thimo funcionamiento requiere de una alta
precisidén en la coordinaci§n de todas las funciones parciales
gue recorre un veh;culo para ser ensamblado, raz§n por la cual
todos los movimientos parciales qué realiza un obrero estan fija
dos de acﬁerdo a una norma de rendimiento, ya gue a través de 1la
continuidad de la cadena de montaje se reducen al m;nimo los
tiempos y movimientos.

Si bien el taylorismo es una de las primeras formas
histéricas en cuanto transformacidnes en el proceso de trabajo,
y:; que fuera aplicada en la rama automotriz cuando se localiza-
ba dentro de las industrias metal-mecgnicas: caracterizada por
bajas escalas de producci@n y elevad;simos costos. As; pues, se-
rd el fordismo el gnico mgtodo que‘permita la producci@n en ma-

sa de vehiculos, gracias a que esta rama es la primera que im-
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pPlemente la introduccién de la cadena semi—automdtica en la 1li-
nea de montaje, oper&ndose una revolucibén tecnolégica; haciendo
posible la produccién de automéviles en escala masiva. El for-
dismo permite que para los afios veintes se logre reducir hasta
en un 50% el costo de fabricacifén de los automéviles en Estados
Unideos: dicho proceso también implicd en forma inmediata mayo-~
res masas de capital, lo cual provocaba el inicio de una rdpida
tendencia a la centralizacibn de capiﬁales (Ford, General Motors
y Chrysler; para el afio de 1930 efedtuan el 70% de la produccién}.
Por otra parte, el fordismo trae consigo cambios al proceso de
valorizacibén (toda vez que se haya modificado el proceso de tra
bajo}); ya que ahora estos dos se han ligado al modo de consumo:
al consumo en masa de mercancias.

Este estadio de desarrcllo juega un papel central en
el proceso de acumulaci@n, el cual depende de la gran acelera-.
cién que el fordismo cause sobre la tasa de plusval;a, lo gue
se logra en primer lugar, facilitdndo el desplazamiento y mani-
pulcién de todo agquel material que es dif;cil mover con la sim-
ple fuerza humana, por ello es que la cadena de montaje posee
una serie de accesorios que agilizan tales funciones. Es asfi que
el proceso de trabajo de la industria automotriz aparece como un
todo vinculado a travgs de la cadena de montaje, lo cual va
orientado‘a trasladar las materias primas en cada etapa del pro-

ceso de transformacién.
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Por otra parte la linea de montaje, como se mencioné,
profundiza la parcializacién de la fuerza de trabajo, lo cual
hace gque la posici®én de un obrero se determine de acuerdo a la
uvbicacibn y ritmo de las maquinas-herramientas; es asi que, el

rendimiento de cada obrero se ve sometido al compds de la cade

na de montaje (1) y con ello se eviten estrangulamientos o retra
zos en las distintas funciones. ¥ siendo gue la relacibn recipro
ca entre los distintos puestos desaparece, ello provoca la elimi

nacitn de toda resistencia de la fuerza de trabajo y dificulta

su unidad.

{1) La afectacién en la 1linea de montaje es contrarestada por una mayor r&-
pidez en la cadena de wmontaje camo lo camprueban las declaraciones de .-
unos chrercs de Chrysler cuyo trabajo se habfa detenido por un instante
"... todos los chreros nanis estabamos viendo. Después seguimos traba-
Jando. Desde luego, los ingenieros le subiexron la velocidad a la linea
de produccifn, pues tenfan gque recuperar el costo de las unidades perdi-
das y el tiempo ..." (Rev. Por Esto, No. 7 agosto 13 de 1981).
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b) Industria automotriz y economfa mundial.

L.a recontruccién y auge de la economfa mundial durante
la d&cada de los cincuentas y primera mitad de los sesentas gene
rS las bases pargngh posterior expansifn tenga como Gnica alter
nativa la internacionalizacifn dd capital a nuevas regiones me-
diante la cada vez mayor intexrnacionalizacién de los mercados,
agudizindose la competencia entre los capitales y las distintas
esferas; la aparicifn de nuevas economias de escala; especiali-
zacidén de paises con diferentes dotacicnes de recursos y estruc
turas internas de costos -lo que resulta de gran importancia
para explicar, a partir del afic sesenta, la cada vez mayor espe
cializacién al interior.de las empresas multinacionales.

La industria automotriz desde su consolidaci®én en 1920
con la introduccidn de la cadena semi-automitica en la linea‘de
montaje ha superado los lf{mites que le imponia la produccién ar-
tesanal, y la consiguiente regulaciﬁn de la relacidn costo-precio
con altos niveles de beneficio; se ha visto impelida a la centra
lizacién de capitales. En condiciones de ascenso de esta rama la
competencia se agudiza aumentando la concentraciﬁn de capitales,
lo gque llevé a fines de los cincuentas y principios de los sesen
tas a la reorganizaci§n de la producci§n v el establecimiento de
un gran nﬁmero de filiales en pa;ses en desarrollo; es decir, que
la agudizaci?n de la competencia desemboca en una lucha por los

mercados externos de aguella industria que habfa logrado imponer
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un patr6n de consumo cuyoc producto se hacfa cada vez mis indis-
pensable y que habia obtenido importantes incrementos en la pro
ductividad del trabajo.

Durante la d&cada de los veinte.:los grandes fabrican-
tes de automSviles establecieron cadenas de montaje en aquellos
paises donde la condiciones parecen aceptables, por ejemplo: la
Ford se instalé en Mé&xico; la General Motors en Arxgentina, Bra-
sil y la India; en la década siguiente en Egipto y en Espafa.
Una segunda etapa se wmarc$ a mediados de la d&cada de los 50s.
cuando los productores de vehiculos de motor se vieron obli-
gados por los gobiernos de los pafses en desarrollo a ampliar
la fabricacibn en el pafs de destino o perder el mexcado.Se mar
ca el ano de 1967 como el inicio de la tendencia hacia una ter-
cera etapa "...México y Yugoslavia han insistido en que parte
de 1la fabricacién realizada en los pa;ses se destine a la expor-
tacidn a f£in de cubrir sigquiera en parte, las importaciones rea-
lizadas por la propia industria ..." (BARANSON, J., La ind ...,
pdg: 25). Sin embargo, hasta agui 1la expansipn de la industria
hacfia paises en desarrollo obedece exclusivamente a la pol;tica
meramente expansionista por parte de las empresas, en tanto el
penetrar en mercados reducidos s6lo fue posible gracias a los be
neficios derivados de un mercadc altamente protegido y de los
otorgados mediante la politica fiscal que favoreci§ los procesos

de industrializaci&n basados en la sustitucidn de importaciones.
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Este aspecto en que se sustentd el desarrollo de la industria
automeotriz, no es privativo de Mé&xico {aunque parece haber alcan
zado mayores proporciones), fue utilizado igualmente en los prin
cipales paises de Amé&rica Latina (Argentina y Brasil) donde tam—
bi&n para estas fechas la procduccifn de vehiculos automotores
llega_ a ser una de las principales actividades industriales.

Durante la d&cada de los sesentas se asiste a: 1) la
liberalizaci6én del comercio, que conlleva a la formacién de una
estructura cada vez m&s interdependiente por obra del capital
trasnacional; 2) se da un r&pido crecimiento en la produccidn
as; como en el comercio internacional; 3) auge de las exporta=-
ciones de capitales; 4) la aparicifn de un ej&rcito industrial
de reserva a nivel internacional; 5) se desarrolla un crecimien
to favorable en las tres principales regiones del mundo (Jap§n,
Europa Occidental y Norteamérica), con la diferencia de que a-
hora la econom;a norteamericana ha dejado de ser el centro hege
ménico ( a partir de la segunda mitad de los sesentas). Esta
pérdida del liderazgo se expresa a través de 1la privaci§n en el
dominio de ramas productoras de mgquinas-herramientas, indus-
tria automotriz, etc., y en sectores como la electr@nica, aero;
ndutica, energfa nuclear, etc.

Este per;odo de auge de la econom;a mundial significs
a su vez un auge en la acumulaci@n de capital en las principa-

les regiones del mundoc que condujo a la aceleracién en los ci-
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clos del capital y a la agudizaci§n de la competencia interim-
perialista, factor gque actfia negativamente sobre el desenvolvi-
miento de la tasa de ganancia, pues la agudizaci®n de la compe-
tencia entre los monopolios por apropiarse del mercadoc desembo-
cari en constantes incrementos del capital fijo (significando
aumentos en los costos de reposicidn); depreciacifn acelerada
por obra de las constantes-innovaciones tecnolbgicas y la ten-
dencia de los salarios por arriba de los niveles hist6ricos. To
do ello provocaré dificultades cada vez mayores para la coloca-
ci6én de capitales a tasas normales de rendimiento (1), de allf
que a partir de esto se desate una lucha por la conguista de
nuevos mercados que estén situados al exterior de las regiones
antes senaladas.

Asi, encontramos gue para los afos sesentas las inver
siones extranjeras directas cobran una importancia relevante en
paises semi-industrializados como México, cuga industria absors
bfa el 50.06% de la IED total en el pafs; y dado gue la indus-
tria petrolera se encuentra nacionalizada, el grueso se concen-
tra en la industria de transformaciﬁn Yy en particular en el ru-
bro de "productos met;licos, maguinaria y equipo", bajo la cual
se localiza el 21.59% del capital extranjero (se hace referen-
cia a esta agrupacién pues en ella est§ comprendida la indus- .

tria automotriz). Bajo esta forma es como se integran de mane-

(1) .- "Lo que ha dado en llamarse la pl&tora del capital sieampre se refiere
furdamentalmente a la plé&tora de agquel capital para el cual la baja en
la tasa de ganancia no resulta compensada por su masa...o la plétora
que estos capitales incapaces de por sf para una accifn autSnoma pone
a disposicifn de las grandes ramas de los negocios en forma de cré&dito”
{vaRrX, Carlos; El Capital, Tomo III, VolGmen VI, pSg.322).
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ra determinante a la reproduccién de capital a nivel mundial.

Al entrar en esta fase del capitalismo, las transfor-
maciones generadas en la estructura productiva de los paises ca
pitalistas desarrollados han provocado en algunas ramas que has
ta antes de los sesentas habfan sido las mds dindmicas dentro
de los procesos de acumulacifn de estos paifses; ahora &stas (in
dustria textil, automotriz, guimica,etc.) hayan sido relegadas
¥ en su lugar surjan sectores gstratégicos como la electrfnica,
aerondutica, industria espacial, energfa nuclear, industria ax-
mamentista, etc., que vendridn a jugar el papel dinamizador den-
tro del proceso de acumulacién de estas economfas y ademds per-
miten, como ya mencionamos, revolucionar todo aparato econémico
vy formar una nueva estructura productiva.

La crisis de la industria automotriz norteamericana
hace que &sta pierda imbortancia dentro del proceso de acumula-
cién del sector industrial por el afio de 1966, pues de 1960 a
1966 ésta presenta una tasa de crecimiento del 4.3%, la cual es
inferior a la gue prevalece a nivel mundial que es del 7.1% y a
partir de esa fecha hasta 1973, el ritmo gue presentar{ seri de
los mas inferiores (2.0%) de los que priven a nivel internacio-
nal; observidndose también un panorama similar para el caso de
Inglaterra (1.3) y Alemania (3.7).

Paralelo a tal fenfSmeno se observa gue en un cierto

ndmero de paises (predominando los llamados periféricos {11) a-

{1} .~ "Utilizamos el concepto ‘pafses periféricos'...como aproximacién des-
Criptiva de 1la ubicacién de la gran masa de los palses capitalistas a-
trazados y dependientes en relacifn con su nivel de ﬂvzxaacdﬁn al mer
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parece una tendencia contraria ya que estos, lejos de tener ta-
sas decrecientes, su ritmo de crecimienté tiende a situarse muy
por encima del promedio; ejemplo de estos casos lo representan

JapSn con el 31.5%, Argentina con el 16.8%, Brasil con el 10.6%
Yy M&xico con el 22.9%. .

Volviendo a la rama automotriz estadounidense, para
el perfodo que comprende dé 1965 a 1970, &sta experimenta un
descenso en el valor de sus ventas, bajando a una tasa anual de
4.6%. En relacifin a su sector externo, es de notarse gque los
norteamericanos y los alemanes han ido perdiendo terreno a ni-
vel del mercado mundial, pues sus importaciohes presentan rit-
mos de crecimiento superiores al de sus exportaciones; asfi, en
el perfodo de 1966 a 1973 §stas presentaron las siguientes ta-
sas: del 22.7% para Estados Unidos y del 18.6% para Alemania,
mientras sus exportaciones eran de 9.4 y 14.3% respectivamente.
Sin embargo, es notorio gue en su lugar emerge la industria au-
tomotriz japonesa que tiene una tendencia inversa, pues en el
perfodo mencionado la tasa de crecimiento de sus exportaciones
se aproximan al doble de sus importaciones (17.5%), ademgs que
estas Gltimas son de las més bajas de los principales pa;ses

productores de vehiculos a nivel mundial.

(cont.) cado mundial y a su papel en la reproduccifn del capital mundial co~
mo todo, caracterizado por un papel relativamente marginal en relacifn
con las corrientes principales de mercancias y capitales acentuada par
ticulamente a partir de la década del cincuenta". (DABAT, Alejandro;
"La econcmia mundial y los paises periféricos en la segunda mitad de

la gsgada del sesenta; Revista Teorfa v Politlca No.l ; Abril-Junio
Ge 0)
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Para darse una idea m&s completa de la precaria situa
cidn de la industria automotriz norteamericana, cabe decir que
la produccibn del afio de 1979 (8,467 millones de unidades) es
ligeramente inferior a la realizada en 1966 (8,598).

El problema puede sintetizarse en lo siguiente: "...
Ante la recesién la competencia se recrudece. La Chrysler la
menoxr de las tres firmas norteamericanas que controlan casi el
85% de las ventas dom&sticas (las otras son G.M. y Ford), estd
siendo la victima. Chrysler no s6lo pierde dentro de su mercado
natural, sino también en el extranjero®". (TAE, José; "Industria
Automotriz: la amenaza elegante”; Peri§dico Uno Més Uno; 3/IX/
78).

Es asi como se explica que en las economias desarro-
lladas, algunas estructuraé muestren fuertes tendencias al ago-
tamiento debido a su incapacidad de crear demandas nuevas, y ho
simplemente satisfacer la renovacibn de los stobks de productos
en manos de los consumidores, como es el caso de la industria
automotriz. Una idea de lo anterior nos la puede ofrecer la re
laciQn de habitantes por vehfculo encontr@ndose que precisamen-
te Estados Unidos tiene 1.5 habitantes por wvehfculo, la cual es
la mds alta a nivel mundial, siguiendo en orden de importancia
Canada con 2.1, Francia con 2.8, Italia 3.5 ¥y Jap@n con 4.2. Es
te rasgo de la rama hab;a provocado la existencia de capacidad

ociosa, por lo que la necesidad de trasladar E&stas a nuevos mer
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cados, como un medio de dar salida a los medios de producci§n
de los sectores declinantes que operan con capacidad ociosa o
maquinaria y equipo relativamente obsoleto, era eminente. Este
es al menos un casc generalizado para Europa ¥y Norteamérica.

Es bajo esta forma como se proyecta llevar a cabo la
reincerci@n, integraci@n y dependencia de los pa;ses de mediano
desarrollo capitalista a la esfera de reproducci§n del capital
mundial.

El flujo de las Inversiones Extranjeras Directas (IED)
hacia paises como ngico se debe a que manifestaron cierto gra-
do de desarrxollo industrial, abundante fuerza de trabajo (lo
que-permit;a pagar bajos salarios) y materias primas a precios
bajos. Ahora bien, si decimos que las nuevas condiciones de re
producci§n del capital se basan en una naciente estructura pro-
ductiva en los pa?ses de mediano desarrollo, resulta evidente
gque el desplazamiento de capitales hacia econom?as como la nues
tra serén de agquellas ramas gue en su momento fueron las mﬁs di
némicas ¥ gque ahora est§n relegadas, pero que al insertarse en
nuestro pa;s se convertir§n en las ramas punta del proceso de a
cumulacipn.

Las nuevas condiciones de industrializaci@n en nues=-
tra econom;a hacen evidente una integraci§n difecta al mercado
mundial; pues las necesidades mismas del proceso de acumulaci§n

se apoyan fundamentalmente en ramas tales como la automotriz y
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qufmica pesada, las cuales se basan en condicioneé técnicas gque
por su avance y complejidad no es posible producir internamente
obligando a la obtencifn de insumos, tecnologia, maquinaria y e
quipo sofisticado del exterior. Aungue hay que mencionar el e-
fecto que tiene esta integracién sobre la balanza de pagos de
Mé&xico, pues se puede detectar gque de la IED global proveniente
de las matrices norteamericanas, europeas Yy japonesas, &stas
son muy inferiores a la remisi6n de utilidades, intereses, rega
lfas y otros pagos a sus paises de origen. Por ejemplo, en la
década de los sesentas se calcula un saldo negativo de 932 mi-
llones de d&lares, situaci@n similar se da en el perfodo 1976~
1979 en que el efecto negativo sobre la balanza de pagos de la
IED fue de 1,573 millones de dﬁlares. ("La inversipn extranje-~
ra directa en México"; Revista CIEN-~Al/E=-21/81; México, 1981).
Por ello encontramos que el capital exterior se aso-
cia a los sectores de mds rgpida acumulaci@n, bajo la forma ya
sea de IED, exportaci§n de magquinaria y equipo, ventas de tecng
logfa o intermediaciﬁn comercial. Tambign tiene una importante
implicacién en sectores donde se llevan a cabo relevantes proce
sos de sustituci§n de importaciones, lo>que les permite tener a
‘segurado un mexcado. En sectores como el automotriz, se estg =]
perande un cambio favorable a la mayor apertura del mercade mun
dial, ya que la inversipn de las empresas est§ planeada paxa un

mercade regional o para el mercadeo mundial.
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Esta expansi§n no es mds gue un proceso que se encuen
tra vinculado a una *tendencia estratggica de las transnaciona-
les de crear una compleja red de plantas localizadas en distin-
tos pafses, produciendo cada una, alguna parte o componente que
se integrara posteriormente en el comercio internacional inter-
no de las empresas. A este proceso ha dado en llamarse "auto
mundial™, cuyo objetivo es maximizar las econom;as de escala.
Los motores, transmiciones, suspensiones, sistemas de encendido
computarizados,etc., se fabricar;n donde los costos sean meno-
res. A pesar de lo anterior, se estima gque s8lo guienes lle-
guen a mantenerse en los dos millones de unidades de produccién
anual, sobrevivirid en los prSximos veinte afios. El1 proyecto E-
rika de Ford con costo de tres billones de d6lares, producird
versiones modificadas de su modelo Escort en Estados Unidos, Eu
ropa y Japén. La versifn europea seri armada con partes fabri-
cadas en 17 paises; el modelo norteamericano serd producido in-
ternamente en un 9%0%.

Por su parte, la General Motors ha lanzado al mercado
su "Autombvil J", invirtiendo cinco mil millones de db&lares.
Sus plantas en todo el mundo fabricardn partes intercambiables
para las diferentes versiones que se armardn en Estados Unidos,
Australia, Canada, Alemania Occidental, Bé&lgica, Reino Unido,
Brasil, Suaéfrica y Jap6bn. Las marcas GM, Buick, Chevrolet, Ca

dillac, Oldsmeobile y Pontiac tendrin sus versiones propias. Cua
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tro plantas en Estados Unidos y Canad4 estaran produciendo es-
tos autos para 1982. En Europa, Opel producird 320,000 gue se
llamérén Asconas en Bélgica y Alemania, y Cavaliers en Inglate-
rra; en Austria serdn producidos por GM-Holden, en Brasil y Sud
4frica por GM y por Isuzu en Japén. Australia y Brasil tienen
plantas para producir 300,000 de los cuales s6lo ocupardn la
tercera parte, exportando el resto; pudiendo importar asi, com-
ponentes a bajos costos de Japén en un tercio y de Norteamérica
el otro. La Opel europea produciri tambi&n 300,000 motores, pe
ro como necesita 20,000 mds, Australia lo cubrird. Por su par-
te, Estados Unidos importard motores brasilefios para cubrir su
mercado. Isuzu de JapSn fabricari la transmisién de traccién
delantera para todos los ®"J" fabricados fuera de Estados Unidos
asf como las transmisiones manuales o standard de cinco veloci-
dades y motores diesel para las transmisiones automi&ticas nor-
teamericanas, que sergn enviadas a Europa, debido a que no exig
te suficiente mercado de las mismas, gue convenga poner una -
planta.

Estos autovailes son mis pequefios y ahorran gasolina.
Pero se comenta que el "auto mundial"” propiamente dicho no exig
te, en la medida en que no puede haber uno idéntico en todo el
mundo por los reglamentos de los diferentes gobiernos, ademﬁs
de las distintas preferencias de los consumidores de los dife-

rentes pafses.



106

Por Qltimo, otra ventaja que explota el capital ex-
tranjero es el importante diferencial de costos, sobre todo el
referente a salarios, el cual surge de las distintas condicio-
nes econfmicas Y sociales que prevalecen en la reproduccign de
la fuerza de trabajo en los paises desarrollados con respecto a
los semi~industrializados. Asf, se observa que Ford y GM pla-
nean invertir para p;incipios de la dé&écada de los ochentas, mi-
les de millones en Argentina, Brasil, México, Alemania Occiden-
tal, Espafla y Austria quienes, a excepcifn de Alemania tienen
salarios 50% menores a los de Estados Unidos, los cuales ascien
den para este dltimo a 14 dﬁlares/hora Yy para pa;ses como Méxi—
co llegan solamente a 3.9. Se afirma la conveniencia de usar
las estructuras de pa;ses periféricos para productos gue normal
mente serfian producidos en una naci@n industrializada. Ford u-
sard ruedas de tracci§n delantera ensambladas en Japén en sus
autos m&s pequeios; ha usado motores de Brasil, transmisiones
de Mé&xico y otras partes procedentes de Alemania y Francia en
autos destinados al mercado interno; as;, 1a utilizaci@n de mo-
tores mexicanos en los futuros auﬁom§viles norteamericanos es
una préctica largamente usada por la Ford y otros fabricantes
de autos para aprovechar los menores salarios. El utilizar es-
ta disparidad reditﬁa grandes ventajas cuando los diferenciales
salariales van acompafiados de elevamientos en la productividad

e intensidad, lo gque implica necesariamente la existencia de e-
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conomfas de escala gue se encuentran vinculadas o en proceso de
vinculacién al mercado mundial.

Las primeras manifestaciones en nuestro pafs parten
de Ford Motor Company de México, Chrysler de México y General
Motors de Mé&xico; la primera establecerd una planta en Chihua-
hua para fabricar 400,000 motores de cuatro cilindros con vis-
tas a que el 90% de la produccién sea exportada. Dicho proyec-
to tendrd una inversifn de 14,000 millones de pesos. Chrysler
en Ramos Arizpe espera fabricar 270,900 motores al ano, desti-
nando el B80% de su produccién al exterior y la iltima, hard una
inversifn de once millones de pesos, también en Ramos Arizpe,
Coah., para producir 120 vehfculos diarios y 512,000 motores al

afio, dirigiendo de igual manera el 80% al exterior.



CAPITULO III

FASE DE IMPORTACION DE AUTOMOVILES EN MEXICO.

a) Caracteristicas de la industria terminal en su fa-

se de importacién.

La aparicién de la industria automotriz en Am&rica La
tina se remonta a la existencia de la primera planta ensamblado
ra en la Argentina en el afio de 1916 (Ford), extendiéndose &sta
durante los afos veintes a dos pafses méds; Brasil y México. E1
surgimiento de esta industria en dichos casos responderid funda-
mentalmente a dos causas; por una parte a las caracteristicas
particulares de estos pafses, es decir, con economfas gue pre-
sentan un grado medio de desarrollo capitalista (paises semi~in
dustrializados, con un mercado interno en expansifn y potencial
mente importante y ademis, con una infraestructura minimamente
desarxollada) y por otra a 1las pol;ticas expansionistas del ca-
pital monopolista de los paises desarrollados, en este caso, el
capital monopolista de la industria auvtomotriz, que en mercados
cocro el de M&xico tienen la posibilidad de expansifn en un futu
ro, por ello es que a estos capitales no les importe operar en
un primer nomento en mercados relativamente pequefios, puesto
gue esta serd la Gnica manera de tener asegurados espacios eco-
némicos para un futuro. La caida en la cuota de ganancia y la
acumulacidn acelerada a la que se egcontraba sujeta la indus-

tria automotriz estadounidense ser§ expresiftn de un mismo fenb-
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menc, el desarrollo de la capacidad productiva, la cual para
estos momentos ya enfrentaba problemas de estrechez de sus mer
cados, lo cual hacfa necesaria la expansidn a nuevas regiones.
Su crecimiento hacia Europa y otros paises de importancia se ve
fa limitada por las altas barreras arancelarias que habfan pues
to estos paises a la importacién de mercancias. Por ello que
la exportacibn de capitales viene a representar la forma de pe
netracidn en otras regiones del espacio econfmico. Tal modali
dad se presentard unos lustros despu&s para el caso de Mé&xico.
La politica econfmica del Estado tendiente a dar ini
cio a un proceso sustitutivo de importaciones, tiene su primer
indicio para el caso de la industria terminal para el afio de
1925, donde se bajan en un 50% los aranceles de importacién de
vehfculos que serfan ensamblados en el pais con relacidn a los
;que se importaban armados (l). La ﬁnica beneficiaria de tal
medida es la Ford, dado que hasta el momento era la Gnica ensam
bladora existente en el pafs. En forma indirecta se irdn esta
blaciendo las condiciones para gue la industria automotriz ten
ga un mercado cada vez mayor, para lo cual en los afios poste-
riores a 1925 se impulsar§ el r&pido desarrollo de carreteras
{ejemplo de ello lo constituye la Ley del Impuesto Especial al
Consumo de Gasolina, el cual se destinar;a a la construcci@n,
reconstruccién y mantenimiento de las carreteras, etc.)

Despu&s de la instalacién de la primera planta ensam

{1) .= Decreto del 14 de Octubre de 1925.
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bladora, hasta finales de la Segunda Guerra Mundial, se insta-
lan la mayor parte de empresas armadoras de vehfculos y camio-
nes, gque para esta etapa llegan a sumar once empresas; y en la
década siguiente se establecen siete emnpresas més.

El escaso desarrcllo industrial al interior de la eco
nomia mexicana, en condiciones de reciente instauracibn de la
rama automotriz -cuando su Gnica actividad consistia en reali-
zar la dltima fase del proceso de produccién de vehiculos; es
decir, la etapa de ensamble; proceso gue consiste en la integra
ci6én del conjunto de parxtes, componentes y accesorios de un ve-
hiculo, los cuales en su totalidad son fabricados en el exte~
rior, realizdndose Gnicamente en él pais el ensamblaje, con ma-
no de obra nacional- la hacia sumarnente vulnerable a las condi
ciones del intercambio comercial. Un claro ejembplo de esto es
la situacifn que se da durante el perfodo de guerra, en el cual
la produccifn nacional de vehiculos baja precipitadamente de =
13,888 unidades en 1941 a cero en 1944. En 1945 se reinicia la
producci@n perc solamente de camiones (1), persistiendo la in-~
existencia de producci@n de automéviles. Estos acontecimientos
tienen su origen en la actitud de las matrices durante el perio
do b&lico, que encaminaron su actividad a 1la producci@n de auto

motores de guerra; lo que significaba la suspencifn del abaste-

(1) .- Un afio antes habfa ingresado International Harvester en la produccién
de camiocnes. Ademds, el reinicio en la produccién de vehiculos sola-
mente en la 1{nea de camiones, se da gracias a gue &sta fue la que se

vis relativamente menos afectaca por la escasez de partes y refaccio-
nes.



111

cimiento a sus filiales en el exterior como sucedif para el ca-
so de Mé&xico. Por ello es que la produccidn en estos aiios se
vié drdsticamente afectada.

En la segunda mitad de la década de los treintas se
instalaron cuatro empresas automotrices m&s (1). El espacio de
tiempo gue reina entre la llegada de la primera empresa automo-
triz y el posterior arribo de otras plantas automotrices respon
de a la coyuntura internacional que se genera con la crisis de
1929 (2) bajo la cual se da una contraccién del mercado de mer-
cancias y de capitales, con lo cual la posibilidad de que otras
empresas se expandieran fuera de su mercado de orfgen, tuvo gue
postergarse hasta la sequnda mitad de los afos treintas.

Ademds, se presenta una escasez de piezas y refaccio-
nes, de ah{ que el Gnico medio de salvar tal situaci6n se de a
través de iniciar la fabricacifn en reducida escala de algunas
partes automotrices, las cuales son producidas en condiciones
técnicas bastante artesanales. Con esto apareceran los prime-—
ros antecedentes de lo que después serd, por parte del Estado,
una preocupacifn permanente por lograr una integracién de la in
dustria terminal, ya que a rafz de la guerra mundial, surgieron
en nuestro pafs las primeras antecesoras de la industria auxi-

liar.

(1) .- En 1935 G.M. y Autamotriz O'Farrill en 1937, Fdbrica Autanex y Armadora
Autamotriz en 1939 (esta tGltima despufs cambiarfa a VAM) .
(2) .~ LIFSCHITZ, Edgardo:; El Camplejo Autamotor en México, ILET, 1980.

-
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Se afirma que la industria terminal para los afios cua
renta s6lo absorblfa el 5% de las materias-primas de origen na-
cional, este porcentaje estaba cubierto centralmente por llan-
tas, lubricantes y acumuladores y en la fabricacién de carroce-
rfas un 15% aproximadamente (1).

Es hasta 1947 que la producciSn automotriz supera en
8,952 unidades los niveles'que habfa alcanzado en 1941.

Paralelo a lo anterior, las importaciones de vehicu-
los automotores habfan experimentadoc, al igual gue la produc-
cifn, un descenso hasta 1943; sin embargo, &stas se caracteri-
zan por su permanencia, lo cual se debe a la importacién de ve-
hfculos usados de Estados Unidos (2), hasta 1947.

Dadas las condiciones de la produccidn nacional y la
coyuntura a nivel mundial durante la primera mitad de la d&cada
de los cuarentas, no se hizo necesario reglamentar la importa-
cién de vehiculos, dada la escasez que exist;a a nivel nacionakl;
ello explica que la importacién de dichos productos no haya de-

jado de existir (3). Sin embargo, en el perfodo de postguerra

(1) .- LIFSCHITZ, Edgardo; El Carplejo Autamotor en M&xico, ILET, 1980.

(2) .~ NStese camo del afio de 1941 a 1946, la produccién de vehiculos en Es—
ados Unidos descendi8 en 66%.. Por otro lado, durante este perfodo de
los 22 millones de autcmSviles en circulacién en ese pais, el 60% es—
taban clasificados tfcnicamente como inservibles; sin embargo, duran-
te el perfodo de guerra los poseedores tenfian que hacer uso de ellcs.
A partir de lo anterior es de suponerse gue los vehiculos importados

por M&dioo eran de la procedencia mencicnada.

(3). Recuérdese la caracterizacifn que se hace de la polItlca proteccic—
nista en la primera parte del trabajo.



1941
1942
1943
1944
1945
1946
1947
1948
1949
1950
1951
19582
1953
1954
1955
1556
19587
1958
1959
1960
1961
1962
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FRODUCCION E IMPORTACION DE AUTOMOTORES

Automoviles
6,763

2,184

228

3,619
11,060
10,598
10,710
10,519
21,833
20,689
13,761
13,325
12,405
13,134
18,297
20,373
27,159
28,121

39,524

40,801

1941-1962
{(Unid.)

Camiones Total
7,125 13,888
4,389 6,573
70 298

822 822
6,835 10,454
11,780 22,840
10,999 21,597
11,709 22,419
11,337 21,856
24,248 46,081
27,300 47,987
21,918 35,709
20,055 33,380
19,870 32,275
26,253 39,387
22,809 41,106
18,582 38,995
23,959 51,118
21,686 49,807
23,038 62,563
25,836 66,637

Autombviles
4,879
2,579
1,738
2,703
1,959
8,995

10,196
1,434
543
1,654
22,670
13,475
26,267
19,159
18,209
18,515
18,997
16,058
21,547
32,606
17,857
15,335

Camiones

.

3,967
1,078
1,094
3,184
6,654
16,634
11,495
1,334
1,374
1,144
14,085

4,757

10,137
%$,504
12,298
6,392
5,352
5,631
3,103
5,702
6,823
5,932

Total
8,846
3,657
2.832
5,887
8,613
25,629
21,691
2,768
1,917
2,792(2)
36,755
18,232
36,404
28,663
30,507
24,907
24,349
21,419
24,650
38,368
24,680
21,267

FUENTES: a) LIFSCHITZ, Edgardo, E1 Complejo Automotor en

México;

1979.

b) MERCADO DE VALORES, 575/44:573, Nov.4' 63

(1).Incluye inidades importadas al interior del pafs, zonas fronterizas y perime-
tros libres.

{2).561amente-incluye unidades importadas al interior del pafis.
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el Estado tiene que reglamentar la compra de vehiculos en el ex
terior como un medic de proteger a las empresas automotrices
que se habfan instalado en el pais hasta antes de 1la conflaéra—
cifn mundial, lo cual repercute después de 1947, (afo en que se
revisa la tarifa aduanal y por primera vez se fijan cuotas ad-
valorem) en un considerable descenso de las importaciones duran
te lbs tres afos siguientes (ver cuadro "Produccifn e Importa-
cifn de Automotores").

En ese mismo lapso (1947-1950) la producci®n nacional
se mantiene invariable, bajando a una tasa anual de -1.5%, feng
meno que eé reflejo de las politicas proteccionistas que el Es-
tado desarrolla en favor de esta rama industrial; como son los
bajos aranceles de los que gozaban todas las partes Y componen-—
tes para el ensamble de un vehiculo al interior del pafs; situa
cién totalmente distinta a la gque se tenfa que enfrentar la im-
portacifn de automotores totalmente ensamblados, (los cuales a-
hora se ver&n sujetos a cuotas) pues en &sta, el aumento de las
cuotas arancelarias hac;a casi prohibitiva su compra, lo ante-
rior genera un mercado cautivo que libraba a las empresas ensam
bladoras de la competencia externa; se prohibi§ ademgs, la im-—
portacién de llantas, cdmaras, acunuladores y lubricantes. Con
todo esto se dan las primeras medidas para la integraciQn del
sector automotriz. De este modo no es casual gque en 1947 surja

el primer decreto sobre la industria automotriz en el cual, co-
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mo ya se mencionq, se fijan cuotas a la importaci&n de automoto
res y, por primera vez, aparece evidenciada la posicidén del Es-
tado frente a la forma de integrar dicha industria, al sentar

las bases para hacer obligatoria la incorporaci&n de partes sen
cillas en el ensamblado de los vehiculos. Un ano mis tarde, el
mencionado decreto serd complementado al darse a conocer la re-
glamentacibn para la compra de material de ensamble al exterior.

Las ?edidas proteccionistas provocaron una drdstica
caida en las iﬁportaciones, al grado de que en 1947 estas repre
sentaban aproximadamente el 50% de la oferta total (de autombvi
les y camicnes), para luego, dos afios despué€s de dictadas las
medidas referidas, descender enérgicamente hasta llegar al 8%
de la oferta.

Conclu;da la guerra, la industria automotriz en la e~
conomia estadounidense entra en una fase de ragida expansifn de
bido a la demanda acumulada a través de los anos del conflicto;
ejemplo de ello es gue en 1946 la producci@n de autom@viles Yy
camiones en dicho pa;s ascend;a a 1,248,547 unidades, donde el

78% de &sta se reunifia en s8lo tres empresas (1), esperdndose pa

(1) .~ Empresa/Afo 1946

GENERAL MOIORS 362,431 unidades
CHRYSLER 355,038 " *
FORD 255,443

Fuente: NAFINSA, Mercado de Valores, México, 1947.
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ra 1947 que la producci§n se incremento por arriba del miximo
anterior obtenido en 1929 que fue de 4.5 millones de vehfculos,
por lo cual para ese afo se llegarfa a producir de 6 a 8 millo-
nes de automéviles, lo que provoca una expansi@n coyuntural has
ta de empresas que tenfian poco peso en el mercado.

Dado el papel que habfian jugado los paises capitalis-
tas atrasados durante la guerra mundial; momento donde se pudo
desarrollar un incipiente proceso de industrializacibn en las
ramas de la industria liviana, proceso en el que se incluye la
economfa mexicana; quien al finalizar el per;odo bglico tuvo
que protegerse del mercado exterior a travgs de un fuerte impul
so al proteccionismo; con lo cual, en alguna medida se impedia
a los pa;ses imperialistas expandirse mediante la exportacién
de mercanc;as. Tal acontecimiento aparece en forma concreta en
el surgimiento de la industria automotriz en ngico, que como
ya se vi§ anteriormente, al restringirse la importaci§n de veh£
culos armados, las empresas'salvan el obst;culo mediante una am
pliaci§n de sus inversiones para las ya establecidas o a trav?s
de la llegada de nuevas firmas. Bajo las nuevas condiciones de
restablecimiento, particularmente en el caso del mercado de ca-
pitales, donde la forﬁa de exportaci§n que empiezé a adquirir
una importancia relevante es la de capital activo {inversiones

de control y de empresas de participacién [1]), lo cual se en-

[1] .- Se entiende aquf cao capital active aguel que participa directamente
en la producciSn de plusvalia, la cual se apropia en su totalidad o en
parte segfn su participacién en la estructura de propiedad del capital;
I.D., a de control, y de participacién. De acuerdo a la clasificacifn
de formas de exportm:ukxde capital conforme a la naturaleza econdmica
de las operaciones.
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cuentra estrechamente ligado con el desarrollec de la industria

automotriz a escala internacional, donde las empresas més fuer~
tes a este nivel, como la Ford, General Motors,etc. han manteni
do siempre una pol;tica de control del 100% de sus inversiones

en el exterior.

Es as;, que se da una gran proliferaci§n de empresas
armadoras de vehiculos en los afios posteriores a la guerra, tan
to al interior como al exterior de su pa;s de or;gen. Sin em-
bargo, este auge implica la necesidad de modificar los produc-
tos y las tgcnicas para satisfacer demandas cada vez m?s dife-
renciadas, como efecto de la agudizaci@n de la competencia. Lo
cual en mercados pequenos (Y precisamente la magnitud del merca
do para pa;ses como México) es con frecuencia demasiado reduci-
do para justificar el gasto adicional de modificar el disefio de
los productos o las t§cnicas de producciQn; Y para amortizar una
maguinaria especial con la que s§lo se van a producir series pe
quefias. Esto sucede no Gnicamente en paises en proceso de desa
rrollo, sino también en los desarrollados y altamente industria
lizados (como Francia, Suecia, Gran Bretafa) gque disponen de un
espacio econbmico reducido.

Tal acontecimiento provoca un agudo procesc de concen

tracifn y centralizacibn en esta industria (1), tantc en los

(1) .~ ILa alta monopolizaci®n que caracteriza esta rama, adquirird su expre-
si6n mis amplia durante la década de los 60', mediante la importancia
que ccbra la internacionalizacién de capital. Para los pafises perifé
ricos se desarrolla una tendencia bastante fuerte hacia la’ instalaci®n
de plantas de ensamblaje. Se calcula que en 1960 existfan 170, en 42
paises de los clasificados camo en vias de desarrollo, y llegandc en
1968 a 430 plantas en 70 paises. :
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paises industrializados como en agquellos donde §stos han esta-

blecido filiales. Es asf que en paises como Héxico las filia-

les de las empresas pequeflas que se establecieron en el perfodo
mencionado, tienden a desaparecer del mercado, debido fundamen-
talmente a los efectos de la competencia a gque se enfrentan las
casas matrices. Dicho proceso se viQ agilizado en México, con

las medidas implementadas por el gobierno durante esta década;

como son la apertura de la frontera a la importacién de veh;cu-
los terminados, cuando las empresas ya establecidas est?n suje—
tas a cumplir con un programa de produccibn, controles de pre-

cios, etc. »

Como ya se vi§ anteriormente, de 1947 a 1951 la pro-
ducci@n nacional se mantuvo casi invariable, lo que significaba
gue no obstante las medidas de pol;tica ecoanica tendientes a
favorecer el proceso de acumulaci?n en dicha rama, §stas no ha-
bifan causado aun efectos de importancia a nivel industrial, al
'grado de gue los acervos de capital en dicha rama eran solamen-~
te del C.€6% respecto al total industrial. Por otra parte, su
participaci§n en el valor agregado era de 0.9%, y si §sta la
comparamos con la manufactura en particular, observamos gue res
pecto a los primeros representa el 3%, mientras gue para el se~
gundo el 4.8%. Esto de alg@n modo nos indica de su irrelevante
participaci§n en la industria.

El bajo ritmo de crecimiento que hasta este momento
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habfa presentado la rama, era consecuencia de la etapa bajo la
cual se encontraba; es decir, en la fase de ensamble que como
es sabido, solamente constituye la dltima etapa de la elabora-
ci6én de un automotor, razén por la cual los montos de capital
fijo invertido eran sumamente reducidos, ya gque esta etapa se -
caracteriza fundamentalmente por ser intensiva en el uso de ma-
no de obra. '

El principal obstdculo para gue la industria automo-
triz llevara a cabo una mayor integracién en el proceso produc-
tivo de la fabricacifn de vehfculos, consistfia en que el merca-
do interno no podria absoxver los niveles de producci¢n necesa-
iia-para hacer m;nimamente rentables dichas inversiones; ya gque
lograr el desarrollo a una fase superior de esta industria (don
de el grado de contenido nacional fuese mayor), implicarfa una
ampliacién del mercado que permitiera econom;as,de escala inter
nas y externas, posibilitando asi aumentar la rentabilidad del
capital que hiciera mds atractivas las inversiones en este sec-
tor; "...el establecimiento de una planta productora sSlo puede
lograrse gradualmente, el primer paso es el de ensamblaje; las
partes son importadas y ensambladas bajo direccipn de personal
especializado. El siguiente paso ser;a la introducci@n de mate
riales y partes producidos en el pais y usados en el proceso de
ensamblaje. Este paso no es facil_devalcanzarse; son necesarias

calidad y precios razonables. Sin embargo, se ha observadoc que
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en algunos pa;ses la produccién de partes se ha logrado despugs
de algdn tiempo con altas calidades y precios competitivos. El
porcentaje de partes producidas en el pa;s puede ir aumentando
hasta que gradualmente la planta ensambladora se convierta en
productora. Pero el establecimiento de una planta productora
debe efectuarse teniendo en cuenta no s§lo las disponibilidades
té&cnicas y las aspiraciones del pa;s sino tambign bases ecoani
cas firmes debiendo existir una justificacibn econfmica de volu
men. Los nuevos modelos ocasionan costos de cientos de millo-
nes de d@lares; desafortunadamente los pa;ses gue tratan de de-
sarrollar su industria automotriz son pa;ses que demandan pegue
nas cantidades y sus recursos naturales no estgn desarrollados
para sostener esta industria que necesita de un gran nﬁmero de
materias primas. Para operar una planta productora en tales
circunstancias, se necesitar?a que los modelos dufaran algunos
afnios sin cambiar y que el gobierno restringiera el npmero de em
presas productoras". (NAFINSA,Mercado de Valores, 13; 150, abr.
1e *'57).

Cabe aclarar aqu; algunas cuestiones: la periodizacipn
que sirve como referencia hist@rica del desenvolvimiento de la
industria automotriz en México en este trabajo, difiere de la
generalmente aceptada; la denominada fase de importaci§n-la ubi
can en el per;odo 1908 a 1925, y la de ensamblaje de 1926 a -

1962 y de allf a la fecha la fase de fabricacién. Consideran
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la fase de importacifSn desde la llegada de los primeros autom@—
viles a nuestro pafs hasta gue se autoriia lo gque se ha dado en
llamar el ensamblaje de vehiculos -que ni siquiera constitufa
netamente el ensamblade de vehfculos. Y a partir de dicho acon
tecimiento se considera que la industria automotriz se encuentra
en la etapa de ensamblaje gue concluird al aparecer el decreto
que reglamenta un mfnimo de integracién nacional del 60%, y o-
rientado a fomentar el desarrollo de la industria automotriz.
De ahf en adelante se habla de una etapa de fabricacién.

A la anterior periodizacipn se objeta que no bien en
1925 se anuncia el establecimiento de la primera ensambladora
en M&xico (Ford) fue hasta finales de 1929 cuando se termin8 de
instalar la planta y, a principios de los treinta gue comenzd a
operar. Razdn por la cual la fase de importaci@n no puede con-~
cluir en 1925, y conforme al peso de la importaci@n de veh;cu—
los terminados dentro de la oferta total ya que ésta continﬁa
siendo alta: alrededor del 45% entre 1950 y 1960. Paralelamen-
te a ello, él resto, formado por el llamado ensamble nacional
que se desarrolld de 1930 a 1965 se sustent§ en una proporcipn
superior al 80% de compras de partes y componentes, as; como de
material de ensamble en el exterior. Es en base a lo anterior
que aqui se extiende la fase de importaciQn de 1908 a 1965, dis
tinguiendo a su interior la fase de ensamblaje como una modali-

dad cualitativamente diferente de 1a importacién de vehiculos
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terminados, en tanto la etapa de ensamblado consistia en la com
pra al exterior de autovailes semi-ensamblados cuyo montaje se
realizaba al interior. En este contexto, el ano de 1958 apare-
ce como la primera referencia a una etapa de transici@n que ex-
perimenta la industria automotriz; en tanto gue es cuando se em
piezana manifestar ciertas tendencias hacia la transformaci@n
de la estructura del sector manufacturero, principalmente en la
industria pesada, que apoyar§ directa e indirect&mente la fabri
cacisn de algunas partes y componentes para equipo original,
que permitir§ un aumento sustanciél en el grado de contenido na
cional. Lo que se corrobora con el hecho de que al inicio de
los sesentas la importacidn de veh;culos terminados hab;a dismi
nu;do notablemente, representando en 1960 solamente un 9.7%,
coA una tendencia a la baja, llegando en 1973 a 18. Por otro
lado, para 1964 se prohibe la importacipn de motores y equipos
mecidnicos armados con lo gue las compras al exterior cuando en
1960 representaban el 79.3% pasaron en 1966 a 47.8%. Por todo
esto es que afirmamos que la etapa de fabricaci@n tiene su ini-

cio en la segunda mitad de los sesentas.
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b) Comportamiento de la industria terminal 1950-1958.

Serd8 en el transcurso de la década de los cincuentas
cuando se desarrollen las condiciones gue permitirgn un ascenso
en el grado de integraciQn del sector a través del surgimiento
de industrias auxiliares y de autopartes (1). Sobre esta base,
es que el Estado en 1962 reglamenta grados m;nimos de contenido
nacional en esta rama. »

Después de haber mencionado las caracter;sticas gene-
rales gque present§ en su proceso de acumulaci@n la industria au
tomotriz desde sus inicios como ensambladora, hasta 1950 donde
aun permanece en dicha fase; pasaremos a analizar en forma mu-
cho~m§s detallada las principales variables de dicho proceso a
partir de ese aifio.

Es en el per;odo 1950-1958, que la gradual eliminaci@n
de empresas aparece reflejada en las fluctuaciopnes tan heterogg
neas que comporta el valor agregado, a diferencia del comporta-
miento estable gque manifiesta la industria pesada y, en general,
el sector manufacturero.

No obstante el predominio que mostraba la industria
liviana en su participaci@n relativa al valor agregado en este
perfodo, se observa gque el nivel del ritmo de crecimiento de §§

te, es m&s del doble en la industria pesada. Dentrxo de &sta,

(1) .~ No cbstante que la década de los cincuentas tenga camo caracteristi-
ca el desarrollo de la acumilacién en base a la industria liviana,
serd a su vez la etapa bajo la cual la industria pesada y en particu
lar la autamotriz, generen las bases para su despegue en la ﬂ&zﬁa
siguiente.
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la industria automotriz, dado su escaso nivel de desarrollo,
tiene una participacién al valor agregado reducida durante el
periodo, logrando s6lo aumentar a 5.3% en 1958, en comparacién
a 1950 que era de 4.8% significande esto un incremento al perio
do de 1.2 veces.

Pese a todo esto, vino comportando una tasa de creci-
mientode las m&s altas (10.1%), superior a la de la industria
pesada y ocupando el segqundo lugar después de la metdlica bdsi-
ca. Por otra parte, los acervos brutos de capital total inver-
tidos en el sector crecieron muy 1entaﬁente: 3.7% anual { de
482 millones de pesos de 1960, en 1950 a 643 en'1958 [1})., 2.5
veces inferior a la media de la industria pesada y s&lo situa-
ble al nivel de la produccién de minerales no metdlicos con
3.4% como la mas baja, representando el 3 y el 2% respectivamen
te. Dicho comportamiento contrasta ¢on la acelerada incorpora-
cifén del trabajo asalariado cuya tasa de crecimiento fue de
25.1% anual, sin encontrar comparativo ni siquiera con el de la
pesada que se situaba muy por encima de la industria liviana y
del total manufacturero. Esta situaci§n permite afirmar que la
industria automotriz dentro de su etapa de ensamblaje tiene co-
mo caracteristica primordial la utilizaci@n extensiva de fuerza
de trabajo. '

El bajo nivel de los acervos brutos de capital y la

explosiva incorporacién de fuerza de trabajo en el sector auto-

{1] .- De aquf en adelante se utilizarén siempre valores constantes de 1960,
salvo indicacin diferente. '
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motriz (1) permite obtener para 1958 una productividad decre-
ciente ( -12% anual promedio). A pesar de gue el Estado fue o-
torgando incrementos graduales en las cuotas de ensamblaje du-
rante el periodo (por ejemplo de 1960 a 1961 pasaron de 36,632
autombviles a 44,395); las empresas ensambladoras trabajaban a
un nivel del 40% de su capacidad; de lo que resulta la preocupa
cién del Estado por reducir el nGmero de marcas y modelos, ya
que no obstanrte otorgar cuotas aun mayores a una todavia impor-
tante cantidad de marcas, el volumen que le correspondfa a cada
una era demasiado reducido. De ahi que la estructura del merca
do haya redundado en la cafda de la productividad del trabajo.
La década de los cincuentas se caracteriza por una
tendencia al establecimiento de un gran nGmexo de empresas (de

1950 a 1960 pasaron de 9 a 17)(2); y como una etapa de aguda

(1) .~ La agquf denominada rama autamotriz conprende los siguientes renglones:
fabricacitn y ensanble &e vehiculos autamtores, fabricacién de carro—
cerfas, fabricacifn de accesorios, refacciones y equipos de vehfculos

autanotores.

(2) .~ Ensambladaras y distribuidoras de la industyia terminal:
1950 1960
DISTRIBUIDORA KAIZER
BEQUIPOS SUPERIORES BQUIPCS SUPERIORES
FORD MOTOR QOMPANY FORD MOTOR COMPANY
STUNDEBAKER PAKARD STUDEBAKER PAKARD
GENERAIL, MOTORS GENERAL MOTORS
vaM vaM

AUTOMOTORES DE MEXTICO ——

ARMADORA AUTOMOTRIZ —

AUTOMEX AUTOMEX
AUTOMOTCORES INGLESES, AUICMOTRIZ O'FA-
RRIL, PINA, VOLKSWAGEN, REPRESENTACIO-
NES DELTA, NISSAN, FLANTA REO, JAGUAR
AUTOMOTRIZ, INDUSTRIAL AUTOMOTRIZ, CI-
TROEN DISTRIBUIDORA Y AUTOSPORT.
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competencia y lucha por penetrar y conservar una posici?n den-

tro del mercado mexicano. La baja productividad existente obe-
dece a este hecho, ya que debieron utilizar grandes cantidades

de fuerza de trabajo, segdn los requerimientos técnicos en con-
diciones donde la demanda de su producto en el mercado se ve;a

reducida (ademds del tamafo del mercado) por la exacerbaciQn de
la competencia donde el elemento mas importante en que esta tu-
vo su expresifén fue en un crecimiento casi del 100% del anero

de marcas, llegando a fines de la dgcada a 41. En tales condi-
ciones, la composici§n t§cnica se vi§ reducida de. 326,558:1 en

1950 a 72,557:1 en 1958.

La proliferaci§n de empresas automotrices se caracte-—
rizQ por inversiones m;nimas de capital fijo. Por tanto, la mo
dalidad que adquirib la competencia mediante la diferenciacifn
de productos tuvo como base tgchica fundamental a la fuerza de
trabajo. Es por ello que durante la década de los cincuentas
la formaciﬁn bruta de capital fijo promedio fue de 27.6 millo-
nes de pesos, mientras que la de la industria pesada de 2,860,
representando el 1% dentro de gsta.

En cuanto al comportamiento de la tasa de ganancia,ég
te no se explica solamente a partir de sus wvariables endpgenas,
ya que conforme a §stas se podrfa esperar niveles bajos de la
cuota de ganancia. Sin embargo, el sector automotriz junto con

el de la construccifn presenta las tasas mds altas de la indus-
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tria.
COMPORTAMIENTO DE LA CUOTA DE GANANCIA
1950-1959
INDUSTRIA AUTOMOTRIZ CONSTRUCCION

1950 19.3 26.1 ‘ 45.8
1951 21.4 | 58.9 12.2
1952 19.9 53.6 , 104.6
1953 18.6 49.3 37.7
1954 15.5 37.7 38.6
1955 16.8 38.1 50.2
1956 15.7 43.2 ‘ 77.0
1957 15.9 50.0 80.5
1958 12.7 43.9 69.4
1959  14.4 15.6 63.4

FUENTE: Cuadros No.ILAcervos Brutos de Capital por

rama de actividad.

.V Superdvit de Operacidén o Exceden

te de explotacién en el sector

industrial. (Anexo).
Estas altas cuotas de ganancia no eran resultado de
una participacidn homogénea de todas las empresas de la industria
terminal. Pues al interior de ésta, la estructura del mercado se

encontraba altamente polarizada; lo- que significh en los afios



127

cincuenta una consolidacifén de las tres principales empresas:
Ford, General Motors y Automex (Chrysler) (1) que para 1960 con
centraban mis del 60% de las ventas totales de vehfculos. Lo
cual nos hace suponer que tales empresas venfan concentrando el
grueso de las inversiones de capital fijo; gue incorporaban con
menos aceleracién fuerza de trabajo y que reportaban altfsimas
tasas de beneficio.

Siendo que el resto de las empresas son pequeiias, sus
montos individuales de capital invertido debieron ser muy redu-
cidos, basdndose sus procesos de producci§n en uso extensivo de
fuerza de trabajo, cuya relaciﬁn capital/trabajo tambié&n era re
ducida. Lo anterior en conjunto, se traduce en una distorsién
de los indicadores de acumulacifn en la rama {composicifn t&cni

ca y productividad, como hemos visto en el caso anterior).

(1) .~ Furdadas en julio de 1925, octubre de 1935 y en enerc de 1939 respecti
vamente. Para 1960 participaban: General Motors con 24.5%; Ford con
22.2% y Autamex con el 14.2% de las ventas totales, mientras que reprz
sentaban sélo el 18% de los establecimientos.



CAPITULO IV

FASE DE TRANSICION Y CONSOLIDACION DE LA RAMA AUTOMOTRIZ.
(1959-1975) .

a) Principales razgos de su proceso de acumulacipn.

Durante los anios de 1959 a 1962, la industria automo-
triz atravieza por una fase de cambios significati#os encamina-
dos a poner fin a la expansifn indiscriminada de las terminales
y a modificar la estructura productiva bajo la cual se venfan
desenvolviendo. Es aquf donde se puede pensar en una etapa de
surgimiento de algunas ramas de la industria de autopartes que
no requer;an altos niveles tecnol§gicos ya gue en su mayoria e-
ran desarrolladas por el capital nacional. Los casos mgs signi -
ficativos lo constituyen las sigﬁientes empresas:Manufactura Me
xicana de Partes para Autompviles, S.A. e Industrias Perfect
Circle, S.A., que han realizado importantes inversiones en ma-
quinaria de alta precisiQn para poder producir anillos para pis
tén, camisas de motor y engranes, balatas, amortiguadores y bu-
j;as; no s@lo como refacci§n'sino para material de ensamble. A
demds, la Qltima ha planeado la ampliaci@n de su lﬁnea de pro-
ducciﬁn para fabricar embragues (clutch). Por otra parte Indus
tria Automotriz, S.A. fabrica muelles para veh;culos de motor y
estd instalando maguinaria para la produccign de equipos de rue
das (rines) a partir de perfiles de aceros especiales. Auto-Ma
nufacturas, S.A., est§ invirtiendo 15 millones de pesos en una

planta para fabricar tambores para frenos y masas para el monta
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je de ruedas. Manufacturas Met&licas Monterrey, S.A., produce
bastidores de chasises y radiadores; ademgs de cajas de pick up
y carrocerfas especiales de'cami§n, as; como casetas metélicas
de jeep, entre otras. (Mercado de Valores 263-22: 261,Mayo 28
'62 y 24:296, junio 12 '6l).

Un medio a través del cual se puede cuantificar la re
levancia relativa que ésta va adquiriendo al interior de la ra-
ma automotriz es su contribuci@n en 10% al Valor Bruto de la
Producci§n en 1960. Para 1962 la industria de autopartes, se
puede decir éue ha alcanzadoc un desarrollo tal que permite ini-
ciar el tr§nsito a la fase de fabricacipn nacional de veh;cu-
los, sustentada en el impulso a la produccipn interna de moto-
res, dado que §ste es uno de los componentes cuyas caracter;sti
cas técnicas no estin sujetas a permanentes cambios, ademds de
constituir una de las partes de mayor costo del veh;culo; que
en tgrminos de obtencifn del exterior tiene efectos negativos
sobre la balanza comercial de la rama. La mayor parte de la
producci?n de motores la asumi§ la propia industria terminal,
hecho que repercuti§ en la industria de autopartes, pues la pax
ticipaci@n de ;sta en principio, se di§ en el suministro de al-

gunos elementos sencillos para la produccién de motores (1).

(1) .~ Hasta este mamento se ha logrado incorporar un promedio aproximado del
23% de partes de fabricacifn nacional en los automotores que se ensam-
blan en el pafs, aclarindose que en alqunas marcas se integra una can-
tidad muy inferior al prumedio general. La politica del Estado encami
nada a estandarizar la produccitn de partes automotrices entraba en
contraposicién con la forma de expansién de las teminales que a la
par de su excesivo nfmero, existia al interior de cada una, una gran
diversidad de marcas y modelos; 51tuacuﬁ1que bloqueaba cualquier in-
tento de integracifn en esta rama.
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Antes @e avanzar en la caracterizacipn de lo que deno
minamos la fase de transicipn entre la etapa de ensamblaje a la
de fabricaci@n, tendremos que hacer algunas precisiones que nos
permitirdn ubicar con mayor exactitud la posicibn del Estado en
cuanto a la forma en que se deber;a dar la integraci§n de la ra
ma automotriz.

La d§cada de los cincuentas es la etapa bajo la cual
el Estado comienza a definir su papel ante las terminales. La
serie de medidas adoptadas, en esencia iban dirigidas a acele-
rar el procesc de concentracibm de capital, en donde como era e
vidente s§lo se ver?an favorecidas aquellas empresas gue acapa-
faban la mayor parte de la producci@n; y de esta forma ir elimi
nando gradualmente a las ensambladoras mﬁs insignificantes, en
tanto estas ﬁltimas operaban a niveles de producci§n baj;simos.
Es as; gue ante la proliferacién de armadoras y.con e€llo de mar
cas y modelos de veh;culos {ante un mercado reducido); y los e-
fectos que esto causa en el nivel de precios por unidad {(gue en
la mayor;a de los casos sobrepasa al 100% del que rige en el
pais de origen), es que el Estado adopta medidas gue van desde
suprimir las restricciones a la importaci§n de automotores y ma
terial de ensamble; es decir, la liberacién del mercado en 1951,
hasta la fijaciQn de un precic no mayor a 55,000 pesos por uni-
dad vy el establecimiento de cuotas m;nimas de produccidén. Esta

serie de medidas, si bien afectan la produccién interna y la ha
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cen crecer muy lentamente, por otra parte fortalecen la posi-
ci6n de las firmas m&s importantes en la fabricécién de autos;
ya que en sf, la politica del Estado les eleva los costos y re-
duce utilidades. Esto en primer lugar, se da en menor propor-
cién en aquellas empresas que concentraban el grueso de la pro-
duccién que en las dem&s, pues las primeras por su magnitud,
tienen mayor posibilidad de comenzar a desarrollar ciertos nive
les de economfas de escala; en segundo lugar, el problema inme-
diato de la proliferacifn de armadoras (y en consecuencia de
marcas y modelos) que se querifa detener, fue parcialmente re-
suelto, ya gue como se senald, tales medidas se restringieron a
la redqccién de ensémbladoras; sin embargo, las restantes aun
eran e*cesivas para abastecer el reducido mercado, por ello es
gue siquieron prevaleciendo problemas como el de los elevados
grados de fragmentaci§n de la produccién, lo gue obviamente no
permitiﬁ reducir los precios, péro si hacerlos prohibitivos pa-
ra ciertas armadoras o importadoras que a ra;z de tales medidas
han tenido que retirarse del mercado. De ah; gque cuando el Es-—
tado reglamente el funcionamiento de la rama por medio de los
programas de producci§n, s6lo 9 de las 17 empresas existentes
obtengan aprobacién de su programa en 1960.

Las medidas de pol;tica econ§miCa adoptadas por el Es
tado reflejan el modo en que se intenta llevar a cabo la inte-

gracién de la rama automotriz. Si bien asume una actitud de fa
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vorecer totalmente ei proceso de acumulaci@n en el sector, a la
vez intenta buscar lz forma de poder negociar con cierto margen
de libertad con respecto a las empresas; de ahf gque la posicidn
gubernamental sea la de impulsar una integraciﬁn horizontal de
la industria automotriz, lo gue significa el intento de desarxo
liar la industria de autopartes con capital nacional. La fija-
cidén de mayores cuotas de fabricacién y la relacibn que esto te
nfa con la incorporacitn de una mayor cantidad de partes nacio-
nales iban encaminadas a lograr tal fin. No obstante, el grado
de integraci@n nacional de la industria terminal sigui§ siendo
poco significativo, pues, por ejemplo el 80% de sus adquisicio-
nes estaban constitu;das por compras al exterior (2% de autopar
tes nacionales y el resto, 18% aceites y lubricantes) (1).

Los materiales de orfgen nacional con que se inici§ la
integraciﬁn de la rama se ubicaban en renglones tales como: acu
muladores, buj;as, adhesivos, solventes, tubos de escape, vi-
drios, muelles, balatas, amortiguadores,etc.

La condici@n necesaria para arribar a la nueva fase
de fabricacién es gque en dicha rama se generara un procesc de
concentracidn y centralizaci6n del capital, el cual tiene su ex
presi@n inmediata en una reducci_én drfistica (de un 50%) del nQ-—

meno de empresas existentes (2). A lo cual coadyuvf el Estado

(1) .~ Durante 1960 se consumieron materias primas con valor de 1,143 millones
de pesos; de los cuales un 18% correspondi6 a las de origen nacicnal y
un 81.4% a las extranjeras. Para 1959 ambas proporcicnes fueron sastan
cialmente iguales dentro de un total de 1,231 millcnes de pesos. (Merca
do de Valores 296/24:296; junio 12 ‘6l1).

(2) .~ kn 1960 existfan 17 empresas con 41 marcas y 5 afios después se recducen
a 8 enpresas (Dina, VAM(Willis) ,Autamex (Chrysler) ,V.W. (Pramexa) ,Gene—
ral Motors, Ford, Borward (Fanasa) y Nissan.
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con una serie de medidas tales como la fijacién de precios ofi-
ciales que repercutia en aquellas empresas cuya produccidén era
reducida y por tanto con altos costos y minimos md3rgenes de ga-
nancia e incluso pé&rdidas, lo que repercutié en su eliminacién
del mercado, as; como también el establecimiento de cuotas de

produccifn.

IMPORTACION DE AUTOMOVILES Y CAMIONES 1956-1964

Importaciones al Importacidn a peri- Contrabando

interior del pafs metros libres

Autos Camiones Autos Camiones
1956 8,334 3,165 10,181 2,787 . 25,280
1957 2,731 1,187 16,266 3,274 20,318
1958 1,416 823 14,642 3,802 21,103
1959 5,384 724 16,160 1,866 21,131
1960 8,159 812 24,507 4,263 7,307
1961 1,182 922 16,705 5,424 6,789
1962 1,289 966 14,048 3,819 6,279
1963 807 719 19,257 4,464 . 5,750
1964 1,412 1,366 23,278 5,680 5,231

FUENTE: ANDA fAspectos Fundamentales de la Fabricacién
y distribucidn de automﬁviles y camiones en Mé-

xico", 1966, Mé&xico.
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Como se observa en el cuadro anterior, la importacipn
de veh;culos resurgiQ en las zonas libres a inicios de la dgca-
da de los sesentas; como una forma de disminuir el contrabando
de veh;culos. Esto es indicativo de dos cosas: por un lado, de
los costos m?s elevados con que trabajan las empresas aut@motri
ces nacionales, y por otro que la mayor parte del mercado de di
chos productos se concentraba en la capital y en general en el
Valle de M&xico y zonas aledafias.

La reducci§n en la cantidad de empresas automotrices
afect§ m;nimamente su cbntribuci@n al valor agregado, mientras
que para 1959 era del 6.1% para 1962 fue de 6% (respecto a la
industria pesada); su tasa de crecimiento también fue inferior
en esta etapa (8.6%). Por otra parte, resulta de intergs desta
car que esta rama ha ido adquiriendo preponderancia al interior
del rubro produccipn de bienesg de capital (1): pues, hacia 1963
aport§ el 24s.

En cuanto los Acervos Brutes de Capital Fijo (ABCF)ex
perimentaron un notable crecimiento gue, en comparacién al ritmo
de los acerbos brutos de capital total (ABCT = ABCF + inventa-
rios) fue casi del doble: de 3.7 y 6.5% respectivamente, obede-

ciendo a las nuevas necesidades de expansién de la rama.

{1) .- Dicho rubro camprende: produccitn de equipo mecinico, elé&ctrico, auto-
motores y otros transportes. En donde autamotores resalta entre los
de participacifn mayoritaria; cabiendo aclarar que en su totalidad no
se le puede conhsiderar al interior de este rubro, ya gue una parte im~
portante se dirige al consumo perscnal. Seglin la NAFINSA en su clasi-
ficacifn del PIB por tipo de actividad. :
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Al nivel de la concentracifn industrial, salta a la

vista el grado alcanzado por la rama automotriz, la que partici
pa solamente con el 8.5% del valor de la produccidn y el 0.4%
del ndmeroc de establecimientos (respecto a la industria pesada)
manifiesta un promedio por empresa de 96,840,000 pesos, situdn-
dose muy por encima de cualquier otra rama industrial; seguida
en orden de importancia por la produccifn de Cemento con ~ = -
35,981,500 pesos. La situacién de la industria terminal con-
trasta con la de autopartes (fabricacifn de accesorios, refac-
ciones y eguipos automotrices); ya gque ésta, con 72 unidades de
produccin y 161.1 millones de pesos de Valor Bruté de su pro-
duccién genera una produccién promedio por establecimiento de
2,237,000 pesos, que en su relacién con el promedio manufacture

ro es de las m&s bajas.



MANUFACTURAS
Ind. Liviana
Ind. Pesada
Papel y sus productos
Sust. y prod. quimicos
" Prod. miner. no metdl.
'Metalﬁrgica bdsica
Prod. de maq y equipo
TERMINAL
TERM./Prod, de maq y eq.

CONCENTRACION INDUSTRIAL

Estable

cimiento
(%)
100.0

56.9
42.1
19.4
24.6
12.5
2.5
41.0
0.4
1.0

(1960

P.

)

B.T. Est./
P.B.T.

(%) (000%)

100.0 3,969.3

50.5 3,531.2
49.5 . 4,648.7
14.1 3,390.0
32.5 6.125.3
8.9 3,296.6
15.7- 29.051.4
29.4 3,334.5
8.5 96,840.2
28.9 -

Ndm. de
trabaj.
(%)

100.0

59.4
40.6
13.3
17.5
14.7

9.4°

45.1
3.1
57.2

No.
Est.

trabaj/

96.7
101.0
93.3
64.3
66.2

110.3

348.4
102.6
403.4

FUENTE: Censos industriales y Cuadro de Trabajo Asalariado por rama de

actividad industrial. {(Anexo). no.v.

9tT
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Al medir el grado de concentracign a traves de la re~-
lacién del nfimero de trabajadores por unidad de produccidn, ob-
servamos en primer lugar que el promedio de la industria livia-
na es superior al de la pesada, lo cual tiene su explicacién en
el hecho de que las ramas que forman la primera se caracterizan
por expandirse en base a una mayor utilizaci6n de fuerza de tra
bajo puesto que sus procesos de produccifn son poco o minimamen
te fragmentados. Empero, &sta afirmaCipn sﬁlo tiene validez pa
ra este caso, dado el nivel de desarrollo de las fuerzas produc
tivas, en vista de que la tendencia general del capitalismo a
desarrollar cada vez més la industria pesada, hace concentrar
en ella el mayor nﬁmero de trabajadores. Y dado que el proceso
de concentracipn Y centralizaci@n del capital se lleva a cabo
en las ramas mgs dingmicas dentro del proceso de acumulacién y
que reportan el mayor nﬁmero de obreros por establecimiento co-
mo son para esta gpoca los casos de la industria sider@rgica -
(348.4) y la terminal (403.4), situﬁndose por encima del prome=-
dio industrial. Es as; que esta industria para el anoc de 1960,
cuando participa con el 0.4% de establecimientos y teniendo una
aportacién al valor bruto de 1la producci@n de 8.5% ocupe mgs de
400 obreros por empresa; lo gue wviene a reflejar la magnitud en
cuanto a su composici§n tgcnica la cual es de 120,618:1.

Es de esta forma que la terminal se puede catalogar

entre las ramas mds desarrolladas porque su proceso de produc-



EVOLUCION DE ALGUNOS INDICADORES DEL GRADO DE DESARROLLO ALCANZADO POR EL CAPITALISMO

MANUFACTURA

Ind. Liviana.

Ind. Pesada.

-Fabricacidn de fibras
sintéticas

-Fabricacién de cemen-
to hidrdulico.

-Fabricacidén de acero
y sus aleaciones.

-Fabricacidn de vehi-

culos automotores.

EN EL SECTOR MANUFACTURERO

continua ...

1965
P Ct G~ w/hr p- Ct (the w/hr
286.3 65.5 33.5 3.0 199.2 129.4 12.5 - - =
340.2 53.0 46.3 2.8 238.4 52.9 34.7 3.0
229.3 83.5 22.3 3.2 91.9 67.2 21.2 ' 6.9
439.0 384.3 13.4 4.2 370.2 370.3 21.9 6.7
240.1 463.4 6.4 4.4 | 222.6 720.6 6.8 6.6
431.9 372.9 13.6 4.2 454.0 785.6 ‘ 13.7 7.1
342.4 120.6 36.9 5.0 211.9 240.6 32.1 8.0

BET



EVOLUCION DE ALGUNOS INDICADORES DEL GRADO DE DESARROLLO ALCANZADO POR EL CAPITALISMO

S

MANUFACTURA

'ind‘ Liviana

Iﬁd. Pesada.
-Fabricacifn de fibras
sintéticas.
-Fabricacidn de cemen-
to hidraulico.

~Fabricacidn de acero
y sds aleaciones.
-Fabricacidn de vehf-

culos automotores.

EN EL SECTOR MANUFACTURERO

1970
p- Ct e~ w/hr
271.8  76.5 40.8 4.6
328.2  70.5 45.5 3.9
217.7  72.2 36.6 5.7
§89.7  398.1 31.1 7.6
233.2  679.3 8.9 9.3
613.7 749.0 18.8 8.1
236.3 222.3 25.6 9.3
NOTAS:

1975

P Cy 6" w/hr

241.2  100.8 43.8 6.3
328.4  99.1 45.2 5.4
186.1  102.3 31.7 7.2
265.1  376.7 18.2 9.5
242.7 1,006.5 8.6 17.6
765.0  959.2 22.9 10.2
111.1  214.2 15.4 11.7

P, cuota de plusvalia; Ct. composicibn técnica (expresa la -
cantidad de capital fijo acumulado por trabajador, en miles -
de pesos); G, cuota de ganancia; w/hr, salario par hora.

6€1
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cién se basa en una parcializacifn muy elevada en la divisipn
técnica del trabajo.

Para 1960 el sector manufacturero en su conjunto mues
tra una cuota de ganancia de 33.5%, siendo finicamente la indus-
tria terminal la gue reporta una tasa superior: 36.9%, y estan-
do muy por encima de ramas que aun siendo de las mds desarrolla
das presentan incluso niveles inferiores a la tasa de ganancia
de la industria pesada. Esta situaci§n particularmente favora-
ble de la industria terminal se explicar;a por la combinacidn
de los siguientes factores: en primer lugar esta rama se comien
za a caracterizar por tener una composicién técnica (120,618:1)
alta, sin ser de las mas elevadas, lo cual obedece al estadio
de desarrollo en que se encuentra y a la naturaleza técnica del
propio proceso de 1la produccién; ya que desde su origen la in-
dustria automotriz s§lo puede hacer su aparicién en el mercado
a partir de la producci@n en masa de veh;culos, la que se sus-
tent§ en el surgimiento de nuevas técnicas basadas en la produc
cifn en cadena (1) y econom;as de escala interna, para lo cual
se requeria de grandes inversiones de capital fijo. En esta fa
se de desenvolvimiento de la industria en el pa;s, el incremen-
to en la composicidn técnica corresponde a la ampliacién de los
establecimientos industriales, al logro en cierta medida de eco

nomfas de escala interna que bajo nuevas formas organizativas al

(1) .- AGLIETA, Michel; Regulacién y Crisis del Capitalismo; Ed. Siglo XXI,
México, 1973. :
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interior del proceso de trabajo, hacen disminuir la participa-
cidn del trabajo vivo; es decir, que &ste crezca en menor cuan-—
tfa de 1960 a 1972.

Tcdos estos factores que por si solos no explicarfan
un incremento en la tasa de ganancia s6lo pudieron influir en
ella en la medida en que la elevacién de la productividad del
trabajo (consecuentemente al aumento de la composicifn té&cnica)
fue siempre acompanada de un aumento més que proporcional en la
intensidad del trabajo, tal como lo ratifica la mﬁs alta tasa
de ganancia soportada por una desmesurada explotacifn del traba
jo (342.4%) qgue dentro del sector manufacturero es la mas alta.

Pese a que la tasa de explotaciQn manufacturera mues-
tra un diferencial considerable en comparaci@n a la anterior; e
xiste una diferencia m§s que proporcional en el precio real del
trabajo por hora promedio en el que se basg el cglculo de una y
otra; siendo para la general de 3 pesos/hora, y de 5 pesos/hora
en la terminal. Lo que repercute en la tasa de ganancia, sien-
do superior en la segunda a pesar de sus mayores salarios.

Una situaci@n disfmil se presenta en la industria si-
derﬁrgica (metalﬁrgica bgsica)'la cual, si bien tiene una compo
siciQn técnica superior a la industria terminal, §sta afecta en
este caso par<icular, en forma negativa el desenvolvimiento de
la tasa de garnancia, puesto gque dicho movimiento a la alza de la

composicién t&cnica no viene acompafiado de un incremento en la
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productividad, lo cual nos permite afirmar que esta rama para
tal perfodo se encontraba funcionando con grandes m;rgenes de
capacidad ociosa instalada (1) y se viQ afectada aun m;s por
mantener salarios elevados que no se vieron acompanhados por in-
crementos en la tasa de explotaciﬁn proporcicnales a la masa de
inversiﬁn, pues como se podré ver en el cuadro anterior, ésta
es ligeramente inferior a la prevaleciente en la producciﬁn de
vehiculos, mientras reportaba una de las composiciones técnicas
mgs elevadas (372,900:1).

El afio de 1963 marca un cambio err la tendencia del va
lor agregado de la rama automotriz hacia unia mayoxr aceleraci@n
que se extiende hasta 1972, vya que es durante esta etapa que su
tasa de crecimiento (16.2% anual promedio) experimenta el nivel
m&s alto respecto a los perfodos anteriores, Ademﬁs, su parti-
cipacién relativa (10.4%) se ha mﬁs que duplicado para este ﬁl—
timo afo en relacién a 1950 (4.8%). Esta r;pida expansi@n del
valor agregado es consecuencia de la etapa bajo la cual ha co-
menzado a desarrcllarse la industria automotriz; es decir, aque

lla en donde, dada la nueva estructura del mercado (2), posibi-

(1) .- Pamz:el caso particular ver lo referente a la obsolecencia
relativa en BUENO, Gerardo; La industria siderGrgica y la
industria automotriz; en El perfil de M&xico en 1980; to-
mo IXI, Ed. Siglo XXI. ’ .

(2) .- Una reduccifn en la cantidad de empresas y marcas gue han
posibilitado una mayor tipificaci6n de partes y componen—
tes, ampliando la escala de produccién y repercutiendo en
la elevacién de la rentabilidad de los capitales.
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1it6 que las autoparteras ampliaran su escala de producciln, a
dem&s de nuevas inversiones en la produccién de otras partes y
componentes dedicados a la incorxporacidn al equipo original(l).
Tambi&n, desde 1964 las empresas terminales deben producir los
motores de los vehfculos (a los cuales se les incorporan algu-
nas partes sencillas de origen naciocnal). Por los factores an-~
.tes senalados se pueae observar como la tendencia gue nos mues-—
tra el valor agregado generado por la industria automotriz tie-
ne una pendiente mayor a las registradas en perfodos anteriores
lo que nos permite sefialar que para estas fechas se inicia la e
tapa de fabricacién de automéviles al interior del pafs, con
una incorporacién m;nima, que se extiende a lo largo de varios
anos, pero tendiente a incrementarse aungque en forma muy lenta.
Esta expansiQn de la industria fue acompanada por in-
versiones crecientes de capital fijo que para este per;odo tu~
vieron una tasa anual de crecimiento de 17.7% (2) ¥y comparado
con la industria pesada (10%), que reportf una tasa mayor a la
liviana y al total manufacturero; logrando modificar su partici

pacifn relativa de 4.2% a 7.8% al interior del total pesado.

(1) .~ Ejenplo de ello es el camhio en el destino de sus productos. Véase
camw los productos de Rassin Rheem a partir de 1962 son vendidos a
Ford para la fabricacifn de sus vehficulos.

(2) .— Para 1960 del total de materias prifas y amxiliares consumidas al in
terior de la rama (material de ensamble) el 78.3% constitufan insu-
mos del exterior. Y en 1970 baj6 a 46.1%. Censos Industriales de
1960 y 1970; D.G.E.; S.I.C. y, AMIA, La Industria Autamotriz Mexica
na en Cifras, M&xico, 1976.

-
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No obstante la rgpida absorci@n de fuerza de trabajo
(10.4%), la composicibn técnica se vié aumentada entre 1960 y
1370, periodo en el cual casi se duplica a consecuencia de la
mayor aceleraci@n en el crecimiento de los ABCF, los cuales re-
portan la mds alta tasa de crecimiento (17.4%) dentro de las ra
mas m&s importantes de la industria pesada.

Los grandes volgmenes de inversiQn realizados en este
sector respondieron en un primer momento al trénsito de una fa-
se a otra, apoyado en el crecimiento esperado de la demanda in-
terna, la cual, en corto plazo mno permitir;a utilizar en una es
cala §ptima las nuevas plantas de produccipn. En tales cendi-
ciones y con un alto nivel de desarrollo de las fuerzas produc-
tivas, esta rama, al comenzar la etapa de fabricaci§n, requiere
desde sus inicios, proporciones determinadas entre trabajo muer
to y trabajo vivo. Todo lo cual redund§ en un efecto negativo
sobre la tasa de explotacién y por ende en la cuota de ganancia.

El comportamientc que muestran las variables de compo
s51icidn técnica y cuota de plusval?a gque se manifiestan en una
leve caida de la tasa de ganancia para el afo de 1965 fue el si
guiente: cuando la cuota de plusval?a ban de 342.4% a 211.9% y
la composiciﬁn técnica practicamente se duplic§, la cuota de ga
nancia vari§ a la baja de 36.9% a 32.1%; mientras gque de 1965 a
1370 la tasa de explotaciﬁn logra una ligera mejo;;a de 211.9%

a 236.3% ¥ la composicién té&cnica continufé aumentando hasta -
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222.3, en tanto la cuota de ganancia se ve;a drgsticamente dis-
minufda hasta el nivel de 25.6%, Lo anterior tiene su explica-
cifn en que de 1965 a 1970 aun cuando la cuota de plusvalia fue
ra algo superior a la incorporaci@n del trabajo vivo, los ABCF
durante este quinquenio crecieron al 32.8% casi tres veces el
crecimiento registrado en el anterior; donde aun cuando la cuo~-
ta de plusval;a para &ste se vip disminuida, no logr§ afectar
negativamente en la misma magnitud gue lo har;a después el in-
cremento de los ABCF sobre la tasa de ganancia.

£s a partir de 1965 y durante los diez aifios posterio-
res (1) que la rama automotriz manifiesta una sobreacumulaci@n
de capital al grado de que para 1975 la cuota de ganancia se ha
reducido en m§s de un 50%,»encontr§ndose en un nivel de 15.4%.
Dicha sobreacumulaci§n gue se reflejarg durante los afios de -
1976 y 1977 como una dismiﬁuci@n'del nivel de producci§n, en
que la demanda de veh;culos corresponde casi al total de la o-
ferta, la diferencia estar;a dada por los pequefios volumenes de
exportacién; con lo gue se corrobora la inexistencia de la ex-
presién de una sobreacumulaci§n de capital en una sobreproduc-
cibn de mercancias.,

El elemento que destaca en esta gltima reduccipn de
la cuota de ganancia es la m;s alta tasa de absorci§n de  la
fuerza de trabajo en condiciones de elevamiento de los salarios.

Tales caracteristicas se reflejar&n en una alza de los costos

(1) .~ Fecha hasta donde se cuenta con informaciﬁn censal (1975).
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de producciﬁn por lo cual ser§ a partir de all; gue se agudiza-
r8n las presiones para que el Estado opte por una polftica de
liberalizacidn de precios y por medio de ello, restablecer’la
cuota de ganancia a un nivel aceptable, permitiéndose asi mejo-
rfas importantes en la tasa de acumulacién para los afios poste-
riores.

La industria terminal es una de las ramas con mayor
nivel de concentracifn en cuanto que su nlGmero de establecimien
tos representan tan s6lo el 0.41% del total del sector manufac-
turero; a su vez, dicho porcentaje contribuye en 8.5% al valorxr
de la producci&n bruta total. Tambign, conforme a la pro&uc~
cién bruta total por establecimiento, se localiza como la segun
da de mayor concentracidn después de la fabricacién de llantas
y c&maras. V

En cuanto a la absorci§n de trabajadores (obrexos y
empl eados) , ésta tenia un nivel de ocupacipn de 403 personas
por establecimiento; promedio que es inferior al de ramas como
la siderurgia, fabricaci@n de llantas y c;maras y finalmente,
fabricaciGn de fibras sintéticas con 774, 641 y 597 respectiva-
mente.

Los altos niveles de concentracifn mostrados en la dg&
cada de los sesentas, prevalecen en el decenio siguiente; ya
que, aun cuando la participaci§n de esta rama en la producci@n

bruta total para 1970 haya cafdo a 7.4%, para 1975 recupera li-
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geramente el nivel alcanzado en la dgcada anterior; sin embar-
go, en cuanto a su promedio por establecimiento; é&ste ha creci-
do en forma acelerada, lo cual se atribuye a la reducci§n del
nimero de empresas aunado al constante incremento de la produc-
cidn.

El comportamiento en cuanto a la participacién relati
va en la absorcif6n de fuerza de trabajo para 1970 casi permane-
ce estable; pese a ello, el n@mero de trabajadores se incremen-
ta a mas del doble, incremento similar al del conjunto del sec-
tor manufacturero. Para 1975, en cambio, la situacifn es la si
guiente: la ocupaciQn en la rama automotriz crece a un ritmo ma
yor, en comparacién al total manufacturero, con lo cual se lo-
gra ampliar su participaci§n relativa al 4.3%, gue en términos

absolutos significa una cuadruplicacifén respecto a 1960.
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b) Politicas de Fomento para la integraci&n de la In-
dustria Terminal.

Después de haber conocido las caracteristicas que pre
senta el proceso de acumulacién hasta la segunda mitad de la d&
cada de los sesentas, se puntualizardn las medidas gque adoptéd
el Estado en téxrminos de delinear una polftica de desarrollo de
la industria automotriz.

Como ya ha sido mencionado, la politica proteccionis-
ta que se implement® para la década de los sesentas presenta a-
hora ciertas modificaciones con respecto a los afios anteriores.
La proteccifn se ha vuelto m&s selectiva, ya que &sta atenderi
a criterios donde estén presentes los costos, precios y competi
tividad-del producto en el plano internacional; es decir, se in
tentard insertar ramas de la produccifn nacional en el mercado
mundial. Con lo anterior se puede pensar que el Estado tiene
el objetivo de hacer mis especifica su politica de industriali-
zacidn, intentando con ello amortiguar un problema que se ha o-
riginado en el proceso_de acumulacién de capital en la indus=-—
tria: el crecimiento desfavorable gque ha experimentado el sec-
tor externo en los (ltimos afios. Asif, el fortalecimiento y apo
yo gue brinde el Estado a determinadas ramas ir& orientado a
que &stas favorezcan la balanza de pagos por el lado de las ex-
portaciones y, por otro, que el procesc de sustitucién de impor

taciones se apoye en la sustitucifn de bienes intermedios y de



149

capital. -
ﬁn los primeros afios de la d&cada de los sesentas se
comienzan a dar los primeros pasos dirigidos a lograr una mayor
integracién de la industria automotriz, de allf que se haya o~
rientado a reducir el ndmero de marcas existentes en el merca-
do; en 1959 existian 44 marcas, guedando inicamente 22 para el
primer semestre de 1962; ademis, para estas fechas se prohibe
la importaci6n de vehiculos armados, as; como la importacidn y
ensamblaje de autos de lujo (l). Esta serie de medidas y o=
tras que sehalaremos més adelante, vienen a definir una politg
ca favorable al proceso de acumulaci@n de la rama automotriz,
‘ya que a través de ellas se permite asegurar un mercado cauti-
vo a"las filiales de las ensambladoras y ademﬁs que por medio
de é&stas s§lo puedan continuar las mﬁs fuertes en el mercado.
Sin embargo, las medidas adoptadas hasta aqu; no fue
ron lo suficientemente importantes para frenar las presiones
cada vez mas fuertes que causaba la importaciﬁn de partes y
componentes sobre la balanza de pagos. La rama automotriz se

habia constitufdo en uno de los renglones mis importantes en

(1) .~ Con estas medidas se pensaba famentar la fabricacifn de autanSviles
de caricter pcpular, ya que &stos son los que incorporan mayor por-
centaje de partes nacionales y con ello se tenderfa a lograr la ti-
pificacitn de los vehiculos amados en el pais; cbteniféndose cen-
tralmente tres ventajas: reducir los costos de fabricacitn; lograr
una mayor hamogeneidad y uniformidad en el mercado de fabricantes
de autopartes: y, una mis ripida recuperacifin de las inversicnes
realizadas en maquinaria y equipo por estos fabricantes.
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lo relacionado al d§ficit comercial, pues para 1962 sus impor-
taciones llegaban a representar el 13.8% (1,965 millones de pe
sos) del valor total de las importaciones netas del pais. Es
asi como se hace mds evidente la necesidad de mejorar el pro-
blema de la integracién de la industria automotriz, lo cual se
intenta mediante la fijaci®n de programas de fabricacifn con
el objeto de elevar el contenido nacional.

La discusifn para la fijacitn del programa de inte-
gracién se di6 a través dg dos grupos; por un lado el compues~
to porxr varias empresas tiansnacionales y el otro por un Comité
con representacién de varias Secretarfas, del Banco de Mé&xico
y de la Nacional Financiera.

La propuesta del primer grupo consistfa (partia del
supuesto de que no habr;a modificaciones en el nimerc de mar-
cas y modelos y la forma de integraciQn de las. empresas) en
proponer un grado de contenido naciocnal del 35 al 40% en un
plazo de 5 afios (el grado de contenido nacional existente para
ese momento era del 15 al 20%).

En la propuesta del Comité para la Programacidn de
la Industria Automotriz se sefialaba un grado de integracién na
cional del 75 al 80% en cinco afios, lo cue suponia que lo Gni-
co gque se fabricar;a fuera del pa;s ser;an los estampados y al-
gunos instrumentos.

Ademfs “...con el prop6sito de no afectdr desfavora-
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blemente los costos de fabricaci6n de los vehficulos en México
que: a) habrfa una muy considerable reduccién en el nGmero de
marcas y modelos b) las empresas no se integrarfan verticalmen
te sino en forma horizontal ¢) las partes y componentes se ti-
pificarfan en un grado apreciable y gque algunas de ellas se
producirfan en una o ma3ximo dos instalaciones centralizadas,

El resultade fue un punto 'intermedio' a ambas. pro-
puestas; es decir, el grado de integraci@n seria del 60%; el
ntimero de marcas y modelos no se mantendr;a constante, no se a
ceth oficialmente la integraci§n vertical gue proponfan las
empresas transnacionales, ni se concret§ la propuesta de tipi-
ficaci@n de las partes y componentes, ni la centralizacién en
la fabricaciQn de éstas". (BUENO, Gerardo et al., Transferen-
cias Internacionales,p&q. 76-77).

La manifestaciSn mds definida para concretar la poli
tica del Estado en cuanto la integracipn de la industria auto=-
motriz es el Decreto de agosto de 1962 donde se precisa que -
"del primero de septiembre de 1964 gueda prohibida la importa-
ci§n de motores, como unidades completas, para autompviles Y
camiones, as; como la importaci@n de conjuntos mec§nicos arma-
dos para uso o ensamble de esos mismos veh;culos“ (Diarioc Ofi-
cial del 25 de Agosto de 1962).

A travgs de este Decreto se obliga a que las empre-

sas terminales presenten sus programas de fabricacién donde es
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pecificardn los siguientes puntos:

a)

b)

c)

d)

e)

£)

Del total de partes y componentes fabricados o ma
quinados por cada empresa, &stas deberd&n incluir
el maguinado del motor.

Los montos de las inversiones gue se pretendan e-
fectuar con fines de lograr un mayor contenido na
cional.

Las partes y componentes gue se planea fabricar
nacionalmente.

Las partes que ser§ necesario seguir importando.
Los plazos que comprenderd el proceso de integra-
ciﬁn nacional hasta el 1° de septiembre de 1964.v
Los contratos de licencias de fabricacifn nacio-
nal significar8n cuando menos el 60% del costo di

recto de fabricacién.

También dentro del Decreto se contempla gue aguellas

empresas que hayan cumplido con su programa de fabricacién y

que su grado de integracifn muestre avances gue no sean infe-—

riores al 70% del costo directo de fabricacifn podr&n guedar

excentas del requisito de obtener permisos previos de importa-

ci6n. Es asi, gue los permisos se condicionarfan a agquellas

empresas gue obtuvieran autorizacifn de su programa de fabrica

cién y que ademis hubieran mostrado adelantos en cuanto a la

compra de maguinaria y equipc dirigidos a la fabricacifn de au
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toméviles.

Con el Decreto de 1962 las siguientes empresas obtu-
vieron programas de fabricacifn: Diesel Nacional, Fdbrica Auto
mex, Fdbrica Nacional de Autombviles, Ford Motor Co., General
Motors de Mé&xico, International Harvester, Nissan, Vehiculos
Automotores Mexicanos y Volkswagen.

Un efecto del Decreto es la importante reduccién del
nmero de empresas ensambladoras, lo que signific6é un aumento
en la tasa de acumulacién, tanto de empresas de la industria
terminal c¢omo de la de autopartes. Ello se manifiesta por e-
jemplo, en que la Ford, General Motors y Automex han realizado
inversiones de aproximadamente 1,500 millones de pesos, dirigi
das en lo fundamental a la produccifn de motores. Por su par-
te la empresa DINA ha realizado inversiones para fabricar 23
piezas de motor Renault, asf como tambi&n para el ensamble y
maquinado de motores diesel; el resto de empresas que obtuvie-
ron autorizacidn de sus programaE de fabricaci§n ya casi ha-
bian conclu;do sus instalaciones para la fabricaci§n de moto-
res.

Por lo mencionado brevemente en l;neas anteriores se
desprenden varias observaciones importantes: el Estado, como se
podrd notar con las caracteristicas que contiene el Decreto de
1962, intenta conducir el desenvolvimiento de la industria au-

tomotriz hacia una instancia donde &sta pueda ser mis eficien-
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te, esto centralmente a través de dos caminos: por un lado,
crear un marco institucional que presione a la reduccifn del
nimero de empresas, marcas y modelos y, por otro lado, vincu-
lar esta industria al mercado externc como finico medio de que
sirva al proceso de industrializacifn del pafs. Sin embargo,
tal es la ingerencia y presi6n de la Inversifn Extranjera Di-
recta (sobre todo norteamericana) que los logros que puede ob-
tener el Estado son muy limitados y, en muchos casos, desfavo-
rables. Pues como es sabido, despu&s del Decreto, nueve ha-
bian sido las empresas que obtuvieron programa de fabricacién;
de ellas 5 eran de procedencia norteamericana, que para el aio
de 1965 tenian una.produccién de 81,383 unidades (62.2%), en-
tre automéviles y camiones; las otras cuatro venian de Alema~
nia (vw; 10.1%), Jap§n (Nissan; 0.8%), Francia con participa-
cifén mayoritaria mexicana (Dina, 5.2%) y una‘mexicana (Fanasa,
0.15%), la cual serd tratada posteriormente con mayor amplitud.
Dentro de la importancia relativa de cada una de las
empresas en la producci@n, destacan tres empresas de or;gen
norteamericano: Chrysler, Ford y General Motors, que concen-
tran el 55.1% de la producci@n y el 67.2% de las ventas. Con
esta informaci§n se podré tener idea del alto grado de concen-
traci§n gue se da en la rama y ademgs, de c§mo un nﬁmero redu-
cido de empresas (tres norteamericanas) tienen un peso detexmi

nante al interior de la industria.
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Lo anterior tambi&n es indicativo del alto grado de
capacidad ociosa existente al interior de cada empresa, pues
como yYa ha sido senalado, la industria terminal surge y se de-
sarrolla, en su pa;s de origen, bajo el r;gimen de "econom;as
de escala”, que aproximadamente suﬁone un velumen m;nimo de
producci@n de cien mil unidades; como ser§ posteriormente la
condici§n para que la VW pueda comenzar a producir sus carroce
r;as (1, ias cuales representan aproximadamente el 30% del va
lor del veh;culo. Sin embargo, en circunstancias en que los
voltimenes producidos por cada empresa son muy bajos, es eviden
te que la posibilidad de que cada planta produzca los estampa-
dos de sus vehiculos al interior de cada factor;a es del todo
incosteable, de allil que uno de los componentes de mayor valor
de un automotor, no obstante el fin del Decreto del '62, teﬁga
gue seguirse importando. As; tenemos gue si la demanda de ve- .
hfculos para el afio de 1965 fue de 102,508 unidades, podemos
suponer que fgcilmente pudo ser cubierta por tan s6lo una em~
presa, pero tenemos gque la empresa con mayor penetracién Gnica
mente llega a producir 27,857 unidades.

Es aqu; donde se pueden comenzar a detectar los altos
grados de ineficiencia que presenta la industria, y que no cbs
tante la necesidad del Estado de integrarla, los resultados ob
tenidos seran siempre contrarios, ya que los objetivos de lle-

var a cabo la industrializacifn indiscriminada y rédpida del -

(1) .- BUENO, Gerardo; Transferencias Internacionales..., pdg.8l1.

~
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pais estdn en contraposicifn a las necesidades reales del mer-
cado interno. Por eso es gque la ineficiencia de la industria
provenga tanto éor el ntimero exagerado de empresas, marcas y
modelos que se tienen en el pais, como por las favprables con~-
diciones que establece el Estado en t&rminos de la Politica E-
conBmica (proteccionista y fiscal), ejemplo de esto Gltimo es
que durante los anos de 1940 a 1955, del total de excensiones
fiscales gque recibe la industria automotriz, el 88% correspon-
den a excensiones por importaci§n de material de ensamble, si-
tuacién que es indicativa, ademﬁs, del alto grado de dependen-
cia de la rama con el exterior.

El problema de los elevados costos con los que fun-
ciona la industria automotriz también se refleja en aquellas
industrias gue abastecen a la industria terminal (industria de
autopartes). Dada la diversidad de marcas y modelos, y los
cambios constantes a gque se ven sujetos los autom§vi1es afo
con afo; los reducidos volGmenes de producciﬁn por tipo de ve-
h;culo; la incorporaci§n de componentes nacionales gue se pro-
ducen a elevados costos y con précios superiores hasta en 60%
a los del exterior. Es as; gque una de las mayores dificulta-
des que enfrenta la industria de autopartes en cuanto "...pro
ducciﬁn, programaci@n y consecuentemente de costos, al fraccig
nar frecuentemente los volGmenes tremendamente pequefios que

aun se fabrican en el paifis. Si analizamos la tendencia de cre
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cimiento del mercado automotriz en México, a pesar de su asom-
broso desarrollo, la producciQn del afio de 1977 fue superior
2.7 veces a la de 1965, 1los volpmenes aun continfian siendo ba-
jos, impidiendo que el mercade interno proporciéne al fabrican
te de autopartes una economfa de escala que le permita raciona
lizar sus costos y operar a niveles internacionales de produc-
tividad". (CANACINTRA, Primer Simposium de Actualizaci§n...,
Carlos Zambrano Plant, Presidente de la Asociaciﬁn de Producto
res de Partes Automotrices, A.C. :21).

El desarrollo y apoyo a las exportaciones, si bien
se vislumbra como una posible salida a salvar parcialmente la
ineficiencia de la industria automotriz, ser§ una medida gque
adquiera mayor definici§n para principios de los setentas, por
ello es que por el momento no nos ocuparemos de ella.

Entre las principales cr;ticas gue se pueden reali-
zar al intento de Integraci@n Nacional del sector automotriz,
se encuentran las siguientes: la determinacign del grado de in
tegraciﬁn se mide a partir del costo directo de fabricaciﬁn, el
cual contiene fundamentalmente materias primas, componentes,
combustibles, materias auxiliares, energ;a eléctrica utilizada
mano de obra directa y sus prestaciones, as; como depreciaciQn
de maquinaria y eguipo. En consecuepcia, las importaciones se
miden en porcentaje respecto a dicho costo, obtenigndose as;

el GIN (Grado de Integracifin Nacional). Como se podri notar,
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con el cdlculo a través de esta fprmuia se contabilizan los in
sumos naéionales, no a su precio internacional, sino al precio
interno que, como ya se mencion$, es siempre superior; con lo
que se tiende a inflar considerablemente el contenido nacional.
Otro aspecto importante del cdlculo es que &ste se realiza por
empresa y no por tipo de veh;culo, con lo que se fetichiza el
GIN, puesto que hay modelos que no llegan al 60% y otros‘que
tienen hasta 35% de contenido nacional (1). Ademgs, con esta
forma de cdlculo se margina el contenido importado de los insu
mos que se.utilizan al interiorx de las plantas ensambladoras,
®...Los insumos indirectos representan cerca del 10% del total
Y sumados a los directqs, el grado de integracign disminuye
mgs de 3 puntos®. (LIFSCHITZ, Edgardo; El Complejo Automotor
en México; pgg. 60-61). A nivel de los precios, las consecuen-
cias han deri#ado en una tendencia al alza, de all; que se en—
cuentren diferencias que llegan hasta el 100%, aclarando que
estas diferencias son menores en los camiones (40%) .

Las medidas institucionales encaminadas hacia la in-
tegrécidn de la industria automotriz representan como ya se
vi8é, un tibio intento y sin serias repercusiones sobre las emn—
presas fabricantes, ya que la exigencia del Estado para gue §§
tas dejen de causar efectos negativos sobre el sector externo,

hacen que &stos se agraven aun mis a través de dichas medidas;

(1) .~ VAZQUEZ TERCERO, H,_éCtOr; Una Década ge ... 17.&;-36—37.
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pues como queda demostrado en un estudio realizado sobre el
grado de integracién ée la industria automotriz (1), a mayor
contenido nacional, mayores son los costos de produccibn y me-
nores las posibilidades de competitividad hacia el exterior.
"Sin gque en M&xico se haya llegado a crear una divergencia en-
tre los precios internacionales y los costos internos de va-
rias ramas industriéles bisicas de las proporciones que se ob-
servan en muchos pafses latinoamericanos, comienzan a observar
se al respecto sintomas de alguna significacibn. Incluso an-
tes de que se implantaran los 'programas de fabricacién' ha-
bfan comenzado a elaborarse bienes de produccifn a escalas ina
propiadas y a duplicarse instalaciones y estructuras de costos
elevados. La informacién fragmentéfia disponible sefiala gue
los estimulos a la integracifn de los procesos de fabricacién
han contribufdo a aliviar tales programas en algunas ocasiones
pero los han agravado en otras. Sehalan algunos estudios refe

rentes a la industria automotriz y de equipos electrénicos pa-

(1) .~ Si un auto producido en MExico vale 160 unidades, siendo su precio en
el exterior de 100: el 60% equivaldria a 96 unidades y la diferencia
(64 = 160 - 96) que se importa; y un vehficulo producido en el exte-
rior tendria esas 64 unidades mas 36 = 100. Asf vamos que las 96 uni
dades para producir en MExico equivalen a 36 unidades en el exterior,
lo que significa una integracifin de 36% solamente., Asf, los exceden-
tes de costos mecesarios para alcanzarlos serfan-167% (60/36%) . Sien-
do que la produccifn de carrocerfias absorbe el 20% del costo del ve-
hiculo y &sto s6lo difiere del intemacional en 6%; los mayores cos-
tos se generardn en la produccifn de partes y canponentes cuyos pre—
cios se duplican o triplican en relacifin al exterior. (BUENO, Gerar-
do; La Industria Siderfirgica y la Industria Autawotriz; p&g.96-97).
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ra sﬁlo citar dos ejemplos, que los costos se han elevado en
la medida en gue han ido incorporédndoseles nuevos componentes
o insumos de origen nacional. Ciertamente el tamafio de merca--
do y diversas circunstancias hacen inevitable muchas veces la
elevacitn de los gastos de fabricacibn pero con frecuencia re-
lativa se ha autorizado tambi&n el establecimiento de demasia-
das instalaciones, promovido la sustitucifn de insumos al ni-
vel de la planta, o puesto demasiado &nfasis en las industrias
terminales, en vez de tomarse en consideraci6n las necesidades
globales de la rama y de las actividades conexas". (NAFINSA,
La Politica Induétrial; pég.lsl).

Pero todo esto es resultado de gue, si bien el Esta-~
do intenta definir el papel de la industria automotriz dentro
del proceso de industrializaci§n, en lo fundamental persigue
no afectar los intereses de las empresas transnacionales y es
por ello que el Estado no s&lo actuaré en la rama a través de
la creacién del marco institucional {(que en los hechos tiene
poca ingerencia), sino que ademis piensa y en la realidad lo
demuestra, gue su funciﬁn como regulador y orientador del pro-
ceso de acumulaci§n de capital puede cumplirse eficazmente por
medio del control directo de ramas bésicas a través de sus em-
presas, gque asumen la forma legal de organismos descentraliza-

dos o de participacidn estatal (1).

(1) .~ Asi fue la posicidn de Emilio Krieger Vdzgquez, Director General del
Camplejo Industrial de Ciudad Sahaglin, ante la seccifn México de la
Society of Autamotive Engineers Inc., (NAFINSA, Mercado de Valores;
34:1177; Agosto 1973).



161

Resumiendo lo planteado hasta aqu;, se puede decir
que el apoyo del Estado hacia la industria automotriz se bas§
en los siguientes aspectos: 1) La utilizacidn de controles
cuantitativos y programas de fabricaci@n como un medio de sus-
tituir compras del exterior y a la wez, inducir a un proceso
de integracién vertical en la fabricacién de los insumos, par-
tes y componentes. Tales objetivos se negociaban a nivel de
empresa y producto, bajo los cuales se comprometfan los benefi
ciarios a fabricar internamente determinados productos a cam-
bio de cuotas de importaci§n y ciertos beneficios fiscales. 2)
El apoyo a nivel de la pol;tica fiscal aparece reflejado clara
mente cuando se considera a la industria automotriz como Indus
tria Nueva y Necesaria en el afio de 1963 (2). Se declara gque
la fabricacidn de vehiculos podré disfrutar de las siguientes
excensiones y reducciones de impuestos: a) 100% del impuesto
general de importaciﬁn v sus adicionales para la magquinaria y
equipo; b) Sobre depreciaciQn acelerada para toda la maquina-
ria y equipo de fabricacifn que se importe durante los cinco
primeros anos y c) 100% a la importaci§n de materias primas y
auxiliares y algunas partes, en los primeros cuatro anos, 50%
en los tres siguientes v 20% en otros tres més.

Es importante destacar que el tipo de empresas que
se han sujetado al régimen de la Ley de Fomento de Industrias

Nuevas y Necesarias, han sido de ramas que como la automotriz

(1) .~ Diario Oficial de la Federacifn del 11 de julio de 1963.
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se encuentran altamente tecnificadas y con altas posibilidades
de financiamiento. Perc a su vez se advierte gque la industria
automotriz es la gue concentra el monto mds elevado. del sacri-
ficio fiscal respecto a las excensiones totales concedidas a
la industria. Con esto se hace obvio gue una parte importante
de la ineficiencia de la industria automotriz es contrarresta-
da por medio de importantes recursos gque transfiere el Estado
hacia estas empresas, lo cual l6gicamente permite explicar el
que &stas obtengan elevadas ganancias, no obstante los bajos
niveles de produccifén. Ademds este proceso se ve favorecido
por medio de la politica proteccionista gue amparé en forma es
pectacular a la industria automotriz, y de refacciones y par-
tes. Esto a su vez es una muestra del porgué la industria au-
tomotriz puede funcioconar con elevados costes, si la razén la
encontramos en la existencia de un mercado cautivo para esta
rama.

No obstante las caracter;sticas gue presenta la in-
dustria terminal, se puede decir gue para el afio de 1965, &sta
tiende a convertirse en uno de los sectores mis dinﬁmicos den-
tro de la econom;a. A nivel de las inversiones hechas hasta
el momento, &stas ascienden a 4,186.3 millones de pesos, monto
que coloca a la automotriz entre los primeros lugares; tambié&n
en cuanto a su participaciSn en el Producto Bruto Total de la

industria manufacturera, &sta representa el 10.4% (5,066.2 mi-
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llones de pesos [1]). Pero como ya se mencioné, este impulso
da como resultado un creciente dé&ficit con el sector externo.
Pues cabe aclarar que si bien con el Decreto de 1962 (con las
limitaciones que en sf mismo representaba) se intenta impulsar
la integracifn de la rama, &sta s6lo se dirige a determinados
insumos.

Se puede observar cfémo la irracionalidad del capita-
lismo aparece mucho mds profunda cuando hace su aparicidn en e
conomias de pa;ses con un grado de desarrollo relativo infe-
rior al de las econom;as capitalistas desarrolladas, pues los
primeros dependen de la reproducciQn del sector productor de
medios de produccipn de los segundos. Tal fenfmenc se presen~
ta para el caso de la industria automotriz mexicana, en donde,
debido a las condiciones en gue se integra §sta a la 6rbita de
reproducciﬁn del capital a escala mundial, queda imposibilita-
do a desarrollar un sector productor de medios de produccibn y
en ese sentido, aun logrando la integraci§n de la industria au
tomotriz, quedar;a por resolver c§mo desarrollar un proceso de
produccién independiente, gue responda a las condiciones inter
nas del pais.

Como se pudo observar, con el Decreto de 1962, la fi-
jaci§n de cuotas dz produccién por empresa intentaba ser un fre
no al crecimiento acelerado de las importaciones (de 1950 a -

1960 habian llegado a mids gue triplicarse) y adem&s, con ello e

[1].— NAFINSA, Mercado de Valores; La industria Autamotriz en México 205-10
: 205, Marzo 7 '66.
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levar .. el grado de integracién en la industria, es as{ co-
mo tenemos gue de 1965 a 1967 las compras en el exterior des-
cendfan tanto en nimeros relativos (de 12.6 a 19.1% respecto a
las importaciones totales) como en su tasa de crecimiento,
pues para tal perfodo &stas s6lo tienen un ritmo del 1% mien-
tras gue las importaciones globales presentan una cuota del
5.8% anual. La declinacif6n de las importaciones de la rama se
da en mayor proporcién en el rengldén formado por el material
de ensamble que para 1967 representar§ mas del 60% de las im-
portaciones automotrices.

Sin eﬁbargo, la pol?tica impulsada por ei Estado se
verd sujeta a importantes modificaciones, pues la bfisqueda de
una mayor integraci@n de partes y componentes nacionales tuvo
una incidencia negativa sobre el nivel de los costos de fabri-
cacifén; y ademés, las inversiones encaminadas a lograr un ma-
yor contenido nacional, provocaban dos posibles efectos; el
que las inversiones realizadas fueran incosteables dados los
reducidos volGmenes de produccibn que demandaria el mexcado in
terno (en este caso estdn los estampados de carrccerias que re
presentan el componente de mayoxr costo) y segundo, que el pre-
cio de las mercanc;as deber;an ser muy elevados para contra-
rrestar los bajos volﬁmenes de producci§n y los altos niveles
de capacidad ociosa.

Ser& con las caracteristicas anteriores, muy diffcil
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contener el ascenso de las importaciones gque después de 1967
vuelven a mostrar una tendencia ascendente, de all; que el Es-
tado, para no frenar el proceso de acumulacifn de capital en
la rama automotriz, tendr§ gue buscar otros mecanismos, que a
la vez que no afecten en forma importante a la rama, sirvan pa
ra amortiguar el creciente d&ficit que &sta provoca en la ba-
lanza comercial, que para 1968 representa el 11,2% de las im-
‘ portaciones totales, con déficit del orden de 2,606 millones
de pesos.

Para 1967 el Estado congela los precios de los auto-~
méviles y las cuotas bésicas; la primera pudo haber tenido ma-
yor efecto sobre los fabricantes, seguramente a pesar de la fi
jacién de los precios las terminales siguieron obteniendo al-
tas ganancias, ya gue después de haberse establecido éstos,
ninguna empresa se retirﬁ. En lo referente a las cuotas, se
puede pensar que s§10 los afectaba en tanto no pod;an ampliar
los volﬁmenes producidos; y en ese sentido, no extender tempo-
ralmente su participacifén en el mercado. Bajo estas condicio-
nes, s6lo se podr;a ampliar la produccipn a través de extracuo
tas, que fundamentalmente se obten;an por medio de una integra
cién mayor al 60% (1), y extracuotas por exportaci@n, ya sea

de la industria de autopartes o de la terminal (2).

{1) .- Por cada punto mis en el grado de integracifin, se concedfa la impor-
tacitn de material de ensamble equivalente a 500 unidades mﬁs scbre
el programa de fabricacibn.

(2). Conswtiaenqueporlgualcanudaddeecportaclmesreahzadas se

concedfan importaciones de la misma cuantia Este apareceré formali
zado hasta 1969.
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La estrategia que adoptard el Estado a fines de los
sesentas y principios de los setentas, estaba orientada a im-
pulsar el desarrollo de la industria automotriz hacia el sec~
tor externo; por ello se tiene gue a partir de 1970 las impor-
taciones para la produccifn bd&sica debfan compensarse con ex-
portaciones de autopartes en un 5% del valor de las importacip
nes en ese afio y el 15% en 1971; 20% para 1972 y en base al De
creto de 1972; el 30% en 1973; 40% en 1974; 50% en 1975 y 60%
en 1976 (1).

Al usar las exportaciones como un medio de compensar
los desequilibrios en la balanza comercial, no se tomaba en
cuenta gque la industria mexicana padece de bajos vollmenes de
producci§n y elevados costos de sus materias primas; asf como
dificultades de calidad, lo gque la llevaba a ser poco competi-
tiva, por ello es que existfa una relacién entre las cuotas de
produceidn y 1os‘niveles de exportaci§n. A rafz de esto, sur-
gen las llamadas exportaciones compensatorias, que no necesa-
riamente deber;an provenir del sector.

Todos los mecanismos antes sefnalados, se sintetiza-
ran en el Decreto de 1972, donde (s@lo destacaremos sus aspec-
tos mas importantes en lo relacionadc al grado de integraciQn)
se ordena que el grado m;nimo de integraci§n nacional sea del
60%; gue las partes de incorporacipn obligatoria serﬁn ague-

llas cuyos precios de venta no sean superiores al 25% en rela-

(1) «— VAZQUEZ TERCERD; H&ctor; Una D&cada de Pol;tica ««s, Pig. 40-45.



167

cién a los ofrecidos por los proveedores extranjeros y ademds
que la industria terminal tendr§ la opci§n de dejar de incorpo
rar partes de origen nacional cuando su precic de venta sea un
60% superior al del exterior..,Con estos aspectos, que a nues-
tro juicio son los m§s importantes en cuanto a integraci@n na-
cional, se hace evidente que: a) no obstante el impulso dado a
la industria automotriz a inicios de los sesentas, ésta topé
con limitaciones al interior del mercado, lo que imposibilita
alcanzar mayores niveles de integraci§n, impidiendo también
que en forma inmediata se puede elevar el grado de integracién
nacional a 60% del costo directo de producci@n {(CDP) .

Cuando se decreta para 1964 que la industria debe te
ner un 60% de CDP, ésta en realidad sﬁlo hab;a llegado al 25%,
siendo ﬁnicamente ocho ahnos después cuandé alcanza el 63% de
integraci§n: b) las empresas de la terminal tienen la posibili
dad de importar aquellas partes y componentes que tengan cos-
tos nacionales muy elevados, con lo gque los efectos del control
de precios no reduzca las ganancias de §stas. Por ﬁltimo, en
cuanto a la producci§n de partes y compocnentes, las terminales
s§lo pod;an elaborar aquellos que no produjera la industria de
autopartes, que se destinen al mercado externo y que compensen
hasta un 60% las cuotas y extracuotas sujetas a compensacién
por exportaciones; esto en apariencia era una forma mediante

la cual el Estado intentaba impulsar la integracién horizontal
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Yy en ese sentido proteger a las autoparteras nacionales. Sin
embargo, en el fondo el contenido de este articulo del Decreto
de 1972 favorecfa la integracifn vertical de las terminales
pues §stas tienen ya la posibilidad de producir partes y compo
nentes sobre una base técnica superio£ y de mayor calidad que
podrdn desplazar en corto tiempo a la produccién autopartera
nacional.

Es asi que tenemos gue las inversiones para la pro-
ducci§n de autopartes es llevada a cabo en su mayoria por un
nGmero reducido de empresas, en donde las matrices de las trans
nacionales participan en la formaci@n de §stas, ya sea aportan
do directamente una parte importante'del capital social, o a
trav&s de proporcionar las patentes y marcas. Ejemplo de lo
anterior, es cuando se ;dopta la polftica de exportacibn de -
partes, en donde las fnicas favorecidas son las empresas trans
nacionales, ya que de varios centenares de fabricantes sSlo
cuarenta realizaban exportaciones; de éstas una s§1a empresa
participaba con el 42%, y s&6lo diez abarcaban m§s del 80%. To
das las gue han podido exportar son de participaci&n extranje-
ra ya que sus productos son mﬁs competitivos en precios y cali
dad; y, las empresas automotrices transnacionales prefieren
comprar a sus subsidiarias en el exterior. (Ver cuadro "Expoxr-

taciones de las empresas fabricantes de partes automotrices"

1975).



EXPORTACIONES DE LAS

l.- Transmisiones y Equipos
Mecdnicos. Tremec.

2.- Equipo Automotriz Ameri
cana

3.- Rassini Rheen.

4.- Whitaker

5.- Aralmex

6.- Industria Automotriz.
7.~ Manufacturas Metdlicas
: ﬁonterrey.

8.- Fume.

9.- Automanufacturas.

10.- Mex-Par Blackston.
Total de 1as 10 empresas
princ. exp. de part. autom.
Total de exp. de todas las
emp. de part. autom.

FUENTE: BENNETT Y SHARPE,

pdg. 741.

EMPRESAS FABRICANTES DE PARTES AUTOMOTRICES 1975

Participacifn extranjera

en el capital social.

(Clark Equipment Co. )
si (34%)

si ?

(Rheen International)
si (40%)
(Whitaker Inter-Amer.)

si ?
si ?
no

(A. 0. Smith.)
si (40%)

7
(Bodd Corp.)
si ?
(Blackstone)

Total de exp.
(millones de pesos) de exp.

406
149
128
25
25

22

21
18

16
10
821

973

La industria automotriz mexicana

(1) De las empresas fabricantes de autcpartes.

1975

41.7

...y Cuadro 3

% del total

691
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En lo que respecta a las cuotas de fabricaci6n se re-
saltan dos aspectos importantes, por un lado la terminal tiene
la posibilidad de importaci§n adicional para ampliar sus cuotas
de produccibn, estd condicionada a que &stas sean iguales a las
divisas netas generadas. En ese sentido fomenta las importacip
res; sin embargo, como ya se anot§ anteriormente, tal pcsiciQn
s81lo favorec;a a un nﬁmero reducido de empresas, gue en su mayeo
rfa son filiales del capital transnacional.

Por otro lado, las empresas gue ya hubieran alcanzado
=3s del 60% de integracipn nacional, podrdn obtener cuotas ex-—
zras. Con el cumplimiento del 60% de contenido nacional, por
cada punto se autorizar;n 500 unidades m&s de producci§n hasta
antes del Decreto de 1972, a partir de éste se aumentaron a 550
por punto, siendo creciente en 50 mﬁs por cada punto hasta lle-
gar a 70% donde se dan 1,000 unidades m&s, gue en conjunto su-
=an 7,750; a partir del 71% cada punto se premia con 100 unida-
ces mas.

Se establece gue en cuanto tipos, I;neas y modelos,
Zesde el afio de 1974 los fabricantes de compactos st;ndares o
deportivos.sﬁlo producirﬁn pox l;nea tres modelos; en cuanto a
Ilos populares, podra haber como méximo cuatro lineas con tres
modelos sin gue la produccidén total de modelos sea superior a
siete. Con estas amplias posibilidades de diversificacidn de

i1a produccidén por empresa, no se hace mas gue alentar en mayor
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medida los niveles de ineficiencia de la industria, ya que en
lugar de estimular en forma real la estandarizaci@n, vemos gue
ésta tiende a ser demasiado amplia, si tenemos en cuenta el to
tal de la demanda de automotores y la cantidad tan grande de
empresas que la satisfacen. Aunque hay gque recordar también,
que a este respecto el Estado no puede ejercer mayor control,
dado que la competencia en ramas donde predomina el capital mo
nopolista se entabla en forma importante a través de la perma-
nente diferenciacifn del producto; de ah; gue la automotriz no
escape ‘a tal feaneno y de ese modo, vemos que en un mercado
relativamente pequenio aparezca la irracionalidad del capitalis
mo con una gama bastante grande de tipos, l;neas y modelos.

Por el lado de la pol;tica fiscal se observa una ac-
titud totalmente favorable hacia la rama, ya que se otorga una
serie de excensiones fiscales gue representan uno de los mon-
tos de mgs relevancia de sacrificio fiscal dentroc del sector
industrial. Estas importantes transferencias del Estado no
son mﬁs que una de las formas en gue se apoya el importante
crecimiento del proceso de acumulaciﬁn de la industria termi-
nal principalmente. bentro de los est;mulos que otorga el De~
creto de 1972 se encuentran los siguientes:

a) Excensiones del 100% del impuesto general de im-

portaci@n de material de ensamble.

b) 100% del impuesto especial de ensamble.
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c) Reducci§n en los impuestos a la importacifn de ma

quinaria y egquipo no producida en el pais.

d) Depreciacidn acelerada de maquinaria y equipoc paré

reducir el impuesto sobre la renta.

e) Devoluciﬁn de impuestos indirectos causados por

- las exportaciones de productos automotrices a paxr
tir de 1972.

Por Gltimo, podemos decir que el contenido m&s signi
ficativo del decreto es intentar consolidar e institucionali=«
zar el proceso que impulsa las exportaciones que se habfan ini
ciado en 1967, pero para los primeros afios de la d&cada de los
setentas, tienen gue priorizarse. Estas exportaciones deberdn
estar constitufidas a partir de 1974 por un minimo del 40% de
productos de empresas de aﬁtopartes con mayor;a de capital so-
cial mexicanc. (Todas las referencias hechas anteriormente fue
ron tomadas del Diario Oficial de la Federaci§n del martes 24
de octubre de 1872, donde apareci§ el "Decreto que fija las ba
ses para el desarrolloc de la Industria Automotriz").

Para no frenar el crecimiento anirquico del proceso
de industrializaci§n, Y en particular de la industria terminal,
el Estado fortalece el peso del capital monopolista transnacio
nal y nacional, haciendo descansar el proceso de acumulaci@n
de la rama en el desarrollo de las exportaciones encaminadas al

mercado mundial, con lo que se limitaba en forma importante el
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grado de negociacibn del Estado ante el capital transnacional,
lo que significa que el futuro desenvolvimiento del sector es-
té ampliamente determinado .por este dltimo. Adem&s, al querer
expandir esta indus;ria a través de las exportaciones de legra
ba un agravamiento en el grado de dependencia con el mercado
mundial y en especifico, con las empresas transnacionales, ya
que la produccidn del sector debfa estar acorde a los requeri-
mientos de los modelos fabricados en el exterior, y ademds,
ser producidos a costos competitivos; con lo que se hace evi=
dente que el capital transnacional no producirfa cualquier pie
za sino s6lo aquellas en donde. sea posible fabricarlas a cos-
tos faﬁorables: con esto la transnacional se sitfia en un punto
favorable respecto al Estado cuando llega el momento de nego-
ciar sobre el contenido nacional y la integracibn vertical. Es
tas son algunas de las condiciones gue nos permiten explicar
porqué, no obstante la importancia del sector automotriz a ni-
vel hacional, &ste sea uno de los que tengan un grado minimo -
de eslabonamiento para con otras ramas.

Tambi&n, como ya se sefiald, las tGnicas empresas con
capacidad para exportar son aquellas con participacién de capi
tal transnacional; de ahi que todas las filiales estén en posi
bilidades de exportar; sin embarqgo, de hacerlo se estarfan a-
fectando a si mismas, pues &stas poseen filiales en otros paf-

sSes.
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De este modo se hace notorio que no sélo el mejora-
miento de la balanza de pagos, sino también el crecimiento mis
mo de la rama, depender§ de la pol;tica de precios gque adopte
el capital transnacional de la rama; por eso se tiene que el
rengl@n de exportaci?n de autom@viles es decreciente en un nﬁ—
mero importante de pa;ses, ya que la. pol;tica. de las transna
cionales automotrices ha sido :el establecimiento de plantas
ensambladoras en el exterior, como respuesta a las polfticas
de los paises que han impulsado una mayor integracién interna.

Las posibilidades de exportaci@n de las pequehas fac
torfas de autopartes se hace casi imposible, ya que en algunos
casos no s6lo bastara proaucir a costos competitivos, sino gque
aeberan estar asociados a filiales extranjeras, pues los gran-
des fabricantes establecen convenios de compra a largo plazo
con sus proveedores, donde estos Qltimos en su,mayorfa, son fi-

liales de la misma matriz. Por ejemplo, un casoc lo representa

Ford, que se ha venido asociando con el capital nacional para
formar empresas mixtas, .tales casos son: VISA (Valores Indus-
triales,S.A.) en Monterrey, en donde se producir?n elementos
pléasticos para autom§viles con una inversipn-inicial de 1,100
millones de pesos, cuya produccipn ser§ exportada en mayor paxr
te a Bstados Unidos; VISA tiene el 60% de parﬁicipaci§n. Tam-
bién se ha asociado con el grupo ALFA para producir tapas de ci

lindros de aluminio y con el grupo VITRO (parabrisas y. venta-



175

nas), en ambos casos la produccifn se destinard tanto para el
mercado interno como al exterior. Ford realizarid una inver-
si6n de 365 millones de d6lares en la instalaci&n de una nueva
planta productora de motores de cuatro cilindrocs, los cuales
en su totalidad se destinardn a la exportacién.

Para el caso de las empresas de autopartes exclusiva
mente, se puede observar como de las diez mis importantes gue
realizan el 84.4% de las exportaciones, ocho de &stas tienen
participacifn de capital extranjero, estos Gltimos en su pais
de origen no son més que filiales de las terminales automotri-
ces, de ahf gue se pueda explicar la interrelacién preferen-
cial que se establece én primer lugar con las filiales de las
ensambladoras nacionales y con las filiales de otros pa;ses b4
en algunos casos de las matrices en los pa;ses de origen.

Por el lado dé los capitales nacionales gue tienen
procesos de produccidn m§s complejos, las posibilidades de ex-
portar est&n en relaciﬁn directa a la decisiQn del productor
de automdviles, ya gque éste serg el que decida el otorgamientoc
de las licencias de diseiio.

Desde 1960 hasta 1978 las importaciones del sector au
tomotriz han venido representando una parte considerable de las
importaciones totales (10.84% promedio de participaciQn), mien-
tras que para 1970 su contribucién a las exportaciones apenas

alcanza el 2.85% (en 1960 fue del 0.51%), y de ahf en adelante
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comienza a adquirir mayor significacién, hasta 1976, afio en
gque logra aumentar su participacifn relativa al 7.91%. Sin em
bargo, desde 1967, debido a que el Estado trata de obligar a
la industria terminal a compensar sus importaciones con expor-—
taciones, &stas han tomado a su cargo exportaciones no automo—
trices que hasta 1976 representan en promedio un 36.37%, con -
.10 cual para el afio del '76, cuando este renglén de sus expor-
taciones significa el 54.87%, su participacifin a las exporta-
ciones totales se ve disminufda del 7.91% al 3.75%.

Al interior de la estructura de las ilportacibnes se
ha mantenido la tendencia a la importacifn creciente de mate~
rial de ensamble, en 1960 las compras al exterior por este con
cepto representaron el 52.168%, para 1976 ha ganado 24.08 puntos
de participacifn con un valor de 3,161.8 millones de pesos (de
1960) ; mientras que el valor absoluto por concepto de partes,
riezas y refacciones se mantiene alrededor de los 501.25 millo
nes‘ de pesos, su participaci.ﬁn relativa tendi_é, hasta 1974 a
reducirse lentamente del 27.92% al 23.16%, para en 1978 alcan-
zar un 25.89%; entre tanto el valor absoluto de las o‘om;'srds de
vehfculos terminados ha permanecido casi constante, de 1960 a’
1978 pas§ de 386.5 a 348.3 millones de pesos, con lo gque su par
ticipaci_én relativa disminuye de 19.92 al 7.9%.

Las exportaciones automotrices han sido de poca sig-

nificacién, pese a gque una parte importante de &stas correspon
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de al renngn no automotriz + Una vez deducidas las no automo-
trices, encontramos que las compuestas por partes, piezas y re
facciones; y, vehfculos terminados han aumentado su participa-
cifn del 3.15 al 5.82% de 1972 a 1973, como efecto de las nue-
vas digsposiciones del Estado y de la coyuntura internacional
que permitié aumentar las exportaciones de vehfculos termina-
dos, las cuales de 1972 a 1973 lograrxon mids que sextuplicar su
valor concentrando en 1973 y 1974 el 33.51% y el 30.02% respec
tivamente, para vover a caer en 1975. -

' Las exportaciones de partes y refac;:iones entre 1967
y 1971, concentraron m_as del 90% de las exportaciones -del sec—
tor (exclu;das las no autcuotricés) para despugs entre los a-
fios de 1973 y 1976 concentrar el 66.49 y 87%:.

| Asi, la creciente importac16n de material de ensam-
ble ocasionada por el auge de esta J.ndustrza en Héx:.eo, y la
insuficiencia de los esfuerzos del Estado por elevar su grado
de integraci_én { en tanto que la importac:.én de partes, piezas
y refacciones ha venido s:‘;gnif.icando entre 1960-76 un 22.31%
en promedio de participaci_dn) » 2 la vez que esta poutlca de
integracipn ha repercutido en el elevamiento de los costos, ¥y
por ende de los precios, determinando -el escaso nivel de las
exportaciones. ) -

El intento de integrar la industria mediante una poll

tica de sustitucifén de importaciones como la forma de mejorar
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la balanza gomercial del sector; y que a partir de 1967 el Es-
tado con su propbSsito de que las empresas terminales compensen
sus importaciones con exportaciones. En la situacifn en que el
Estado ha ido perdiendo cada vez m&s autonomfa relativa y po-
der de negociacién con las empresas, el resultado neto ha sido
el mantenimiento de una alta participaci@n del sector automo-
triz al dé&ficit de la balanza comercial, del 20.77% promedio

de 1967 a 1976, alcanzaron en 1977 una participacipn mé&xima

del 40.45%.



CAPITULO V

INCONGRUENCIA DE LA POLITICA CON LA REALIDAD ECONOMICA DEL SEC
TOR AUTOMOTRIZ EN MEXICO.

Ha sido tan importante la pérdida de autonomifa rela
tiva por parte del Estado, gue &ste se ha visto obligado a ce-
der ante el capital transnacional en varios aspectos; destacdn
dosé en forma releQante como ejemplo de esto el caso Borgward,
la propuesta de Renault y la desnacionalizacién de Automex,que
posteriormente pasard a ser una f£ilial de Chrysler. Estos ca-
sos reflejaxin el Qerdadero papel que asume el Estado dentro
del proceso de acumulacidén de la rama. A continuaci®n analiza
remos‘cada caso:

V -a) El Caso Borgward.

El 31 de mayo de 1962 la empresa Impulsora Mexicana
Automotriz, S.A. ( con capital autorizado de 100 millones de
pesos, el cual aumentd a 250 millones el 27 de agosto de ese
mismo afio) adquirié las firmas Karl F.W. Borgward, G.M.B.H.,S.
de R.L. y Nordwestdutache Bermogensverwalltungs, S.de R.L.,
ambas de Bremen RFA, en 12,558 millones de marcos (39.332 mi~
llones de pesos). Celebr$§ un contrato de asistencia técnica
con la firma Berreiros Diesel, S.A. de Espafia, para el desmon-
taje de la maguinaria en Bremen, la traducci6n de la documenta
cibn técnica y el proyecto de las instalaciones, asi como para
la capacitacidn del personal mexicano. La planta se ubicé cer

ca de Monterrey NL. Dicha empresa fue reorganizada en 1963 tg
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mande el nombre de Fébrica Nacional de Autombviles, S.A. (FANA
SA). Entre sus accionistas se encontraban Carlos Trouyet, asi
como Ernesto y CE&sar Santos Galindo; se asoci8 con Trailers de
Monterrey, S.A., propiedad de Gregorio Ramirez, sociedad que
no durd mucho tiempo.

Los primeros automéviles BORGWARD 230GL, salienron
hasta el ano de 1967 en nfmero de 345 unidades; en 1968 1,004;
en 1969, 595 y en 1970, 66; lo que-da un total producido de
2,613 vehiculos.

v Desde su primer afo de produccifn no alcanzf cifras
suficientes resintiéndose p&rdidas de operacifn que hicieron
descender su capital contable de 218 millones en 1967 a 26 en
1970 llegando en 1971 a ~87 millones de pesos. Por ello no pu
do cumplir sus compromisos financieros , entabl&ndosele varios
juicios entre los cuales destaca el promovido por SOMEX por
1,300,000 pesos aproximadamente, con lo cual se le embargd el
29 de mayo de 1962. El1 6 de octubre de 1970 se dictQ senten~
cia de remate.

"Bs detintezés; mencionar gue la Secretarfa de Ha-
cienda y Crédito PGblico en la anterior administracifn, tuvo
la intencif6n de crear dos fideicomisos: uno para estudiar la
posibilidad de produccién de maquinaria e instalaciones y otro

para atender los asuntos comerciales del vehfculo Borgward" (1).

(1) .-~ TRUJILIO, Alberto; "La Independencia técnico~econfmica de la industria
Automotriz de México (El Caso ), No. 1969 y Notas camplementa
rias de Agosto vy Septienbre de 1972, In&dito. -



ESTADO DE PERDIDAS Y GANANCIAS, CONDENSADO COMPARATIVO

CONCEPTO 1967
Ingresos
Ventas Netas 14,247

Costos y Gastos

Costo de ventas 22,089
Gastos de venta 2,000
Gastos de admon. 1,843
Gastos financieros 5,470

Suma Costos y Gastos.31,402

Pérdida Neta 17,155

FUENTE:

(Miles de pesos)

44,991

62,363
5,820
5,739

19,357

93,279

48,228

Trujillo, E.jop.cit.

30,733

75,503
5,459
8,615

28,977

118,554

87,821

5,027

39,002

2,241
12,079
35,456
88,778

83,751

8,066

10,884
44,777
63,727

54,619
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CONCEPTO

Pérdidas de ejercicios
anteriores.

Pérdidas del Ejercicio.
Ajustes por aplicacidén de
cuotas de amortizacifn y
depreciacibn.

Pérdida por adjudicacidn

Subtotail

Pérdida en remate de bie-
nes.

PERDIDA ACUMULADA

ESTADO DE.PERDIDAS ACUMULADAS.

(Miles de pesos)

17,155

8,871

26,026

FUENTE:

1968

26,026
48,288

22,424

96,738

1969

96,738
87,821

184,559

1970 1971
184,559 268,310
83,751 54,619
38,309

268,310 361,238
158,067

519.305

Trujillo E. Alberto; op.cit.

281
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El descenso del capital contable obedecit a dos facto-
res: p&rdida considerable por los resultados de operacifén de
87.8 millones de pesos y, que en 1969 se ajust6 la pérdida de
ejercicios anteriores en funcién de nuevos criterios de depre-
ciacién y amortizacién. Llegandose de una relacidn entre capi-
tal contable y pasivo en 1967 de 1.48, a 0.06 en 1970 es decir,
que en este afio el 94% de los recursos manejados por la empresa
eran ajenos: en 1971 esta situacién se empeors.

B~ cuanto a las ventas, estas fueron:

01967 vv...-....309 unidades

1968 .vceee.e..973

1969 ..........585

1970 ceeavneseas. 71

1971 ieveveee.al?7

2,115

Los precios de venta de Borgward eran los siguientes:

230 GL seecesvonsessss 36,136.34 pesos.

LimousinaS...ecessesess. 53,111.40

Las pérdidas pasaron de 26 millones de pesos en 1967
a 97 en 1968, 185 en 1969, 268 en 1970 y 519 en 1971.

La fuerza de trabajo ocupada ascendié a 1,100 perso-
nas, de las cuales 750 eran obreros y el resto empleados de
confianza; llegandb la nSmina a 1.8 millones de pesos mensua-

les.
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Hasta 1967, se otorgaron a FANASA cuotas de fabrica-
cidén por 36,000 unidades por parte de la SIC, de las cuales s§
lo produjo 2,613.

Segln diversos avalfios realizados por varias institu-
ciones {como Dina, Somex y Nafinsa) entre 1969 y 1970, la plan
ta en total tenia un valor promedio de 83.3 millones de pesos.

Inclufdas instalaciones, maquinaria y equipo en buen estado.

COMPARACION DE AVALUOS DE ACTIVOS FIJOS DE LA EMPRESA FANASA
{ Millones de pesos )

Diferencias respecto al prom.

valor Activos Valor Porcentaje.
SOMEX 59.8 -23.5 71.8 %
DINA 66.3 -17.0 79.6
NAFIN 123.9 40.6 148.6
PROMEDIO 83.3 - 100.0

En los Gltimos afios se han venido gestando en el sec-
tor automotriz cambios econ6micos e industriales que en lugar
de encausar a un desarrollo eguilibradeo del sector, ha llevade
a un désarrollo dependiente de fuerzas y recursos externos Y a
una limitada accifn del Estado,

Al ser intervenida FANASA por la Sociedad Mexicana de

Cré&dito Industrial, S.A. (SOMEX) diversas fuentes sostienen
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que dicha fobrica debe ser liquidada o convertida a una simple
maquiladora, estas fuentes son los sectores financieros y autc
motrices nacionales influfdos por la Industria Automotriz In-:
ternacional. Ya que la posibilidad que ofrece esta empresa de
tenexr un completo control de la industria nacional automotriz
afirmarfa la independencia del pa;s en este seétor lo cual no
conviene al mercado mundial automotriz. Ello representar;a un
avance mgs en las realizaciones referentes a energéticos (PE-
MEX y CFE) y a transportes (F.N. de Mé&xico).

De no hacerse as;, el Estado seguir;a siendo splo un
instrumento coordinador de la industrializaciﬁn en México. Se
puede observar un ejemplo de §sto con el caso de PEMEX, el
cual pierde el control cualitativo del mercado de las gasoli-
nas en el momento mismo en gue las especificaciones del combus
tible las fija el fabricante automotriz; igualmente, pierde el
control cuantitativo, gque en buena medida depende de los cos-
tos, precios y cr§ditos de las empresas fabricantes y distri-
buidoras, gue promueven la venta de sus coches; cada una de
las marcas conserva las especificaciones del disefic de su ma-
triz. Es as;, que el Estado no dispone de un instrumento com-
pleto de control, de coordinacipn y de proyecciﬁn energética.

Mientras el Estado toma a su cargo la pol;tica‘de los
hidrocarburos, su explotacién y exploraci§n! la construcciqn

de una red vial, de vigilancia y fletes, de financiamiento e
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inclusive, de produccifn automotriz; &ste tan s6lo ha sentado
las bases econ®micas, fiscales y arancelarias de la fabrica-
cifén automotriz terminal y auxiliar. Ya que por ejemplo Die-
sel Nacional, S.A., a pesar de ser nacional, es de tE&cnica y
capital extranjeros. A lo mds que México ha podido aspirar es
a asociarse con algunas firmas del exterior como ha sido Fiat-
Dina, Federal-Dina, Cummins-International-Renault-Dina, VAMSA
y Automex; estas dos filtimas de la iniciativa privada norteame
ricana. Asi, la finica empresa que podria decirse mexicana hu-
biera sido FANASA y que serfa el elemento gque completarfa el
cfrculo combustibles-comunicaciones-automotores, ya iniciado
por Diesel Nacional, S.A. aungue ésta dependa totalmente de

la técnica de su matriz francesa.

Borgward ofrecfa 1la posibilidad de contar con un vehi
culo equiparable al Mercedes-Benz y superior a.los demé&s de fa
bricaci6én nacional. Por otro lado, ofrecfa la posibilidad de
contar con una empresa prototipo a través de la cual el Estado
canalizara y enfocara el desarrollo automotriz del resto de las
empresas;daba la posibilidad concreta de fortalecer la balanza
comercial con una produccién de calidad y con costos y precios
mis competitivos; y un ejemple de independencia en la t&cnica.

La empresa FANASA hubiera sido una posible competen
cia de 20 a 25 mil unidades por afo, lo que significarfa la

cuarta parte de la producci&n anual del pais para ese momento,
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causando un impacto negativo en f&bricas ccmo Ford Motor Co.
de Mé&xico, Automex, VAM y General Motors de Mé&xico; razén por
la cual é&stas estaban muy interesadas en la desaparicién ée 1la
mencionada empresa, pafa lo cual llevaron a cabo campafias de
desprestigio de la misma.

Las ventajas que representaba este proyecto son diver
sas: 1) la calidad del producto, gue era similar a la de un ag
to eurbpeo de buena calidad como el Mercedes-Benz 180 y 220,
el Peugot903, Citrden y Fiat 1500. En cuanto al modele Limou-
sine su tamahfo y capacidad volumétrica excedfa a la potencia
del motor de 100 c.f., pero lo mismo acontecfa con el Impala
de la General Motors u otro similar. El modelo GL230 de cua-
tro puertas y el mismo motor, presentaba las caracteristicas
propias de un motor de cuatro velocidades, larga vida Gtil, al
to rendimieﬁto, etc.; aqui se encontrarfa la respuesta a la
causa de los agaques. 2) La regulaci6n de la produccién harfa
posible elevar el indice de calidad de las partes auxiliares
de fabricaci§n nacional, tratando de conquistar el mercado cum
pliendo con normas muy estrictas de calidad y con precios razg
nables. Se har;a procedente entonces extender la alta calidad
Y los mejores costos de fabricaciétn de Renault y Borgwaréd al
resto de las empresas automotrices, pero sin intentar desembo-
car en consorcios con ellas, lo cual significarfa la elimina-

ci6én de FANASA y el debilitamiento de DINA, contribuyendo as;
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el Estado a los intereses transnacionales. Pero si &ste hubie
ra decidido tener su propio complejo productor en materia de
automSviles, cerrarfia el ciclo completo de los recursos natura
les-la transformacién de los mismos~el disefio y construccién
de la infraestructura y el desarrollo de su equipo motriz. Al
liguidar el Estado a FANASA, circunscribif su accién a preser-
var las reservas naturales y a darles la transformacibn indus-
trial que la técnica aconseja, perc abandona la utilizacién ra
cional de los mismos y los pone al servicio de un monstruo au-
tomotxriz internacional.

En cuante a precio, el Borgward 230 GL tuvo un precio
elevado debido a que la Limousine, a pesar de su elevado costo
su precio fue bajo ya que se destin6 a clientes especiales; con
lo que el primero resultd sobrecargado en precic. De no haber
sido asi, el modelo standard habrfa tenido precios mis razona-
bles y por ende mayores ventas.

Respecto a la ca;idad del producto, &ste era mecdnica
y elé&ctricamente de buen funcionamiento a excepcibén de tres fa
llas: el embrague, siendo hiéréulico, present8 pérdidas de 1ii-
quido perdiendo fuerza la transmici6n; en el sistema de trans-
micién neumdtica presentd6 fugas, lo que trajo consigo desnivel
y pérdida del cojin de aire; la lubricacibn interna present8
pérdida de grasa Y dificultad de servicio mecfnico por falta de

conocimiento en los tallexres. Estas fallas fueron corregidas
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posteriormente, sin embargo en esto Gltimo han descansado al-
gunas de las causas de desprestigio.

En lo referente a acabados del motor, de la cajuela,
de la pintura y de los interiores, se puede decir que era el
auto comercial mejor terminado de América.

El rendimiento en el modelo GL230 alcanzaba una efi-
ciencia en carretera a. 100 Km/hora de 9.5 kilSmetros por li-
tro de gasolmex mSximo, con un motor ae 6 cilindros y una ci-
lindrada de 2,240 c.c. la cual disminuye a 7.5 u 8 Km por li-
tro en la ciudad.

Las unidades producidas en 1967 contaron con una inte
gracibén nacional de 65% de componentes y partes nacionales gque
para 1968 se elevarfan al 85%. Las refacciones del producto e_
ran de 5 diferentes origenes: las fabricadas en Borgward-Bremen
las de proveedores alemanes, las dque ya fabricaba gl proveedor
nacional, las que fabricaba FANASA y aquellas que se seguirian
importando. Las dos penfiltimas hubieran debido reforzar el vé
lumen de los pedidos a la industria auxiliar del pa;s.

Para ver la situacidn de las refacciones Borgward, se
compararon con 52 productos diferentes, marcas como son Ply-
mouth, Chevelle, Classic y Galaxie (sﬁlo de precies, no de ca-
lidad) : de las cuales en 30 casos el precio promedio de los
productos de la competencia result§ més alto que los de Borg-

ward. En cuanto a los productos mds caros por marca, cada uno
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de los cinco tuvo una cantidad similar, siendo los de Borgward
penor nmero que los del Chevelle e igual a los del Classic.
En cuanto a los productos m&s baratos s6lo Plymouth tuvo un ng
mero superior (18) a Borgward (12). Y en lo referente a pre-
cios de partes aproximados unos a otros, Borgward tiene 27 de
los 52, Plymouth 22, Chevelle 28, Classic 32 y Galaxie 29. Es
asf que se podfa observar una ligera ventaja del Borgward fren
te a otros de su tipo. Faltarfa agregar a &sto una investiga-
cidén de m&s de 52 productos que abarcarxa capacidad, eficiencia
costos y precios; ademis de un estudio exaustivo de las normas
seguidas por cada fabricante, derivar su coeficiente nacional
y compararlo al diferencial de precios actual. Todo lo ante-
rior representaba una amenaza para las empresas ya estableci-
das.

El financiamiento hubiera constituido . el elemento cla
ve para la consolidaci6bn de este proyecto, ya que la falta de
recursos impidi6 gque FAMASA aprovechara al mé&ximo todo el es-
fuerzo de los afios anteriores, el cual consisti® en tener una
capacidad instalada de fabricacifén de automfviles, un egquipo
de operarios e ingenieros capacitados para la construccién de
ios mismos y una organizacibn en ventas adecuada que requerfa
una mayor produccifn gue hiciera posible acelerar las ventas y
gue justificara sus inversiones. Es asi, que si se le hubiera

brindado el respaldo financiero gue precisaba, se hubiera tor-
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nado realidad la independencia técnica econfmica de la indus-
tria automotriz en Mé&xico.

La industria auwtomotriz mundial no ha posibilitado la
aparicién y desarrollo de industrias nacionales, sino qgue los
pafses receptores han tenido que adaptarse a mercados de consu
mo en gran ventaja comparativa y a sus patrones de produccidn.
Con el apoyo estatal hubiera sido posible una recuperacifén fi-
nanciera a largo plazo.

La adminigtracién de pDfiaz Ordaz sostuwvo una politica
automotriz caracterizada por la elevacién de los contenidos na
cionales, la compensacifn de las importaciones con las exporta
ciones, el estimulo obligado para respetar los niveles de pre-
cios, la concesibén de las excenciones a las plantas terminales
Y a la fabricacién de elementos auxiliares bdsicos.

La de Echeverria pretendib caracterizarse por la ra-
cionalizacibn de los costos, la eliminacifn de los mGltiples
modelos de fabricaci§n, el estimule a la produccién en mayor
escala y las exportaciones, como un medio para compensar las
crecientes importaciones de partes y refacciones.

Ambas coincid;an en apoyar a empresas nacionales como
Dina y VAM aunque con absocluta dependencia té&cnica del exte-
rior. En lo que respecta a la industria auxiliar o manufactu-
rera de partes, cuando no son filiales de alguna otra del mis-

mo pais de origen, han venido enfrentando el problema de la ab
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sorciQn que las plantas armadoras llevan adelante en un proceso
de integracién vertical, y ha sido el propio sector industrial
el gque ha tenido gue detener el nyevo giro de las empresas trag
nacionales.

En el transporte de carga, el gobierno respalda funda=
mentalmente a DINA, empre$a del Grupo Sahagfin que fabrica los
motores Diesel Cummins, los chasises para carga y las carroce-
rfas, ademis de los autobuses DINA, despuds de esta, el predomi
nio lo tienen las empresas del éxterior gue subsidian a este
sector con base en los altos diferenciales de precios gue tie~
nen autorizados para los automﬁviles.

En el transporte de pasajeros, los chasis:con motor a
base de diesel con DINA y PERKINS; en los motores de gasolina,
todos corresponden a marcas norteamericanas. lLas empresas carro
ceras parecen ser de capital mexicano. En el transporte suburba
no (DINA, SOMEX, MASA y SULTaNA)el capital privado mexicano y
el gobierno se compiten ferozmente, en lugar de coplementarse.

Ambas administraciones fomentan el comercio exterior
para generar divisas, hacenposible la autorizacibn oficial de
cuotas extra de armado; derivar nuevas demandas a la industxia
auxiliar, elevar el aprovechamiento de las capacidades instala
das, generar nuevas fuentes de trabajo, y turnos extraordina-
rios, reducir los costos unitarios de fabricacifn y hacer posi-

ble la canalizacifn de mayores recursos financieros para la in-



193

vestigacién en México.

Pero en la realidad lo anterior no sucede, pues la or-
ganizacifn internacional de las empresas al sobrevaluar las ex-
portaciones (lo cual significa. tener derecho a mayores cuotas
de importacidn) y subvaluar las importaciones (para realizar
importaciones ffsicas de un mayor n€mero de partes y refacciones
lo cual permite entreverar partes nacionales y de importacidn)
se traslada al efecto de las exportaciones al pais receptor,
que tiene que pagar mds y consecuentemente, elevar sus precios
finales; reportendo p&rdidas en uno y otro pais, etc. Asi, las
empresas trasnacionales en los pafses donde ensamblan o fabri-
can han hecho campafias publicitarias encaminadas a hacer creer a
los maxicanos que sus productos son netamente nacionales y he-
chos a la medida. de sus necesidades, pero cuando aparece una
empresa como FANASA estas mismas empresas tratan de demostrar
que nuestro pais no esta capacitado para disefiar, producir, di-
rigir y f£inanciar un auto realmente propio, convenciendo de gque
es mejor respaldar a su industria.

En conclusién se observa que:

1) El1 desarrollo automotriz en Mé&xico tiene como punto
de partida mis préximo el Decreto que sienta las ba
ses para su integracién en el pais, por emprésas,
marcas y modelos.

2) lLa fabricacién automotriz, condicion6 y conformé



EXISTENCIAS:

Anterior

~Produccidn

Saldo

MENOS
Ventas

A equipo de trans.

Salidas:

Saldo

MOVIMIENTO DE VEHICULOS TERMINADOS
31 DE DICIEMBRE DE 1971

ACUMULADO

30-1X-71 OCTUBRE NOVIEMBRE
TOTAL 230 L TOTAL 230 L TOTAL 230

565 556 9 466 466 433 433
1 1
566 556 10 466 466 433 433
97 87 10 32 32 32 32
3 3 1 1
100 90 10 33 33 32 32
466 466 433 433 401 401

FUENTE: Trujillo E. Alberto; Op. cit.

DICIEMBRE

L TOTAL 230 L
401 401
401 401
15 15
15 15
386 386

ACUMULADO
31-X11-71
TOTAL 230 L
565 556 9
1 1
566 556 10
176 166 10
4 4
180 170 10
386 386

Vet
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sus niveles terminales y auxiliares a los intereses
del capital trasnacional; lo cual no ha permitido
tener vehiculos funcionales de buen precio, econo-
mia en su operacién 'y funcionamiento.

3) Las bases fundamentales de la politica automotriz
en Mé&xico estdn controladas por las grandes empre-
sas internacionales, segln los intereses econémiccs
Y polittos tanto de ellas como de sus paises de ori

- gen; limit&ndose el gobierno a condicionar su poli-

tica de fomento, de estimulos y seleccifn partiendo
de las bases que las empresas sientan.

4) Dicha politica no permitid que la situaciﬁn se modi
ficase, introddziendo por ejemplo, la FANASA.

Asi, SOMEX cred en las instalaciones de FANASA a DINA
ROCKWELL, que fabrica ejes de trabajo pesado para camiones. El
capital estd compuesto por DINA con 30%, NAFINSA 30% y ROCKWELL"
40%.

La planta de ensamble fue utilizada por Maquiladora
Automotriz Nacional (MAN) que es un agrupamiento de DINA, Cons-
tructora Nacional de Carros de Ferrocarril y Sidexrfirgica Nacio-
nal. En un primer momento se ensamblaron pick-ups de la Inter-
national Harvester; y a partir de 1974 se produce un camitn li-
gero donde DINA fabrica dos modelos con motor de gasolina de

unas tres toneladas de capacidad. Se adiciond un modelo con mo-
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tor Perkins de diesel (producido en otra de las empresas del
Combinado Industrial Sahagtn).

Uno de sus objetivos fundamentales es aprovechar ins-
talaciones y magquinaria de lo que fuera BORGWARD gue abarca
67,000 m2 con - nave de ensamble, nave de pintura e instala-

ciones de pintura y servicios de la ex-planta.
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b) Praopuesta de DINA-RENAULT.

En virtud de los problemas financieros gue enfrenta
Borgward, en donde el Estado es el principal acreedor (SOMEX y
NAFINSA), Dina realiza un estudid té&cnico-administrative donde
propone la configuracién de un blogue de empresas de "car&dcter
nacional”, ‘el cual el Estado se asocia, a partir de su propie-
dad en Borgward y su participacifén en DINA (como principal accio
nista) con Renault de Francia, Autome# {Chrysler) y vaMSA, donde
la participacién del capital nacional es mayoritaria.

La propuesta de DINA no expresa mas que el midximo grado
de negociaciﬁn a la cual puede el Estado aspirar para impulsar
un desarrollo "autcdnomo" de la industria automotriz naciocnal,
adem&s de representar la oposicién abierta del capital trasna-
cional para que en México se pudiera dar el surgimiento de una
industria automotriz independinte, como lo constitula el caso
de FANASA. ,

Significaba su m;ximo grado de negociaci6h pues se per
mitia al Estado una participacién mayoritaria en el grupo de em
presas naciocnales, lo que en apariencia garantizabael gque éste
adquiriera el control sobre el desembolvimiento de una parte
importante del sector autcmotriz, sin embargo, en el fondo el
capital trasnacional seguiria manteniendo el control de la rama,
pues este se reserva el monop6lio tecnolfgico de la misma, con

lo cual no obstante su participacidn minoritaria en el capital
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socialmantenia la direccifn del proceso de reproduccién de esta
rama.

En cuanto a las implicaciones del segundo significado,
la propuesta de principio niega la autonomfa tecnolégica de la
rama automotriz, al eliminar la produccidn de Borgwaxrd, Y con
ello sumergirla simplemente a actividades propias de una magui=
ladora.

En sintesis la posicifn en conjunto del capital trasna
cional es coartar toda posibilidad de desarrollo tecnolSgico y
econfmico autébnomo del sector automotriz del pais.

Para inicios de 1969 DINA, con la colaboracidn de
Regie .National des Renault y VAM con sus asociados Am&rican Mo-
tors Corporation y Kaisser-Jeep Corporation; en consideracién
a los deseos ekpresados por el gobierno federal de.agrupar a
AUTOMEX, DINA, FANASA y VAM; realiza un estudio té&cnico, de mer
cado y financiero sobre la viabilidad de integrar el blogue de
empresas automotrices donde la participaciébn del capital nacio-
nal sea maycoritaria dentro del capital social,con el objeto de
fortalecer la posicibn econfmica del Estado dentro de la rama,
para poder enfrentar la actitudde las otras cuatro empresas de
la industria terminal que son en su cien por ciento propiedad
del capital extranjero -Ford, G.M., V.W. y NISSAN-; creando la
posibilidad de implementar la ejecucifn més fiel de la pol;tica

automotriz en aspectos tan importantes como: a) Mejor aprovecha
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miento de la capacidad instalada, b)pol;tica de precios y c)
Frenar la salida de divisas mediante .un mayor grado de inte-
graci§n de partes nacionales y programas de exportaci§n.

La configuaraci@n del blogque estar;a dada por dos sub
grupos: a) AUTOMEX-PERKINS, b) DINA-FANASA-VAM, a su vez gue
aseguraba la propiedad mayoritaria del gobierno federal, y que
las empresas nacionales que lo constituyen cuenten con el apo-
yo de las firmas extanjeras con las que hasta entonces tiene
relaciQn -American Motors, Chrysler, Kaisser-Jeep y Renault-,
evitando la dependencia exclusiva hacia una sola de ellas, y
que ademds permite aprovechar la experiencia y diferenciaci§n
de las t§cnicas particulares en beneficio del conglomerado, dque
en buena medida responde al interes nacional.

El esquema permite la concurrencia del gran grupo na-
cional al mercado con una amplia gama de veh;culos sin duplica
cién de modelos, es decir que estd encaminada a competir con el
productc de las trasnacionales, sin que &stas se vean presiona’
das con medidas restrictivas por parte del Estado, actitud gque
sélo es posible realizar mediante la utilizacién conjunta de
las instalaciones de AUTOMEX, DINA, FANASA Y VAM, lo que signi-
fica la reorganizaci@n del proceso productivo al interior del
conglomerado a partir de la reasignaciQn de los recursos de a-~
cuerdo a las caracteristicas técnicas Yy capacidades de produc-

cifn en cada una de las etapas del proceso productivo, logran-
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dose de inmediato . el aprovechamiento Sptimo de las instala-
ciones con un minimo de inversif6n necesaria para readecuar algu
nas a otrxo tipo de actividades.

La coordinacifn entre los subgrupos AUTOMEX-PERKINS y
DINA~ FANASA-VAM, implica la unidad de mando que se deriva de
la participacifn mayoritaria del gobierno federal en el capital
del gran grupo nacional, mediante la estructura financiera y
administrativa; apoyo ponderado de firmas automotrice§gxtranjg
ra en el &rea financiera comercial y té&cnica; con el objeto de
alcaﬁ%ar una posicidn predominante en el mercado nacional, me-
diante la adecuada seleccibn de la linea del producto.

Sin embargo, desde aquf, se toma en cuenta la elimina-
cién de la produccién Borgward en FANASA y se asignarfan acti-
vidades tales como programas de ensamblaje y fabricacitn de com
ponentes mecdnicos; en la planta de ensamblaje de AUTOMEX, en
Toluca se producirian los automéviles Dart, Cornet y Monaco de
la linea Chrysler, asi como los Classic de la linea Rambler y
los R-12 de la linea Renault; en la planta de ensamble de
Automex en Naucalpan, se armarian los camiones Dodge: D 100,

D 300, D 500, D 600 y PD 500, en la planta de ensamblaje de
DINA para autm&viles y camiones ligeros Renault se ensamblarian
los modelos R 4, R 8, R 10 vy Estafette; en la planta de ensambla
je de camiones de DINA se producirian los camiones medianos D

500 y los semi~pesados D 600, asi como el tractocami&n D 700;
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el ensamblaje del automévil deportivo Dinalpin se harifa en la
planta de ensamble de VAM, junto con el Javelin que esta ya es
taba produciendo. En la planta de ensamblaje de FANASA se en-
samblaria el Pick-up DINA (IH) y la linea de vehiculos Jeep;
las plantas de motores de gasolina de AUTOMEX, DiNA y vaM, asi
como las de motores diesel de AUTOMEX (Perkins) y DINA, segui-
rfan produciendo motores para las que fueron disefiadas.

Toda esta reorganizacién de éaracter t&cnico-producti
vo generarfa economfas de escala internas y externas, en fun-
cién de los volGmenes de produccifn y mejoras en los procedimien
tos de manufactura y administracifn. Al aumentar el volumen de
produccidn, el conglomerade nacional tendrfa una politica defi
nida de tipificar al m§ximo los conjuntos mecﬁnicos mas impor-
tantes (motor, cajas de velocidades, ejes, etc), no s§lo dentro
de los subgrupos en particular, sino con fabricantes de otras
empresas, lo cual redundarfa en la eficiencia de la producci§n
de partes y componentes.

Entre los resultados que hubiera obtenido la integra-
cifn del grupo nacional se encuentran aspectos clave que hubie:
ran elevado la eficiencia de las empresas de la industria termi
nal y ‘de autopartes, como la posible reduccién de los costos de
fabricaci6n y produccién que podr;an aplicarse a compensar cos-
tos derivados del aumento en el grado de integraci@n nacional,

mas afin quedarfia un remanente que se expresaria en una reduc-
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ci6n de los costos totales y del precio, pese al incremento

del grado de integracién nacional que provendria de la incorpo
racién de las partes ya sefialadas asf como de las piezas de es
tampado gue no sean de carrocerias y estampado de cabina de los
modelos Pick-up. Con todo ello el grupo nacional podria competir
contra las empresas trasnacionales no s6lc al interior del mer-

cado nacional sino tambié&én abrir una posible salida al exterior.
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C) Desnacionalizaci¢n de Automex a Chrysler.

En 1938 Gastén Azcdrraga Sr. fund$ Automex con capi=-
tal cien por ciento mexicano, con licencia de Crysler para ar-
mar sus productos en México. En 1959 esta Gltima comprS un
tercio de las acciones.

Con el Decreto de 1962 Automex construy6 la planta
de mayor capacidad en el pafs, lograndc con ello su objetivo
de recibir amplia proteccidén en términos de las cuotas de pro
ducciﬁn asignadas (que fueran mayores que las de firmas extran
jeras) para gue la demanda final se sesgara forzosamente hacia
sus productos. '

Pero finalmente se establecif el sistema de extracug
tas por exportacién y por integraciﬁn. Ante esto, Automex, al
estar édherida a la propuesta de las terminales de capital na-
cionai DINA-RENAULT-FANASA para una mayor nacionalizacifn de
la estructura productiva de la industria, se vi6 presionada
por la matriz para qué ésta pasara en forma paulatina a ser
propiedad de capital extranjero.

Asf, Automex tuvo que contraer una deuda con su ma-
triz por 260 millones de pesos en 1968, y 350 en 1969; ambos
de corto plazeo y otro por 73 millones a largo plazo. En 1971
obtuvo 191 millones.

Por lo anterior, en 1970 Chrysler incrementd su par-

ticipacifn en la compaififa mexicana de 33.33 a 45%; en 1971 pa-
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s6 al 66.9% y eh 1972 compr§ todas las acciones existentes en
bolsa, pasando a su propiedad el 90.5%. En este dltimo aho,
la compafifa cambif su nombre a Chrysler de México, aumentando
su capital de 300 a 550 millones de pesos.

Lo mds probable es gue esto se haya debido a las pre
siones que ejercif Automex para que su matriz recibiera sus ex
portaciones, ya que s6lo de esta forma podia recibir utilida-
des. Situacifn que es consecuencia de la negativa oficial de
conceder incrementos de precios; por lo gue para aumentar su
volumen de ventas tenfa que arriesgarse a producir mayores vo-
ldmenes a los recomendables, teniendo gue realizar grandes es-
fuerzos y dar mayores facilidades para colocar sus productos
(ofrecia mayores facilidades de cré&dito y descuentos a los dis
tribuidores al venir los fines de afio}) desde 1968.

Chrysler, viendo en aprietos a su subsidiaria pensé
en la posibilidad de obtener por sf misma las ganancias que la
primera podfia obtener por concepto de exportaciones e hizo gue
incurriera en pérdidas para adquirirla a un precio mis bajo.
Entonces Chrysler comenz6 a cobrar a Automex mayores intereses
por maquinaria y material que no se pagaran ée contado; asi co

mo también, estancté sus pedidos a la subsidiaria.



CAPITULO VI

CRISIS, RECUPERACION Y AUGE DE LA INDUSTRIA AUTOMO-

TRIZ. (1975-1980).

Como se podrd advertir al rastrear el comportamien-
to de la industria terminal, é&sta muestra un perfodo de empuje
que hasta ese momento no habfa experimentado. Sera en el -
transcurso del perfiodo 1971-1974 cuando se obtengan altas ta-
sas de crecimiento, tanto en la produccidn como en las ventas,
del 18.4 y 16.4% respectivamente; ritmos nunca antes alcanza-
dos en dicha industria. Se advierte con claridad que los ren-
glones de mayor participacién relativa son, la produccifn de
automéﬁiles (70.8%) y en segqundo lugar la de camionesAcon el
28%; llegando a absor&er entre ambos en el ano de 1974, el -
98.8% del total de la producecifn. Cabe destacar que a nivel
de las tasas de crecimiento mostradas, la fabricacién de camio
nes {con el 20.9%) y la de tractocamiones con 25.8%, fueron
las que experimentaron un mayor desenvolvimiento; a diferencia
de la produccidén de automéviles gque comport6 una tasa del -
17.4%, no obstante lo cual, para fines del per;odo gsefialado la
produccién total se habfa md&s que duplicado en relacién a la e
xistente en 1969 (165,391 unidades).

El impulso tan grande que tiene la fabricacién de
camiones y tractocamiones es un indicador que nos esté fefle—
jando la creciente demanda gque se estaba generando en sectores

como la agricultura, minerfa,etc.
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En relacifn a la estructura que presentaba para -
1974 la industria terminal, puede seguirse destacando su alto
grado de concentracifén en un nfimero reducido de empresas ex-
tranjeras, las cuales a su vez son filiales de las grandes
transnacionales que controlan la produccifén mundial de automo-
tores. Asi tenemos que la produccifn de automfviles se encuen
tra controlada en un 85% por cinco firmas; tres norteamerica-
nas, una japonesa y otra alemana; destacdndose por grupés de
la siguiente forma: las primeras absorven el 35%, la segunda
el 9.4 y la Gltima el 49.3%.

La preduccifn de camiones en un 72% (71,022 unida;
des) estd en manos de las tres firmas norteamericanas (Chrys-
ler, Ford y General Motors); DINA, con capital mayoritario na-
cional, s6lo capta el 7.2% de la fabricaci6n. Por Gltimo, en
cuanto a la elaboracifn de tractocamiones y autobuses, el 43%
{1,706 unidades) son producidas en forma mayoritaria por empre
sas nacionales ( DINA y Mexicana de Autobuses ).

El comercio exterior también se habfa agilizado en
forma importante, pues a nivel de- las exportaciones, durante
los afios sefialados, tuvieron un crecimiento del 10.8%, el cual
en un 55% se vi6 sostenido por el renglé6n de autopartes. Aun-
cue hay que destacar gue para los afios de 1973 y 1974, las ex-
portaciones por concepto de autombviles armados en el pais, tu

vieron una participacién relativa del 27 y 25%, fenSmeno que
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contrasta con la expansi®n negativa que de 1965 a 1971 habfan
mostraéo las exportaciones en este sector ( -2% ). No obstan-
te lo anterior, un factor que segufa presentando un crecimien-
to desorbitante lo constituyen las importaciones, pues desde
que hizo su aparicién el Decreto que apoyaria el fomento de
las exportaciones (1972) hasta 1974, estas mantuvieron un rit-
mo del 23.3% (mds del doble alcanzado por las exportaciones),
el cuél diferfa radicalmente con el presentado desde 1964, aro
en que se prohibié 1la importacién de motores, hasta 1971, fe-
cha en que se asiste a la consolidacifn de la rama automotriz
{2.6%) . Cabe observar que de 1967 a 1976 la importacifn de ma
terial de ensamble fue el principal rubro del sector automo-
triz, pues para el primer ano de referencia participaba con el
60%, llegando en 1976 a representar el 76%.

La anterior situacién nos lleva a ubicar con mayor
precisién c6mo la consolidacidén de la industria automotriz se
ve sometida a un crecimiento que en lo central depende del ex-—
terior, lo cual la hace bastante vulnerable a las fluctuacio-
nes de la economfa mundial y en particular a la economia nor-
teamericana; ademds de pro?ocar inevitablemente un proceso de
creciente descapitalizacifn de la rama y de otros sectores in-
dustriales. Asi tenemos que para el aifio de 1974 el déficit co
mencial habfa llegado a 20,518 millones de pesos constantes,

lo cual tenfa una repercusidén en el déficit comercial del -
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10.8% (descontando las exportaciones no automotrices). Tal ni-
vel, si bien se habia logrado reducir en forma importante,
pues en afios anteriores participaba en mi&s del doble (fundamen
talmente entre 1967 y 1972), esto no impedia gue siguiera sien
do una de las industrias que mayor peso tenfan sobre el défi-
cit comercial.

Despué&s de haber hecho una presentacidn de lavsitug
cién que preValecia en la industria terminal hasta antes de
concluir la primera mitad de la década de los setentas; serxé
necesario antes de continuar analizando las tendencias de é&sta,
tener una visitn de conjunto que nos muestre, en forma general,
el panorama gue caracterxrizaba a la economia nacional, para a
partir de ello éoder explicar los cambios que experimenta la
industria terminal.

Como ya se destac6 en el Cap;tulo I de este trabajo,
a inicios de la d&cada de los setentas la economfa mexicana a-
sistfa al final del llamado "desarrollo estabilizador”, enfren
tando ademds una serie de problemas que iban desde un agudoc de
sempleo hasta una importante caida de su comercioc exterior. Ba
jo estas condiciones, el Estado pasa a asumir la direcci6n del
proceso de acumulacién, tendiendo como principal instrumento
de polftica econfmica para este fin, el manejo de un gasto ptG-
blico de cardcter expansivo, que intentaba influir en la reani

macién de la baja en la rentabilidad del capital; sin embargo,
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por el caracter mismo de la inversién piblica, esto provocd

la cafda aun mis fuerte en la tasa de ganancia, puesto gque se

da una mayor prolongacifn en la rotacifn global del capital in
dustrial, ademis de elevar la composicibn té&cnica del mismo.(1)

La reanimaci@n del procesc de acumulacidn a nivel
del sector industrial, se observa solamente durante el perfodo
1972-1974, situacibn que como ya se sefiald, se refleja en la ex
pansién de la industria terminal para dichos afios, donde por me
dio del Decreto de 1972 se impulsanen forma importante las ex~-
portaciones (las cuales se verin favorecidas por amplios subsi-
dios que otorgaba el Estado a la industria automotriz).

Lo anterior condujo, a mediados de la dé&cada de los
setentas a un importante proceso de sobreacumulaci®én de capital,
que tenia su mis inmediata manifestacifn en un considerable es-
tancamiento de la acumulacifn de capital; asimismo, dicho fac-
tor repercutiri en forma directa sobre la capacidad de pago al
exterior, dade el desproporcionado crecimiento gue se habia ma-
nifestado de 1972 a 1974 entre las exportaciones y las importa-
ciones, al grado que México‘se encontrS con grandes dificulta-
des para la obtenci6n de financiamiento externo. Es asf, que
la primera manifestacifn de la crisis en la que se habfa sumer-
gido la economfa mexicana, la localizamos en la devaluacién de

septiembre de 1976.

(1) .~ RIVERA Y GOMEZ; "Acumulacitn de capital en la D&cada del setenta™...
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El panorama presentado por la economia mexicana pro
voca que para los afios de 1975 a 1977, la industria terminal ten
ga un aspecto bastante sombrfo, puesto que tanto su produccibn
como sus ventas habfan manifestado tasas de crecimiento del or-
den del -~11.3 y -8.4% regpectivamente; situaci6n totalmente disfi
mil a la prevaleciente en el per;odo inmediato anterior.

Entre las circunstancias que llevaron a esta drasti
ca cafda en el ritmo de crecimiento de la rama productora de au-
tomotores, encontramos un grave proceso inflacionario de aproxi-
madamente 31.4%, tasa totalmente desproporcional al comportamien
to de &ste durante el llamado "desarrollo estabilizador'; una e-
levacifén en los precios de la gasolina y de los autombviles, es-
casez y encarecimiento del cré&dito. Ejemplo de esto es que para
los modelos de 1977, los fabricantes de autom6viles estaban rea-
lizando importantes presiones para lograr aumentos del orden has
ta del 30%; asi, modelos como el Galaxie e Iméala tendrian un
precio de $200,000.00 pesos. En cuanto a los cr&ditos, adem8s de
estar mucho més restringidos, en lugar de plazos de 24 meses, es
tos se habian reducido a 12 y 18 meses.

El factor gue tuvo mayor peso para el estancamien-
to del sector automotor lo constituy6 la devalucidn de 1976,ya
que de todas las ramas del sector industrial, la mis endeudada,
después de la siderurgica, era la automotriz. También fue afec-

tada por el hecho de que m&s del 40% de los componentes de los
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automéviles son de or;gen extranjero. Por el lado de los sala
rios, &stos aumentaron entrxe 20 y 23% para fines de septiembre
(como consecuencia del aumento de emergencia decretadeo por el
Estado) , despu&s de gue, unos meses antes se habian negociado
incrementos salariales en la mayorfa de las empresas. Todos
estos elementos ejercerin una presifn ascendente sobre los cos
tos de fabricaci6n de los vehiculos.

Las caracteristicas seifialadas hardn que para 1977,
una forma a través de ia cual el Estado favorezca el proceso
de acumulaciSn de la rama sea la liberalizacién de los precios,
como finica forma de gue el capital de dicha rama pueda seguir
obteniendo elevadas ganancias.

La posicifn gque comportan las principales empresas
fabricantes, tiende a mostrar cambios importantes;en lo fefe-
rente a la estructura de la produccién de cada una de ellas se
obserﬁa que por ejemplo Ford, General Motors, Nissan y VW prin
cipalmente, han disminuido su participacién relativa en la pro
duccién de automdviles. E1 caso m&s notorio lo constituye la
VW que de concentrar el 41.8% de autos (91% de su produccibn
interna) pasa en 1977 a participar con s§lo el 26% (gue inter-
namente es el 83%). Por otra parte, en cuanto a la produccibn
de camiones, Nissan y VW dirigen su atencifn hacia este tipo
de vehiculos; pues de tener en 1974 el 17.6§ pasan en 1977 a

absorber el 24% de camiones. Por Gltimo, 'es necesario anadir
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que durante estos afos de recesi@n de la industria automotriz,
la finica empresa que sostuvo una tasa de crecimiento positiva
y muy por encima del promedio fue Nissan, la cual para el lap-
so sefalado crecif a un ritmo del 17.6%, cuando Chrysler, Ford,
General Motors y VW descendieron respectivamente a una tasa de
-5.6, -4.8, -2.3 Y -25.4%. El caso de VW fue el mis diffcil,
debido a que la devaluaci@n tuvo un importante efecto financie
ro sobre &sta, ya que hab?a contraido grandes deudas en euxod§
lares; 1lo dque provoced que para 1976 la VW de México lleve.a
perder a su matriz 100 millones de marcos aproximadamente, si-
tuacibn gue se ve agudizada si se anaden los dos afios consecu-
tivos de pé&rdidas que hab;a sufrido la matriz.

Bajo esta coyuntura tan adversa para la industria
automotriz, se plantea de nuevo la necesidad de impulsarla,
sin gue paxa ello se vean afectados los intereses del capital
monop6Slico transnacional. Al igual gue en otras ocasiones, se
da una polé&mica entre dos distintas posiciones; por un lado,
la que representa el sector automotriz donde el Estado partici
pa mayoritariamente, el cual observa que la importante fuga de
divisas por concepto de importaciones de partes, componentes,
maquinaria y equipo, y las presiones que esto ha originado so-
bre la balanza de pagos conlleva a impulsar una mayor integra-
cidn nacional de la rama; tarea que se podria apoyar en princi

pio, en una inmediata congelaci6n de modelos, iniciando la fa-
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bricaci6én de partes y componentes que todavia estén sujetos a
importaci®én; reducciédn en el n@mero de plantas y una menor plu
ralidad en las partes para-lograr su estandarizacifn; ademis,
dicho posicidén reconocia la importante salida de recursos por
pago de tecnologfa y uso de patentes. Si se recuerda, dicha
estrategia ya habfa sido manifestada con anterioridad por este
mismo sector; sin embargo, se habfa notado que las posibilida-
des de lograr un avance por ese lado eran rechazadas totalmen-
te por el sector que defend;a los intereses del capital trans-
nacional, pues esto afectarfa en forma directa las elevadas ga
nancias que generaba un mercado altamente protegido en dicho
renglén. Por ello es que los integrantes de este Gltimo sec-
tor argliirdn que un incremento en el grado de integracién na--
cional tiene repercusiones negativas sobre el nivel de los cos
tos, ya que segtin ellos el precio de las partes fabricadas na-
cionalmente cuestan entre un 50 y 60% mids que las importadas;
ademis de que el ele&ar el contenido nacional representarfa
hacer una inversifén de aproximadamente 1,000 millones de d§la-
res, lo que, dado el bajo nivel de producci§n, el costo unita-
rio para los autos producidos internamente serfa mucho mas al-
to. Asf gue su posicién se va por el lado de negociar progra=~
mas conjuntos para incrementar exportaciones de terminal y au-
topartes, para compensar las crecientes importaciones.

La propuesta hecha por el capital monop6lico, se e-
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fectfia en circunstancias donde &ste lleva todas las de ganar;
ya que las Ginicas empresas con posibilidades de exportar, gque
son agquellas de a industria terminal que en su mayor;a son de
procedencia extranjera o, aquellas empresas de la industria de
autopartes que en su forma directa se encuentran vinculadas a
las casas matrices situadas en el exterior; ademis gue las ex-
portaciones de este sector tienden a impulsarse cuando las
transnacionales se han dado cuenta de las enormes ventajas com
parativas (bajos salarios, abundante fuerza de trabajo, una pe
lftica de subsidios favorable, excensiones fiscales, etc.) gue
ofrece el Estado al sector industrial.

Tenemos de este modo gque el "Decreto para el Fomen-
to de la Industria Automotriz", publicado en el Diario Oficial
de la Federacién del 20 de Junio de 1977, contiene en forma im
portante la ﬁltima alternativa mencionada. A continuacifn se
sefialardn sus aspectos mdis relevantes:

No obstante el crecimiento de las exportaciones de
los anos de 1973 y 1974, &stas muestran una dristica caida en
1975 y 1976, como resultado de la aguda recesibn que se vivia
a nivel mundial (recuérdese como para los tres Gltimos afios de
la primera mitad de los setentas, Estados Unidos implementa
una fuerte politica proteccionista); adem8s de que las importa
ciones para estos afnos tienen un crecimiento acelerado del or-

den del 14.2% entre 1872 y 1975; crecimiento que si se compara
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con el experimentado por este mismo renglén seis afios antes
(2.5%) es muy inferior. Bajo tal aspecto, uno de los objeti-
vos del Decreto era reducir el dé&ficit en la balanza comercial,
situacifn que de algtn modo se logra, pues para 1977 se da una
caida en las importaciones pasando de 31,576 en 1976, a

31,654 en 1977, lo cual significa un ritmo de crecimiento de
0.2% anual.

Los mecanismos para lograr reducir el déficit se
dan por dos vias:

a) Compensar importaciones con exportaciones. Tal
mecanismo supone la existencia de un presupuesto de divisas
que se establecif en base a la balanza de divisas histérica de
cada empresa, la participacién nacional de capital y el grado
de integracién de los thidulos. De las divisas generadas por
exportacién de vehiculos, herramental y componentes automotri-
ces, se les restarg& al Qalor de venta de estos productos su
contenido importado, obteniéndose agfi las divisas netas. De
las divisas netas que se hallan generado, &stas deberan tener
una procedencia del 50% de las exportaciones correspondientes
a la industria terminal, mientras que el otro 50% deberd venir
de la industria de autopartes, haciéndose notar que las expor-
taciones provenientes de empresas magquiladoras s6lo podr&n re-
presentar el 20% de las diQisas netas necesarias para el presu

puesto correspondiente de la industria terminal.
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b) Elevar los niveles de integraci§n nacional., Di-
cha forma plantea diferentes grados de integracién a cumplir,
dependiendo del tipo de vehficulo. De este modo los autombvi-
les deberidn tener el 50%, los camiones el 65% y el 70% los
tractocamiones y autobuses integrales.

Para el cidlculo del contenido nacional ya se ha
contemplado la distorcifn que ocasiona el método de Costo Di-
recto, y en su lugar se usa el de Costo Parte; es decir, se
contabiliza el valor de la pieza o parte a los precios gue ri-
gen en el pais de origen. As;mismo se plantea que los niveles
minimos de integracifn se den por modelo de veh;culo Yy no por
medio de la planta, con el objeto de desalentar la produccidn
de determinados modelos. Se puede observar que de alguna for-
ma esta medida afectaba y obligaba a las empresas transnaciona
les a eliminar algunos modelos que por sus caracteristicas cau
saban efectos negati#os en la balanza.

Dentro de los aspectos relevantes del Decreto se en
cuentra la politica de liberacifn de precios de los vehiculos
que transporten a menos de 10 personas. La eliminacién del
control de precios despu&s de gue esta industria se ve duramen
te afectada por la crisis que vivia el pafs, viene a represen-
tar uno de los medios m&s importantes para gque este sector pue
da reactiﬁar el financiamiento de su proceso de acumulaci6n,

ademis de restablecer el elevado nivel de ganancias.
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Por Gltimo, un factor que para los afios subsiguien-
tes sera‘determinante para la industria automotriz es la poli-
tica de estimulos fiscales , que concede una serie de excensio
nes fiscales (reduccifn en el impuesto general de importacibn,
en la participacidn neta federal del impuesto especial de en-
samblaje, en los impuestos indirectos causados por las exporta
¢ciones) a las empresas gue mantengan una situacifén equilibrada
entre importaciones y exportaciones en su presupuesto de divi-
sas y que cumplan con los porcentajes m;nimos de integracién.

Para fines del afio de 1977 el proceso de acumula-
cién de capital.del sector industrial tiende a reanimarse como
resultado de una serie de factores de ;ndole externo e interno.
Dentro de los primeros encontrémos que para estos anos Mé&xico l
tiene la posibilidad de disponer de importantes montos de ren-
ta petrolera, como resultado de la crisis energ&tica que se ha
bfa gestado a partir de 1973 y que ya para 1977 hace costeable
la explotaciétn de sus recursos petroleros; ademds, esto le a-
bre la posibilidad de que el pafis pueda disponer de importan-
tes préstamos del exterior. A nivel interno se observa que el
instrumento bdsico que utilizar&d el Estado para reanimar las
inversiones estarid dade, al igual que en el r&gimen anterior,
por una expansién del gasto pGblico, aungue ahora el caricter
de ésée, m&s que redistributivo, va orientado al apoyo de la a

cumulacién de capital; para lo cual utilizard como principal
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medio el otorgamiento de importantes subsidios al sector indus
zrial, los cuales ir&n desde los que se entregan via precio,
como los que llegan a través de excensiones fiscales. No obs-
rante lo anterior, se puede decir que la recuperacitbn de la in
versién fue minima, lo cual se manifesté, para el caso de la
industria automotriz en un incremento en el desempleo, tuvién-
dose que despedir para 1977 al 15% de los trabajadores.(l).

La reanimacifn por la que comienza a moverse la in-
dustria junto con las medidas de apoyo que el Estado implemen-
ta hacia é&sta, ademas del Decreto del 20 de junio de 1977 para
la industria automotriz, por un lado se da a nivel del compor-
tamiento de las importaciones y exportaciones; las primeras
tienen de 1976 a 1977 una tasa del 2.4%, hecho totalmente o-
puesto al de las segundas que se desarrollan a un 40.8%. Las
axportaciones de autos y camiones se elevaron ¢asi un 62% {(a
3,916 unidades) durante los primeros siete meses de 1977; é&s-
tas han sido hechas por Chrysler, Nissan, Volkswagen y Diesel
Nacional. Por otro lado, algunas de las empresas productoras
de partes y componentes m&s importantes, han dado muestra de
tener condiciones mucho menos adversas gue las empresas fabri-
cantes; ejemplo de ello son las utilidades gue reporta la in-
dustria de autopartes (de las tres principales que cotizan en
la Bolsa de Valores), como por ejemplo Eaton, Moresa y Spicer

han elevado sus utilidades en casi un 49% en promedio anual,

11} .- RIVERA Y GOMEZ op.cit.
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con incrementos en las ventas del 24% (1). En la industria
- terminal, Nissan mejord su participacién en el mercado nuevo
de automéviles, sus ventas de unidades nuevas se elevaron en
6.4%, lo que representa el 12.6% del mercado. Chrysler en se-
gundo lugar con un incremento del 6.0%, a 23,243 unidades, a-
barcando el 20.3% del mercado; VW tuvo un desplome del 26.0%
en las ventas, bajando a 32,634 unidades. ‘sin embargo, sigue
ostentando la mayor participaci6én del mercado (28.5%). En gene
ral, las ventas de automSviles y camiones han bajado para los
primeros ocho meses en un 21.6% y 24.9%; dentro de esta situa-
cifn Nissan parece tener la mejor posicifn en cuanto a ventas.
A partir de 1978 la industria automotriz se nueve
bajo condiciones que le son favorables, al grado de llegarse a
observar un repunte de ésta. Los factores gue consolidan la
recuperacién.de la rama después de 1977 son dos fundamentalmen
te: Por un lado es resultado de la aguda crisis que caracteri-
za a esta rama en sus principales centros de desarrcllo y en
particular del sector automotriz norteamericano, pues esto
coadyuva a que &ste tenga gue intensificar sus inversiones en
paises que les permitan reducir sus costos y con ello elevar
su productividad, la cual ya se habfa visto seriamente afecta-~
da por la industria japonesa. De este modo MExico se ve involu
crado en estos cambios de la produccién mundial de vehiculos.

Por otro lado, como resultado de la fuerte crisis por la que

(1) .-~ Revista E1 Inversicnista Mexicano; 30 de Octubre de 1977.
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atravezaba la economfa mexicana y que particularmente afectaba
a la industria terminal, el Estado opta por utilizar como prin
cipal instrumento de politica econSmica a la politica fiscal,
medio a través del cual se drenardn importantes recursos para
que la industria automotriz pueda recuperar su papel de punta
de la economfa, como lo hab;a venido jugando anteriormente.

La primera de las causas antes senaladas entra den-—
tro de una estrategia del capital transnacional por desarro-
llarse, ya no al interior de sus paises de origen, sino ahora
con vistas a lograr la "fabricaci§n de un auto mundial" { con
las caracteristicas gue ya se mencionaron en un capitulo ante-
rior), a lo cual también habrfia que anadir las importantes tra
bas con las gque topan los principales paises productores ( al-
tos precios de energé&ticos, caida del mercadeo interno, desplo-—
me de los niveles de cbmpetitividad como resultado de los ele-—
vados costos de produccifn y en particular, de la fuerza de
trabajo, etc.). Lo anterior hace que pafises como México pue-
dan jugar un papel nivelador, ya que los significativos despla
zamientos de la industria automotriz mundial hacia nuestro
pais, como por ejemplo para la fabricaci§n de motores, se da
con miras a utilizar la eficiente infraestructura que tiene el
sector industrial nacionals energéticos baratos y abundantes,
toda una polftica de fomento industrial gue entre otras cosas

permite al capital transnacional cbtener elevadas ganancias y
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en singular la existencia de una numerosa mano de obra barata.

Para 1979 los fabricantes norteamericanos han redu-
cido sus actividades a causa de una baja en las ventas; la Ge-
neral Motors reduce su produccifSn en sus siete plantas de Es-
tados Unidos, lo que le ha representado 11 mil horas/hombre de
enero a diciembre de ese aiio, siendo gque a nivel global de la
industria se trabajaron para ese mismo lapso de tiempo, 115
mil horas/hombre.

El comportamiento de las ventas de autos muestra
una cafida en Estados Unidos del 22%, ademas de que se asiste a
una menor rotacién del capital (capital-mercancia), pués para
el mes de diciembre es considerable el ndmerc de vehiculos nor
teamericanos sin vender en manos de los distribuidores. Para
la General Motors esto repercutird en la suspencidn total de
dos de sus fabricas; en otros casos se eliminaron los segundos
turnos, ademis de que se estf recurriendo al despido de traba-
jadores que para junio de 1979 habfan sido despedidos 340 mil,
a causa de la reduccién de la produccién.

Sin embargo, no obstante el panorama que enfrentan
los principales productores en sus paises de origen, &stos de-
sarrollan importantes proyectos de expansi§n en otros paises
de menor desarrollo capitalista; los casos més destacadoé los
presentan Ford, General Motors y Chrysler, que estan dirigien-

do importantes montos de inversi6n hacia Mé&xico, pues observan
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gque aquf hay salarios en un 50% menores a los de Estados Uni-
dos, ya que en este iltimo el salario/hora promedio es de 14
délares mientras que en M&xico apenas llega a 3.9. Chrysler y
General Motors estdn desarrollando la construccibdn de varias
plantas en Saltillo, Coah. para fabricar motores y ensamblar
vehiculos; la inversibn conjunta tendri un monto de 14,000 mi-
llones de pesos. Adem&s de que dlo generar8 un conglomerado
de 250 industrias de autopartes en un corredor industrial de
17 km2, El apoyo del Estado a estas inversiones va desde pro-
porcionar la infraestructura a nivel de caminos y carreteras
que agilicen la comercializacibn entre este pargue industrial
Y las empresas del grupo ALFA y Grupo Industrial Saltillo
(GIS), hasta la perforacifn de ductos por parte de PEMEX, por

un valor de 100 millones de pesos para abastecer de gas a las

empresas, via Reynosa.

PRINCIPALES INVERSIONES EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ.

EMPRESA Inversifn Capacidad Lugar de % previsto a
de prod. Instalac. exportacifn.
{unidades)

FORD 14,000 400,000 Chih.Chih. 90

CHRYSLER 3,000 270,000 Ramos Arizpe,Coah. 80

G.M. 11,000 512,000 " " " 80

vV.W. 1,200 500,000 Puebla, Pue. 80

Nissan 7,000 110,000 Aguascalientes,Ags. nd

FUENTE: Revista CIEN-E15/E-66,julio de 1982,
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Chrysler en una superficie de 20 hectéreas, cons-
truird motores de cuatro cilindros de los cuales s6lo una quin
ta parte se destinard al mercado interno. Hay que recordar
que esta empresa habfa adquirido el primer lugar dentro de la
industria terminal para 1979, pues fue la dnica gue superé en
mucho a las demds por concepto de utilidades; las cuales aumen
taron en un 50% (30 millones de dQlares) respecto al ano ante-
rior. La inversién de General Motors se destinard a la cons-
truccién de tres plantas, una para el ensamble de vehiculos de
pasajeros, otra para motores V-6 y dos instalaciones para cons
truir partes automotrices. Ford y el grupo ALFA en Villa de
Garc;a, Monterrey, construyen la planta de cabezas de aluminio
para motores de 4 y 6 cilindros que se exportaran a Estados U-
nidos y Canada.

Hay que hacer notar que todas las inversiones reali
zadas o0 en proceso de realizacién representan importantes com-
pras al exterior por concepto de maquinaria, equipo y herramen
tal, dado que en México no existe la fabricacién de este tipo
de mercancfas. Por esto podemos decir gque no obstante todas
las medidas tomadas por el Estado, siendo el Decreto de 1977
el m&s representativo, dirigidas a reducir el déficit de la
balanza comercial de la rama, sﬁlo atacan las consecuencias Y
no las causas; las consecuencias en tanto limita la importa-

cién de partes y componentes, pexo por otro lade permite la im
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portacién de maquinaria y equipo gue tiende a incrementarse a-
nirgquicamente.

Antes de abordar la segunda causa que provoc§ el im-
portante desa?rollo de la industria automotriz, senalaremos
una serie de elementos gue nos permitan ubicar el estado de la
economia en general. Para 1978, como ya ha‘sido mencionado,
la situacién econﬁmica del pa;s tiende a restablecerse, ello
lo muestra el comportamiento seguido por el PIB, que de tener
una tasa del 2.1% en 1976, para 1978 y 1979 §sta ya muestra un
ritmo de crecimiento importante: 7.3 y 8% respectivamente.
Tambi&n a nivel de la tasa de reinversifn, esta se ha movido
por encima de la del PIB, pues para 1978 y 1979 es del 9.8 y
12.2%; y a nivel de las utilidades, del descenso del 96% en
1976, &stas han aumentado en 182.2%, teniendo para 1978 una u-~
tilidad del 72.1%. Estos indicadores nos muestran el clima
propicio que permitié que la industria en general y en particu
lar la industria terminal, encontraran las condiciones favora-
bles para incrementar sus tasas de inversidn y ademés garanti-
zar elevadas’utilidadés. |

El estado gue guardaba la industria automotriz con
respecto al sector manufacturero nacional era para 1978 y 1979
del 6.3 y 7.2% en su contribucién al valor agregado. Este com
portamiento se haAQisto sustentado en una expansi§n bastante

fuerte del mercado internc y de las exportaciones. La produc-
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cién para los afios de 1979 y 1980 crece a una tasa del 15.4 y
10.5%; las ventas para 1979 tienen un ritmo del 28.7%, que es
el doble del existente en el afio anterior. En cuanto a las ex
portaciones, para 1978 son del 12.2% y dejan entrever una ten-
dencia ascendente para los dos pr6ximos afios. La absorci&n de
fuerza de trabajo ha sido de 7 mil trabajadores aproximadamen-
te.

El crecimiento de la industria terminal, expresado
en importantes inversiones, se ha dirigido a la ampiiacién de
sus plantas y ademﬁs, de sus l;neas de produccién, con el obije
to de hacer frente al mercado interno y también a sus.exporta-
ciones que son dirigidas a mercados donde se encuentran radi-
cando las matrices. Los resultados han provocado un inevita-
ble crecimiento de las importaciones por concepto de magquina-
'ria Y equipo, asi como también de componentes y materias pri-
mas. En 1977 este renglén tiene un desenvolvimiento ascenden-—
te en las importaciones totales. La proporci§n ha ido de 10%
en 1976 a 11.7% en 1977. Las empresas cuyo peso ha sido més
relevante en el déficit comercial son Ford, GM, VW y Nissan,
las cuales en conjunto absorven el 62% del déficit; este saldo
desfavorable se ve agudizado se se contabilizan los pagos a
las matrices por concepto de marcas y patentes. -

La acumulacién de capital en el sector se ha visto

apoyada en dos puntos: el financiamiento tanto interno como ex



226

terno. Interno a nivel de la polftica de subsidios a la indus

tria y tambi&n por los recursos que el capital financiero na-

cional ha concedido a algunas empresas de la industria termi-

nal (1) . De acuerdo a los datos proporcionados por cada empre

sa, para el afio de 1979 se recibieron créditos a una tasa de

intergés del 7 y 9%, por un valor de 14,850.2 millones de pe~

sos. Por otro lado, el crédito interno ascendis, para el mis-~

mo anho, a 4,099.4 millones de pesos, con tasa de interés del

15 y 21%. Hay que sefialar gque los créditos externos en su ma-

yorfa son respaldados por la casa matriz con bancos privados

extranjeros.

Hemos observado que en forma directa e indirecta,
cualquier movimiento de la industria automotriz se relaciona
al sector externo de la economfa, por ello es gue no obstante

la situacién favorable de la industria para losg anos estudia-

dos, ésta tienda a intensificar su peso en el déficit de la ba

lanza comercial; ya que de 1977, afio en que se habia logrado

reducir notablemente, &ste crece a una tasa anual del 48.7% pa

ra 1978 (8,727.1 millones de pesos de 1960). Este acelerado

crecimiento del déficit se sustenta en la expansifn de la rama

1) .~ Ford recibi6 de Bancamer el mayor cr&dito sindicado que jam&s haya

sido otorgado a una empresa, por un monto de 7,150 millones de pe—
sos. El car&dito incluye eurodfilares y aceptaciones bancarias por
un total de 225 millones de dflares, asf camo préstamos en moneda
sacional a largo plazo por 1,355 millones. El financiamiento se
JEstlnaré a la construccién en Chihuahua,Chih. de una planta produc

~ora de motores de 4 cilindros. (Revista Proceso No.262, Noviembre
de 1981).
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autémotriz, pues como se mencion anteriormente, todos los pla
nes de inversidén de las termihales requerfan para su puesta en
marcha de la compra de magquinaria y equipo del exterior, al
grado de que los fabricantes de maquinaria extranjeros, se en-
cuentran atrasados, para 1979, en sus pedidos; por lo que algu
nas empresas no pueden iniciar sus operaciones (l); ademis de
que el incremento de las materias primas, partes y componentes
que demanda la terminal, no pueden ser cubiertos por la indus-—
tria nacional. Sumados estos dos factores, el mayor veso de
este crecimiento se apoya en el comercio exterior.

El otro rengldn interno en que se ha apoyado la in-
dustria terminal se halla constitu:do por la politica de esti-
mulos fiscales, los cuales se relacionan con la importacifn de
maguinaria y equipo, asi como material complementario de impor
tacidn; ademds de lo anterior, se otorgan subsidios del 100%
en la participaci6n neta federal del impuesto especial de en-
samblaje.

Esta politica fiscal se dirigfa a contrarrestar los
resultados negativos que provocaba la industria sobre la balan
za de pagos, por ello ahora pasaba a utilizar como principal
criterio el saldo del presupuesto de divisas de cada empresa.
Este mecanismo se supone que deberfa elevar el contenido nacio
nal (grado de integracifn nacional), motivar una reduccién en

el ndmero de modelos, al dificultar la importaciédbn de partes v

(1) .- El Inversicnista Mexicanc No.440, Vol. XXIII, 28 de Marzo de 1979.
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componentes para éstas, ademﬁs de elevar las exportaciones,
sistema a través del cual se incrementan las importaciones.

Con este fin los est;mulos fiscales a la industria
terminal van de 3,226 millones de pesos en 1977 para ascender
a 8,522.5 millones en 1980, lo cual representa un incremento
del 264% para este per;odo. La absorci@n de subsidios fue, en
orden de importancia, de la siquiente manera: el 24% para ma-
quinaria y equipo, el 71.3% para materias primas y componentes
Yy el 4.7% restante fue para material de ensamble. A nivel de
cada empresa se observa que de las que proporcionaron informa-
ci§n, G.M. y Chrysler absorvieron el 82.8% del subsidio por
compra de maquinaria y equipo; en la importaci@n de materias
primas y componentes Ford (20.6%), Chrysler (19.3%), Dina
(16.5%) y G.M. (12.4%) 'participaron en total con el 68.8%, lo
que quiere decir, que 4 de las 13 empresas recibieron mds de
la mitad de los subsidios por este concepto.

Del total de subsidios dados a las trece empresas
de la industria terminal, s§lo 3 de capital 100% norteamerica-
no absorvieron el 60% de los subsidios correspondientes a es—
ta rama. (Ver anexos). En esto consisti§ la politica L&pez-Por-
tillista de Alianza para la Producci@n.

Los efectos causados por la politica de fomento a
la industria terminal son de diferente magnitud: en lo referen

te a su papel dentro de la balanza comercial, lejos de haber

.
&
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reducido su déficit, ha tendido a incrementarse répidamente.

En cuanto a los efectos sobre los grados de integraciQn, éstos
a la fecha siguen manifest&ndose por debajo de los minimos re-
comendables. A continuacifn observaremos algunos casos donde

esto se demuestra

EMPRESA GIN (1980) GIN REAL (1980)

Volkswagen
Autom. Caribe 4 puertas 56.68 49.75
Autom. Sedan 82.01 75.53
Renault
Autom. Renault 18 54.80 48.02
Nissan
Camifn Pick~Up corto 76.00 45.76
Camién Pick~Up largo 75.00 43.75
Chrysler
Autom. Valiant Volare 2 ptas. 63.64 - 47.64
- Dodge Dart 4 ptas. 60.81 49.05
- Le Baron 2 ptas. 56.41 39.41
= Cordoba 2 ptas. -55.62 31.21
Camifn D.350-135"rodada doble 75.21 70.25

El ntimero de modelos en vez de reducirse, se han e-
levado ligeramente, pues para 1977 habia 36 y en 1980 existen

38, destacdndose por su aumento los de lujo y deportiveos. Con
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esto se ponen en tela de juicio los efectos del Decreto de
1977, ya que los resultados obtenidos tender;an a ineclinarse
favorablemente al capital transnacional y en contra de las ne-
cesidades internas de la economia.

En conclusidn, si bien la pol;tica fiscal desarro-
llada por parte del Estado, encaminada a reactivar el proceso
de acumulacidén de la rama automotriz desde 1977 ha hecho cre-
cer las inversiones, esta expansiénta tenido un caricter anir-
quico, ya que la ampliacifén de las plantas se efectia en luga-
res donde existen dificultades de alta concentracibn industrial.
Por otro lado, la politica de subsidios, lejos de hacerla mis
coMpetitiva, ha repercutido en una constante elevacifn de los
costos, expresada en los ele#ados precios de los vehiculos,

Otfa observacifn gue se puede obtener se vincula a
los montos de subsidios que ha absorvido esta industria. Se
calcula gue el sacrificio fiscal representa el 70% del otorga-
do a toda la industria manufacturera, donde como ya se precisd
anteriormente, un ntmero reducido de empresas extranjeras con-
centran mis del 60% de los sﬁbsidios.

Haciendo una evaluacién del proceso de descapitali-
zacién de la rama se obserﬁan dos cosas; que ademds de los pa~-
gos por patentes, marcas, regalias, tecnologia, etc. la rama
recibe el 88% de su financiamiento del exterior; éstos facto-

res representan una importante fuga de divisas que no es eqgqui-
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librada ni siquiera con los ingresos que genera la rama a su
interior.

De los beneficins fiscales que utilizaba la indus-
tria automotriz y que no estabén enmarcados dentro del ré&gimen
egpecifico hacia la rama, encontramos los que obtenfa en base
al Decreto de Descentralizacién Industrial, los cuales a par-
tir de marzo de 1979 ser&n cambiados por el régimen de CEPRO~-
FIS (1), de los cuales, hasta donde §e tiene informacibn, s6lo
se habfa usado el 5% correspondiente a la compra de maquinaria
Y equipo de proveedores nacionales; de los 1.5 millones de pe-
sos de sacrificio fiscal por concepto de CEPROFIS, hubo la ten
dencia a que &stos en su mayorfa eran absorvidos por las indus
trias de autopartes, en particular en aguellas consideradas co
mo medianas y pequefias industrias.

Un desarrollo de la industria automotriz en México
con las caracterfisticas que se han venido dando, debe tener en
consideracisn las limitaciones que trae consigo a mediano y
largo plazo; ya que no obstante gue la rama tengﬁ como tenden-—
cia relacionar su desarrollo a la dinSmica del mercado mundial,
hay que ver que a este niﬁel, el capitalismo mundial entra en
una de las crisis m&s fuertes despu&s de 1929, y que precisa-
mente esto impone frenos en forma directa e indirecta a la in-

dustria automotriz mundial.

(1) .= Decreto del 6 de Marzo de 1979.
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Si bien se ha sefalado que la industria terminal mu-
estra importantes tendencias a su recuperacifén, desde fines de
1977, esto no guiere decir qﬁe tal situaci&n se general a todas
las empresas gque forman la rama, pues durante estos anos 1977-
1980 , sﬁlo cuatro de ellas mantienen una concentracién impor-
tante del valor de las ventas totales; asi para fines de 1980
Chrysler, Ford, Volkswagen y Dina , tienen ventas por 66,950
millones de pesos que representan el 74% de las totales. Esta
situacidn presenta s6lo una diferencia, con respecto a la exisg
tente a 1977, pues la General. Motors despué&s de haber sido una
de las m&s importantes, para fienes de la d&cada ha pérdido te
rreno al grado de tener un decremento en este renglén del -7.2%.

El incremento experimentado en el valor de las ventas
de 1977 a 1980 por empresas hace ver gue las empresas mis impor
tantes presentaron un comportamiento positivo aungue este se
caracterizb por tener una tendencia a la baja y adem&s muy hete
rogeneo, resaltando que a tal fen§meno escaparon Chrysler y
Dina.

Este comportam;ento del valor de las ventas automo-
trices , es indicativo del viraje que toma la nueva coyontura'
poxr la que atravieza la rama; la crisis que se habia generado
(en los primeros anos de la segunda mitad de la década de los
setentas) , tanto a nivel internacional como nacional , induci

ran a la industria automotriz nacional a adoptar otras politi-
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cas de crecimiento. En primer lugar, el desarrcllo en un futuro
inmediato no se deberia sustentar en lo fundamental en el merca
do interno , ya gue como se~hab;a visto este se vuelto demacia
do vulnerable a las fluctuaciones externas, y depnder de un mer
cado asf causaba grandes dificultades a las empresas automotri=
ces , pues esto provoca largos periodos de rotaci®én del capital
Yy por tanto una merma fuerte en sus ganancias. Este problema se
tiende a resolver por medio de reorientar, en lo inmediato, el
destino de las nuevas inversiones, las cuales ahora tendran co
mo objetivo el desarrollar una planta productiva, que este en
proporciones elevadas, vinculada al exterior; aunque habria

que aclarar que dicha produccién no serfa de vehiculos, sino
que s6lo de ciertas piezas que adem8s de resultar mucho mgs ba
ratas al ser elaboradas internamente, permite como consecuencia
de lo anterior hacer mucho mis competitivas a las casas matri-
ces norteamericanas, ya que estas en sus paises de or;gen se
ven seriamente afectadas por los niveles mucho mas altos de
productividad de la industria japonesa. ‘A tal grado se han vis
to afectadaslos monopolios automotrices norteamericanos, que
por ejemplo, en el caso de la matriz Chrysler, el Estado se viﬁ
obligado a otorgar un pré&stamn de 1,500 millones de d§lares,
con el f£in de gue dicha fﬁbrica no se fuera a laguiebra; por
tal raz6n el mayor monto del préstamo se dirigird a modofocar

su planta productiva y asf iniciarse en la fabricacifn de auto-
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m&éviles pequenos como lo serd el modelo K de cuatro cilindros.

INCREMENTO DE LAS VENTAS POR EMPRESA

EMPRESAS 1978777 1979/78 1980/79
CHRYSLER 46.355 23.03 37.81
FORD e 36.02 38.10
GENERAL M. 73.32 26.69 ° -7.2

NISSAN 38.98 48.47 19.53
VOLKSWAGEN 49.38 52.82 30.23
DINA 44.89 30.0 33.98
FAMSA 100.37 175.38 '—6.58
"KENWORTH 13.84 143.85 18.01
MASA o mem——— 37.23 —===-

FUENTE: Recopilaci6n directa.

Para el caso de M&xico la nueva politica gue seguird
la industria se hace evidente en las inversiones tan importan-
tes que se estan llevando a cabo por parte de las principales
empresas filiales, en cuanto a la produccifn de motores y auto-
partes fundamentalemente.

Otros dos elemntos importantes que nos llevan a demos
trar la necesidad de que la rama automotriz modifique su poli-

tica de desarrollo son los Indices de rotacién del capital y su
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grado de rentabilidad.

En cuanto al nivel de rotaci§n del capital, se puede
ver que durante los anos de crisis y recuperacifn de la rama
estos indicesfueran demaciado elevados , lo gue originaba no
s6lo una lenta recuperacidn del capital invertido, sino ademds
la necesidad de las empresas de disponer de un capital adicio-
nal para poder enfrentar los gastos necesarios que significaba
conser§ar todos los automSviles gue no podian ser colocados en
el mercado; situaci§n que era mucho mi&s notoria en las empresas
propiedad del Estado, por ejemplo la Renault que ten;a inven—
tarios que representaban mas del 65% de sus ventas netas. En
una visita que se hizo a dicha planta se pudo observar que la
totalidad de sus patios estaban saturados de vehiculos, esto
hacia que la empresa tuviera desembolsos fuertes para la conser
vacifn de dichas mercancias.

Para el afio de 1977 , en que la crisis fué de lo mis
fuerte para la rama, su grado de rentabilidad (utilidades netas/
ventas netas) por empresas eran de las m&s bajas con respecto
a otras ramas de la industria, pues s6lo la Chrysler logr§ te-~
ner una tasa de 4.97%, Generla Motors del 1.72 y Nissan con el
0.97; a no ser estas empresas las demd@s obtuvieron indices ne-
gatives, ahora si estec lo relacionamos con otras actividades
industriales podemos notar que la automotri; tuvo un comporta-

miento similar a la Industria Pefioles (5.4%) y la Cerveceria
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Moctezuma (4.7). Tal panorama difiere, en forma importante,

<el comportamiento seguido por las empresas productoras de au-
topartes que por ejemplo, para dicho afioc obtuvieron un iIndice
de rentabilidad del 11.4%, de los mis altos que se reportaron
2n la industria. En 1978 hay indicios de una recuperacifn en
las tasas de rentabilidad, sin embargo en 1979 persiste la ten
dencia a la baja, aunque empresas como Dina y Renault sigan ob-
zeniendo tasas negaticas, lo anterior serf indicativo de una
sobreacumulacifn de capital en la rama, la cual se presenta
fundamentalmente bajo la forma capital mercancias, pues por
otra parte las empresas productoras de partes y refacciones,
cue son de capital extranjero y estan vinculadas tambi&n al mer
cado interno, obtienen tasas de rentabilidad de las mas altas:
Spicer, filial de Dana Corp. US. con el 10.1%, Eaton Manufactu-
rera, filial de Eaton Corp. US. con el 8.8%.

ROTACION DEL CAPITAL POR EMPRESA 1977-80

{(inventarios/vtas netas)

EMPRESAS 1977 1978 1979
CHRYSLER 22.78 18.48 19.16
FORD = === e 21.37
GENENRL M. 30.71 20.02 19.78
NISSAN 27.48 29.52 21.73
RENAULT 3~ —=-—— ———— 65.72
VAMSA = = = eee—- 20.03 25.03
VOLKSWAGEN . 27.53 36.12 26.05

DINA 70.31 45.94 41.54
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ALGUNAS CONSIDERACIONES.-

Como hemos visto la industria automotriz en Mé&xico,
desde 1930 a 1980, ha venido transitando hacia etapas superio-
res de desarrollo; que van de 1930 con la puesta en funciona-
miento de la primera planta ensamkladora a una segunda etapa
gue parte de la segunda mitad de la década de los sesentas, don
de empieza su arribo a la fase de fabricacifn; que se consolida
entre 1971 y 1974, periodo en que mustra un explosivo crecimien
to , en el que logra mis que duplicar su producci8n, comparati
vamente a la de 1969; y alcanzar un grado de integracifn nacio
nal de 63% en el afio de 1972.

Se puede observar gue a lo largo del perfodo gque va
de 1930 a 1980, el grado de desarrollo alcanzado por la indus=~
tria automotriz se ve sustentado en las transformaciones de la
estructura interma de 1la econom;a mexicana. Es decir, que a su
vez se encuentra en estrecha relacién con el grado de desarro-
llo del capitalismo en M&xico, cuyo trinsito de una fase de de
sarrollo extensivo a una intensiva se encuentra inserto en di-
cho perfodo. De ah; gue conforme el capitalismo vaya madurando,
la industria automotriz adquirira’ cada vez un mayor peso al in
terior del sector industrial y un papel dinamizador dentro del
proceso de reproducciﬁn de capital. .

No obstante, para finales de los afios setentas resal-

ta que la industria automotriz es una de las ramas mds din&mi-
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cas de la acumulaci§n de capital; resulta altamente ineficiente
en tgrminos de costos y competitividad en el exterior pese a
que reporta altos niveles de productividad y beneficios. Toda
vez que los mayores esfurzos por parte del Estado por integrar-
la y elevar el grado de contenideo nacional mediante una politi
ca de sustitucifn de importaciones (elevado proteccionismo, fo
mento a la inversién y reinversi§n de utilidades, excensiones
fiscales, etc}, han derivado hacia un mayor gasto de divisas en
el exterior.

A partir de la segunda mitad de los afios sesentas la
industria autotriz se ha visto particularmente favorecida por
la politica fiscal, arancelaria y tributaria por parte del Es-
tado (por ejemplo en 1980 el monto del sacrificio fiscal al sec
tor manufacturero ascend;a a 8,522.5 millones de pesos, del
cual las empresas de la industria terminal acapararon el 70%);
lo que ha permitido que, pese al reducido tamafio del mercado y
los elevados costos de la industria terminal -asi como los de
la de autopartes-, &stas hayan obtenido altos niveles de bene
ficio y productividad, a esto se debe afadir los bajos costos
salariales, gue como se vi6 son casi cuatro veces inferiores a
los que privan en U.S.A.

Por otra parte el problema de los altos costos de la
industria automotriz terminal y de autopartes no s6lo se deri-

van del reducido tamafio del mercado, sino gue son parte de una
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p:oblemﬁtica general del sector industrial que se ha hecho ma-
nifiesta durante la primera mitad de la década de los setentas;
con la cancelaciﬁn del llamado "desarrolio estabilizador", gque
muestra el agotamiento de un modelo de sustituci6én de importa-
ciones de bienes intermedios y donde se hace cada vez més nece
sario el desarrollo del incipiente sector productor de medios
de produccifn al interior del pa;s, tendiendo a una mayor inte
gracibén del aparato productivo, toda vez que el sector indus-
trial en M&xico muestra, comparativamente con otros paises como
Brasil y Argentina, un menor grado de encadenamiento hacia atris
y adelante, as; como una menor tasa de sustitucibdn de bienes de
capital en el exterior.

Todo lo cual, para el casc de la industria automotriz
se manifiesta en un escaso desarrollo de la industria auxiliar
y de autopartes; la incapacidad de las politicas del Estado pa
ra el cumplimiento de los grados m;nimos de integracidén de la
industria, la incompetitividad de las exportaciones y la profun
dizaci@n de los desequilibrios de la balanza comercial de la
industria, aunque parad&jicamente, por otro lado la produccién
de autombviles vaya en constante ascenso.

La polftica de integraciQn de la industria automotriz,
por parte del Estado, se ha dirigido hacia un desarrollorhorizog
tal, aungue en los hechos hé tendido hacia la verticalidad, con

lo cual se han agravado afin mis, los males gue aquejan a &sta
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rama de la producciQn.

A partir de lo anterior se pueden obtener algunas a-
notaciones: La politica de desarrollo de exportaciones de la
industria automotriz impulsada por el Estado como una forma de
financiamiento del proceso de acumulacibn de la rama, se ve 1i
mitada por las politicas expansionistas del capital monopolis-
ta transnacional; ya que &ste, a través de diversos mecanismos
frena la integracién de la rama, ya que en paises como Mexico,
el crecimiento del sector automotriz se ha debido fundamental-
mente a empresas transnacionales. Los mecanismos mids conoci-
dos son aquellos en que con la celebracitn de contratos entre
la empresa matriz y la filial (ya sea con filiales de capital
mayoritario extranjero, por medio de la venta de la marca, la
patente, tecnologia,etc.), la primera impondra una serie dev

» restricciones encaminadas a asegurar que sus filiales en el.
pais no compitan con otras subsidiarias de la misma matriz, 1lo
calizadas en otros paises. Por ello es que entre los prinéipg
les obstdculos se encuentran limitaciones en la incorporacién
de partes y componentes de origen -nacional, en la exportacién
de vehiculos terminados y en los programas de exportacifn de
partes.

La restriccifn de mayor efecto es ia referente a 1la
incorporacién de partes nacionales, en cuanto frena la expan-

si6n del sector de autopartes y en ese sentido, trunca la inte
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gracién horizontal y se tiende a facilitar la integracién ver-
tical del sector, situacifn gque coloca a las terminales en una
posici6n de mayor decisién 'y tambié&n propicia que los fabrican
tes de vehiculos tiendan s6lo a celebrar contratos con las fi-
liales productoras de autopartes, para que &ste sea un medio
por el cual las matrices tengan garantizado un mercado.

Las empresaé matrices apoyan a sus filiales s6lo en
la exportaci6n de aquellos productos que al integrarse en el
comercio internacional de la empresa, le reduzcan los costos
de fabricacién; dichos productos susceptibles de exportacién
son elaborados por las subsidiarias a bajos precios a causa
del diferencial de salarios que existe entre el pais donde se
localiza la matriz y los pagados en Mé&xico.

La dependencia también tiende a situarse a nivel de
la asistencia técnica, en la venta no s6lo de material de en-
samble sino igualmente, proporcionando la magquinaria y equipo
para ampliaciones de las plantas. Las modalidades bajo las
cuales se presenta lo anterior depende de la forma en gue par-
ticipe la inversifn extranjera, pues cuando &sta tiene mayoria,
la contratacié6n de tecnologfa, asistencia técnica, marcas, pa-
tentes, etc. se establece en absoluto con la matriz. Para el
caso de que exista una inversién mixta (compuesta por capital
externo y nacional), la relacibén con las matrices es menos di-

recta ya que se tiende a diversificar las fuentes de abasteci-
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miento, aungue esto no impide gue el capital transnacional ten
ga un control importante sobre el proceso de produccibn; situa
cibén gue aparece coOn mayor claridad si analizamos cdmo la ma-
triz Chrysler pudo desnacicnalizar a Automex, siendo que 1la
primera en un inicio s6lo proporcionaba la marca, patente y
tecnologfia a la segunda. Sin embargo, cuando Automex comenz®
a obtener elevadas ganancias por los productos gue exportaba a
la matriz, esta Gltima le comenz® a limitar las importaciones
¥y aumentar los precios de é&stas, lo cual xepercutié en una ele
vacidn de los costos, que al final se vinieron a expresar en
problemas financieros de la empresa.

Otro de los medios que utiliza el capital extranﬁero
para frenar la integracibn de la industria es a través del pa-
go de tecnologia. El establecimiento de la cuota por automé-
vil esti en relacibn inversa a la integracibn de un mayor con-
tenido nacional y como resulta evidente, &ste es un importanti
simo medio de contrarrestay la disminucién de las ganancias
gue ocasiona una reduccifén en las exportaciones de las matri-

ces hacia sus filiales en el exterior. Es asi que el sector

automotriz es de los principales adgquirientes de tecnologfa en

el exterior; en 1970 sus compras eran, después de la industria

farmac&utica, de las més importantes (1).

La particularidad que distingue a la industria auto

(1) .- LIFSCHITZ, E. El complejo Automotor en M&xico, p&g.l107
y 109. '
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motriz mexicana de la existente en los paises capitalistas de-
sarrollados, es que esta rama surge y se desarrolla en dichas
economias con la caracteristica central de basarse en grandes
economias de escala; o sea, con‘el uso de composiciones orgi-
nicas de capital muy elevadas; siendo &sta la Gnica forma de
hacer rentable la produccién de autombéviles, pues s8lo de es-
te modo es posible distribuir el capital fijo y los costos del
herramental necesario para la produccién de determinado modele.
Podemos decir que para que las inversiones puedan garantizar
una ganancia media se requiere un volumen promedio anual de
produccifn de 250 mil unidades. Si comparamos esta particula-
ridad con nuestra fabricacién de vehiculos, veremos que 8sta
funciona a niveles bajfisimos de eficiencia, 10 que tiene una
repercusién directa sobre el nivel de precios y por tanto, nie
ga toda posibilidad de competitividad con el exterior. EIl ca-
so mds claro en este sentido, lo constituye la importacién de
los estampados. Son tan bajos los niveles de produccidn por
marca, tipo y modelo, que resulta mucho mis conveniente impor-
tar el estampado que realizar la inversién para producirlo in-
ternamente, ya gque como se mencion8 con anterioridad, es uno
de los elementos de mayor costo (30%) en la fabricacidn de au-
tom&viles.

Otra distinecién que bdsicamente se deriva de la pri-

mera, pero gue valdrfa la pena ampliarla aun mis, se refiere a



244

la forma m&s importante bajo la cual se presenta la competen-—
cia entre las empresas transnacionales de esta rama. Como ya
es sabido, es mediante la permanente diferenciacién del produc
to como las diversas empresas armadoras se disputan una mayor
penetracitn en el mercado. Esta forma de competencia en los
paises desarrollados no causa tantos efectos negativos en la
utilizacién de la capacidad instalada, ya gque &sta se puede
mantener a niveles aceptables dada la existencia de un mercado
interno y externo mis amplic. Sin embargo, para el caso de M&
xico, con un mercado interno restringido, la situacifn adguie-
re un sentido irracional, ya que por ejemplo para 1970 habia 7
empresas productoras de autom&viles, las cuales en su totali=-
dad tenfan 12 marcas y 36 modelos y una producci6n de 133,218
unidades; si esto lo dividimos entre el nfimero de modelos , ob
servamos que en promedio le corresponden a cada unc 3,700 vehi
culos, situacibn gue nos permitird ver en forma clara la forma
en que se presenta la ineficiencia de la industria automotriz
en nuestro pa;s.

No obstante las medidas adoptadas por el Estado para
amortiguar esta orientacifn de la industria automotriz mexica;
na han sido nulos, pues si comparamos lo mencionado en el p&-
rrafo anterjor con la estructura obtenida seig anos después,

se observa que &sta ha permanecido invariable aungue con un au

mento relativo en la producci6bn.
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Se ha hablado en ocasiones anteriores sobre la impor
tancia de la industria terminal y en general, de la rama auto-
motriz dentro del proceso de acumulacién del sector industrial.
La importancia y el papel punta de la rama automotriz en la in
dustria proviene de que &sta se vincula directamente de lo que
es la produccién de medios de produccibn.

Decimos productora de medios de produccidn, en tanto
una parte de su produccién significa la fabricacifn de camio-
nes y tractocamiones, medios gue permiten llevar a cabo la cir
culacifn de mercancias de otras ramas industriales. El1 auto-
transporte para 1980 estaba movilizando el 75% de la carga to-
tal de la producci®én nacional (1); en este sentido es un fac-
tor que posibilita una aceleracién en la rotacifén del capital.
Podemos afirmar que la existencia y desarrollo de la rama; nho
obstante sus deficiencias, ha sido un factor que ha catalizado
el proceso de industrializaci6n y por ello es que esta rama
tienda a considerarse dentro de este proceso como una de las
mds dindmicas.

Ahora bien, el papel de la rama automotriz no sélo
se queda en lo anterior, sino que a su vez es un elemento que
contribuye a la movilizaci&n tanto individual como colectiva
de la fuerza de trabajo; individual, en el sentido de gue hay

una importante linea de produccién de vehiculos considerados

{1) .~ Revista Expansifn, Agosto 20 de 1980.
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como populares (1), que por sus caracter;sticas de tamano, =2¢Q
nonfa en combustible, bajo costo, etc., se ha convertido en un
importante medio de transporte de un nlmero significativo de
trabajadores.

Por las cualidades propias de los vehiculos popula-
res y por el tipo de estrato social que los demanda (burdcra-

tags y obreros calificados,principalmente) podemos afirmar gque
-éstos; en forma considerable, no responden a los denominados
patrones de consumo suntuario y se sitfian como un factor que
contribuye a la reﬁroduccién del capital. A principios de la
d&cada de los setenta de 133,218 autombviles producidos, el
44.8% eran autos populares, Y para fines del mismo periodo &s-
tos habfan crecido a una taga del 10.7% promedio anual, nivel
bastante superior al de los autos de lujo y deportivos.

Es'asi que este tipo de autos directa e indirectamen
te juegan un papel en el proceso de produccifn, ya que permi--
ten agilizar la movilidad de la fuerza de trabajo en distan-
cias relativamente largds. .

Despu&s de hacer las consideraciones anteriores, se
podrd efectuar un c8lculo aproximado de la importancia de la
industria terminal en la fabricacién de medios de produvuccién.
Sumando la produccién de autobuses, tractocamiones, camiones y
la linea de autos populares, tenemos que en 1970 &sta represen

taba el 61% del total producido, habiénédse experimentado un

(1) .~ Camprende W, Renault y Datsun.
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incremento del orden del 10% para 1979. El ritmo al que se
desenvuelve durante esta etapa dicho renglén es del 11.6% pro-
medio anual. Cabe destacar que al interior de esta agrupacidn,
los camiones y tractocamiones tuvieron una intervencifn rele-
vante en términos de crecimiento, pues presentan las tasas mds
altas del sector terminal: 16.7 y 12.5% respectivamente, sien-
do la mds baja la de los autos deportivos (1%), de lujo (6.2%)

y los estandard (-19.2%).
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1

YALOR AGREGADO EN EL SECTOR INDUSTRIAL Y POR RAMA DE ACTIVIDAD.

PRODUCTO INTERNO BRUTO

MINAS Y CANTERAS

a) Minas de carbdn

b) Productos del petrbleo y gas natural
c¢) Minas de oro

d} Otras minmas

MANUFACTURAS .

- INDUSTRIA LIVIANA

a) Alimentos, Bebidas y Tabaco

b) Textiles y prendas de vestir }

c) Madera y prod. de mad. incl. muebles

d) Otras tndustrias manufactureras

- INDUSTRIA PESADA

a) Papel y productos del papel, impren-

tas y editoriales.

sustancias quimicas y productos quf-

nicos derivados del petréleo, carbfn,

caucho y pléstico.

c) Productos minerales no met&1icos

'd) Metallrgica bisica.

e) Prod. metflicos, maquinaria y equipo.
e') Automotores

b

~

ELECTRICIDAD, GAS Y AGUA.
CONSTRUCCTION
TRANSPORTES.

TOTAL T HDUSTRIAL

(mtllones de pesos de 1960)

continua ...

19501951195219531954195519561957195819539

83,304
4,206

2,467
1,539
200

14,244
9,749
5,178
3,718

564
289
4,495

980

1,104
501
590

1,320
217

619
3,028
2,269

24,366

89,746
4,395

2,719
1,445
231

15,740
10,585

5,792

3,881
619
293

5,158

1,061

1,351
538
469

1,736
444

688
3,315
2,222

26,360

93.31%
4,733

2,872
1,877
284

16,429
11,093
6,302
3,955
500
336
5,336

990

1,367
528
698

1,756
453

748
3,736
2,675

28,321

93,571 102,924 111,671 119,306 126,343 135,169

4,758

2,916
1,559
283

16,258
11,081
6,713
3,499
517
322
5,207

-1,028

1,396
550
509

1,724
352

798
3,449
2,507

27,770

4.867

3,133
1,429
305

17,849
12,095
7,348
3,944
.. 464

339
5,754

1,083

1,602
600
605

1,894
350

880
3,712
2,894

30,202

5,415

3,404
1,562
449

19,582
12,922
7,609
4,428
490
395
6.660

1,109

1,800
723
859

2,169
360

981
4,133
2,989

33,100

5,577

3,605
1,457
515

21,808
14,133
7,865
4,947
B40
481
7,678

1,144

1,872
869
1,105
2,685
509

1,095
4,774
3,520
36,774

6,018

3,853
1,519
646

23,217
14,770
8,791
4,767
676
536
8,447

1,292

2,040
956
1,229
2,930
479

1,182
§,397
3,724
39,938

6,450

4,296
1,538
616

22,463
13,540
7,683
4,851
596
510
8,923

1.324

2,311
909
1,413
2,966
469

1,272
5,214
3,784
39,183

139,212
7,097

4,876
1,511
710

26,652
16,626
9,956
5,273
566
533
10,024

1,462

2,654
1,068
1,503
3,337

610

1,368
5,330
3,963

44,410
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PRODUCTO INTERNO BRUTO

MINAS Y CANTERAS

a) Minas de carbén

b} Productos de petrdleo y gas natural
¢) Minas de oro

d) Otras minas

HAKUFACTURAS

- INDUSTRIA LIVIANA

2) Alimentos, Bebidas y Tabaco

b) Textiles y prendas de vestir

c) Madera y prod. de mad. incl. muebles

d) Otras industrias manufactureras.

~ INDUSTRIA PESADA

a) Papel y productos del papel, ifmpren-

tas y editoriales.

Sustancias quimicas y productos quf-

micos derivados del petrbleo, carbén,

csucha y plastico.

c) Productos minerales no met&licos.

d) Metaldrgica bésica. )

e) Prod. met§licos, maquinaria y equipo
e') Automotores.

ELECTRICIDAD, GAS Y AGUA.

CONSTRUCCION.

TRANSPORTES.

TOTAL I NDUSTRIAL

b

~

z50

CUADRO
.. VALOR AGREGADD EN EL SECTOR INDUSTRIAL Y POR RAHA DE ACTIVIDAD

N 0.

(millones de pesos de 1960)

continua ...

196019 6119621963196419665109661 967193681969

150,511 157,931 165,310 178,516 199,390 212,320 227,037 241,272 260,901 257.400

7,434

5,128
1,537
769

28,892
17,574
10,620
5,434
896
624
11,318

1,451

3,245
1,182
1,786
3,654

624

1,502
6,105
4,222
48,155

8,078

5,848
1,470
160

30,483
18,141
11,218
5,497
151
675
12,342

1,647

3,355
1,156
1,906
4,278

721

1,609
6,074
4,354
50,598

8,669

6,240
1,541
888

31,890
18,910
11,588
"5.667

848

17
12,980

1,815

3,699
1,309
1,959
4,198

781

1,753
6,471
4,514
53,295

9,180

6,752
1,504
924

34,826
20,148
12,530
5,307
920
7591
14,678

1,944

3,901
1,387
2,329
5,147
1,031

2,170
7,411
4,914
58,501

9,901

7.419
1,400
1,082

39,887
23,107
13,642
7.197
1,300
968
16,780

2,233

4,492
1,576
2,728
5,752
1,409

2,529
8,663
4,252
85,232

10,444

8,015

1,347
1,082

44,761
24,403
14,368
7,671
1,297
1,067
20,358

2,446

5,274
1,727
2,949
7,962
1,609

2,769
8,534
5,306
71,814

11,000

8,502

1,344

1,154

48,990
25,834
16,305
8,064
1,316
1,149
23,156

2,592

5,947
2,018
3,343
9,256
2,142

3,157
9,762
6,737
18,646

12,368

9,775
1,270

1,323

52,341
27,687
16,183
8,971
1,343
1,190
24,654

2,720

6,607
2,262
3,568
9,497
2,287

3,533
11,032
6,001
85,278

13,454

10,803
1,275
1,376

57,641
29,637
17,380
9,655
1,337
1,265
28,004

3,003

7,401
2,550
3,955
11,098
2,587
4,228
11,844
6,644

14,302

11,525
1,361
1,416

62,287
31,607
18,473
10,374

1,451

1,309
30,680

3,323

8,388
2,811

4,286 -

11,872
2,968
4,812

12,961
7,081

93,811 101,443
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CUADRDO

N O.

1

VALOR AGREGADO EK EL SECTOR INDUSTRIAL Y POR RAMA DE ACTIVIDAD ’ )

PRODUCTO INTERNO BRUTO
MINAS Y CANTERAS
a) Minas de carbén

b) Productos de petrSleo y gas natural.
c) Minas de oro
d) Otras minas

HAHRUFACTURAS
- INDUSTRIA LIVIANA

. 8) Alimentos, Bebidas y Tabaco.

b) Textiles y prendas de vestir.
c) Madera y prod. de mad. incl. muebles.
d) Otras industrias manufactureras.

. = [INDUSTRIA PESADA

a) Papel y productos del papel, impren-
tas y editoriales.

b) Sustancias quimfcas y productos quf-

" micos derivados del petrdleo, carbba,

caucho y plistico.

¢) Productos minerales no metflicos.

d) Metaldrgica bisica. '

e) Prod. metdiicos, maquinaria y equipa.
e') Automotoras.

ELECTRICIDAD, GAS Y AGUA.
CONSTRUCCEION,
TRANSPORTES.

TOTAL I NDUSTRIAL.

(millones de pesos de 1960)

1970197319723} 973197419751976¢61 97272191727819717%9%

296,600
15,534

306,800
15,982

12,675
1,426
1,433

67,680
34,092
19,644
11,397

1,520

1,831
33,588

13,111
1,363
1,508

69,745
34,960
19,849
12,115

1,441

1,558
34,785

3,590 3,423

9.128
2,964
4.636
13,270
3,394
5,367
13,583
7,674
109,728

FUENTE:

10,064
3,220
4,762

13,316
3,696

5,784
13,230
8,008
112,749

329,100
16,147

14,282
1,449
1,416

75,524
37,224
20,933
13,007

1,545

1,739
38,300

3,726

11,429
3,590

5,350 -

14,205
3,989
6,297

15,558
8,615

354,100

17,838

14,672
1,470
1,696

82,255
39,628
21,966
14,150

1,637

1,875
42,627

3,967

12,524
4,174
5,786

16,176
3,850
6,987

18,016
9,452

122,141 134,548

375,000
20,469

16,843
1,555
2,071

86,941
40,73
22,712
14,527

1,798

1,696
46,208

4,368

12,975
4,408
6,436

18,031
5,924

7,645
19,079
10,483

144,617

390,300
21,583

398,600 411,600 441,600 476,900
23,578 26,799 130,278 34,560 -

18,177
1,846
1,960

90,060
42,151
23,829
14,918

1,864

1,540
47,209

20,104
1,877
1,897

93,244
43,361
24,229
15,436

2,010

1,686
49,883

23,282
1,640
1,877

96,588
46,153
25,462
16,543

2,138

2,010
50,435

26,698
1,643
1,937

105,250
48,372
26,846
17,058

2,260
2,208
56,878

30,810
1,724
2,026

114,288
51,371
28,430
18,043

2,398
2,500
62,917

4,330 4,839 4,989 5,454 5,784

13,426
4,764
6,344

19,045
6,216

8,088
20,205
11,259

151,095

14,216
4,980
6,625

19,223
5,520

8,687
19,822
11,638

156,969

13,684
5,237
7,231

19,294
6,140

9,425
12,124
19,426

164,362

14,477
5,737
8,698

22,512
6,673

10,226
13,454
22,009
181,217

15,337
6,310
9,178/

26,308
8,309

11,136
14,796
25,113
199,893

NAFINSA; La Economfa Mexicana en Cifras; Hé&x{co, 1981.



11t
1y

TOTAL INDUSTRIAL

MINAS ¥ CANTERAS .

a) Minas de carbén.

b) Productos del petr8leo y gas natursl.
c) Minas de oro.

d) Otras =minas.

MAHUFACTURAS

= INDUSTRIA LIVIANA

a) Alimentos. Babidas y Tabaco.

b) Textiles y prendas de vestir,

c) Madera y prod. de mad. incl. muebles.

d) Otras industrias manufactureras.

« [INDUSTRIA PESADA.

a) Papel y productos del papel, impren-

tas y editoriales.

Sustancias quimicas y productos quf-

micos derfvados del petréleo, carbén,

caucho y pldstico.

c) Productos minerales no metflicos.

d) Metaldrgica bésica.

e) Prod. metflicos, maquinaria y equipo.
e') Automotores.

ELECTRICIDAD, GAS Y AGUA.

CONSTRUCCION.

TRANSPORTES.

~

b

~—

252

CUADRO
ACERVOS BRUTOS DE CAPITAL EN EL SECTOR INDUSTRIAL POR RAMA DE ACTIVIDAD,

N 0.

(mt1lones de pesos de 1960)

continua ...

1950195119521 95319541958195261957)1958)9539

81,384

9,552

470
5,612
3,170

31,593
15,340
7,803
5,294
1,455
788
16,253

2,222

3,029
2,243
2,962
5,797
482
4,845
935
34,459

81,703

6,963

427
3,259
3,277

34,754
17,867
9,254
6,040
1,664
909
16,807

2,39

3,142
2,249
3,250
5,855
487
5,184
968
33,834

86,551

10,253
43
6,914
2,896

35,381
18,167
9,964
6,070
1,692
891
16,764

2,349

3,286
2,117
3,429
5,583
494
5,440
1,086
34,391

86,720 107,982 112,049 121,923

6,234

635
2,841
2,758

38,620
20,363
11,046
6,612
1,890
916
18,257

2,453

3,959
2,173
3,764
5,908
489
5,930
1,083
34,853

12,955
609
8,938
3,408

46,998
24,279
13,074
7,963
2,145
1,097
22,719

2,969

4,962
2,520
4,727
7,541
616
6,685
1,418
39,926

13,702
605
9,660
3,437

50,345
26,072
13,963
8.676
2,288
1,146
24,273

2,999

5,530
2,513

5,060

8,171
632
6,846
1,457
39,699

.12
654
10,004
3,469

54,926
28,084
14,899
9.338
2,515
1,332
26,842

3,260

6,391
2,568
5,431
9,202
696
7,396
1,583
43,891

128,330 136,913 137,614

15,314
888
11,197
3,229

58,603
28,390
14,033
10,109

2,758

1,490
30,213

3,868

7,160
2,692
6,017

10,476

646
7.750
1,934

44,729

16,426
1,143
12,222
3,061

64,251

31,662
16,708
10,508
2,895
1,454
32,689

4,118

7,571
2,939
6,974
11,085
643
8,045
2,141
46,050

16,551
1,008
12,629
2,914

63,933
30,077
16,312
9,511
2,791
1,463
33,856

3,800

8,008
3,023
7,450
11,575
608
8,643
2,214
46,273
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TOTAL INDUSTRIAL
MINAS Y CANTERAS

a)
b)
c)
d)

Hinas de tarbén.

Productos del petrdlieo y gas natural,
Minas de oro.

Otres minas.

MANUFACTURAS

)
b)
c)
d)

b

~

c)
d)
e)

INDUSTRIA LIVIANA

Alimentos, Bebidas y Tabaco.

Textiles y prendas de vestir,

Madera y prod. de mad. incl. muebles.
Otras industrias manufactureras.
INDUSTRIA PESADA

Papel y productos del papel, impren-
tas y editoriales. .
Sustancias quimicas y productos quf-
micos derivados del patrdlea, carbén,
caucho y pléstico.

Productos minerales no metdlicos.
MetalGrgica blsica.

Prod. metflicos, maquinaria y equipo.
e') Automotores.

ELECTRICIDAD, GAS Y AGUA.
CONSTRUCCION.
TRANSPORTES.

253

CUADRDO
ACERYOS BRUTOS DE CAPITAL EN EL SECYOR INDUSTRIAL POR RAMA DE ACTIVIDAD.

NoO. I

(miliones de pesos de 1960)

continua ...

19601 961196219631 9641 965196619671 968189639

163,702 157,480 162,336 167,816 176,905

12,535
712
10,208
1,615

35,298
16,790
6,373
2,397
379
7,641
18,508

2,637

5,125
2,815
5.130
2,801
695
24,626
1,765
79,478

14,541
868
11,972
1,701

38,304
18,303
7.462
2,437
419
7,985
20,001

2,671

5,317
3,333
5,665
3,015
718
24,409
2,126
78,100

15,444
936
12,638
1,870

40,408
19,321
8,054
2,402
429
8,436
21,087

2,695

5,655
3,456
5,927
3,354
789
25,672
2,623
78,189

16,617
956
13,648
2,013

43,015
20,714
8,527
2,653
434
9,100
22,301

2,843

5,994
3,428
6,130
3,906
934
26,918
3,270
77,996

18,130
994
15,052
2,084

47,127
22,763
9,117
2,935
470
10,241
24,364

2,904

6,291
3,715
6,743
4,711
1,329
29,980
3,940
77,728

189,757

19,702
1,162
16,249
2,291

53,260
26,654
10,314
3,311
561
12,468
26,606

3,260

6,708
3,950
7,168
5,520
1,836
31,446
4,708
80,641

196,561 200,325 208,437 221,132

20,608
1,233
16,885
2,490

57,729
28,109
11,144
3,618
624
12,723
29,620

3,444

7,594
4,271
7,993
6,318
2,181
31,895
5,254
81,075

23,206
1,567
18,841
2,798

63,524
30,419
11,906
3,888
758
13,867
33,108

3,669

8,862
4,878
8,761
6,935
2,220
32,949
5,822
74,824

25,649 29,706
1,619 1,876
21,297 24,291
2,733 3,539

69,039 76,571
32,754 36,339
" 12,219 13,588
4,408 5,101
842 928
15,245 16,722
36,285 40,232

3,790 4,584

9,675 10,798
5,360 5,691
9,425 10,170
8,035 8,989
2,885 3,141
33,532 34,199
7,102 7,488
73,115 73,167
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CUADRO NO. I
ACERVOS BRUTOS DE CAPITAL EN EL SECTOR INDUSTRIAL POR RAMA DE ACTIVIDAD.
{millones de pesos de 1960)

. . 197019711972197319741975
TOTAL INDUSTRIAL 240,930 248,675 254,579 257,755 282,797 304,530

i MINAS Y CANTERAS 33,545 35,283 37,010 38,702 44,011 45,371

a} Minas de carbén. 2,267 2,813 2,545 2,627 2,870 3,135
b) Productos del petrSleo ¥ gas natural. 27,424 28,772 30,383 31,966

36,232 40,181
c) Minas de oro. 3,854 4,098 4,082 4,109 4,903 6,055
d) Otras mimas.

11 MANUFACTURAS 86,334 91,571 97,265 100,628 109,958 119,084
= INDUSTRIA LIVIANA 40,626 42,649 45,189 46,763 50,665 54,275
a) Alimentos, Bebidas y Tabaco. 15,144 15,436 16,106 16,639 18,205 19,534
b) Textiles y prendas de vestir. 5,853 6,717 7,757 8,289 8,667 9,096
c) Madera y prod. de mad. incl. muebles. S04 946 956 947 1,025 1,194
d) Otras industrias manufactureras. 18,725 19,550 20,370 20,888 22,768 24,451
- INDUSTRIA PESADA 45,708 48,922 52,076 53,865 659,293 64,809
1) Papel y productes del papel, fapren- ‘

tas y editoriales. 4,878 5,043 5,062 5,034 5,229 5,700

b) Sustanctas guimicas y productos quf-:

nicos derivados del petrSleo, carbdn,

caucho y pidstico. 12,285 13,361 14,640 15,397 16,824 18,771

c) Productos minerales no metdticos. 6,252 6,640 7,739 8,280 9,792 10,751

d) Metaldrgica b&sica. 12,247 12,988 13,029 12,970 13,421 14,156

e) Prod. metflicos, maquinaria y equipo. 10,348 10,890 11,606 12,184 14,027 15,431

e') Automotores. 3,455 3,732 4,059 4,343 5,206 5,918

it ELECTRICIDAD, GAS. Y AGUA. 38,765 40,323 41,265 42,317 47,728 49,800
1¥ CONSTRUCCIOX 8,392 9,298 10,806 12,302 15,434 17,179
\J TRANSPORTES. 73,894 72,200 78,233 63,806 65,666 69,096

FUENTE: De 1950 a 1959. Cueatas Nacionales Yy Acervos de Capital, Consolidadas y por tipo
de Actividad Econdmica. De 1950 a 1967. Documento del Depto. de Estudios tconb-
micos, Banco de México, S.A. Junio 1969. De 1960 a 1975. Serie Encuestas, Acer-
vos y Formacién de Capita), Tome 1, Cuaderno de 1960-1975. Subdireccitn de Inves-
tigacién Econbmica y Bancaria, Diclesbre de 1978.
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CUADRDO R 0. 111
FORMACION BRUTA DE CAPITAL FIJO, TOTAL INDUSTRIAL Y POR RAHA DE ACTIVIDAD.

’ ’ (millones de pesos de 1960) continua ...

1)9 5031951 195219531954195%51925619%57183819>b3

TOTAL INDUSTRIAL 5,906 7,000 6,880 7,010 7,850 9,520 10,540 11,100 10,960 10,770
1 IIKAS Y CANTERAS. 844 790 790 940 1,450 1,460 1,390 1,830 1,990 1,550
" a) Kinas de carbén 4 10 20 20 20 20 60 80 50 60
b) Productos del petrSleo y gas natural, 810 720 690 a70 1,360 1,370 1,190 1,620 1,670 1,010
c) tiinas de oro y plata. 30 60 80 50 70 70 140 130 70 14}
d) Otras minas
| 8¢ HANUFACTURAS. 3.142 4,530 4,540 4,270 4,410 6,110 7,250 7,080 6,720 6,376
-IRDUSTRIA LIVIANA. 2,184 2,760 2,680 2,020 1,890 3,090 3,630 2,670 2,680 2,240
a) Atimentos, bebidas y tabaco. 1,400 1,570 1,690 1,240 990 1,500 1,780 1,060 1,540 1,480
b) Textiles y prendas de vestir. 670 9260 720 590 700 1,210 1,330 1,150 910 560
c¢) Hadera y prod. de mad. incl. muebles. 120 210 180 180 130 230 310 270 220 110
d) Otras industrias manufactureras. 4 20 90 10 60 150. 210 190 10 100
-ILKDUSTRIA PESADA. .980 1,770 1,860 2,250 2,520 3,020 3,620 4,410 4,040 4,130
a) Papel y productos del papel, impren- ‘ . ..
tas editoriales. 130 290 280 180 230 230 430 740 440 300
b) Sustancias qufmicas y productos qui-
micos derivados del petréleo, carbbn
caucho y pléstico. 290 330 380 880 390 900 1,010 970 780 960
c) Productos minerales no met&licos. 90 120 180 130 230 200 230 240 420 430
d) HetalGrgica bésica. 270 370 530 450 690 600 690 730 1,260 1,280
e) Prod. metdlicos maquinarfa y equipo. 200 660 490 610 980 1,090 1,200 1,730 1,140 1,160
e') Automotores. 20 20 40 50 60 20 5 50 s ]
111 ELECTRICIDAD, GAS Y AGUA. 1,310 680 310 560 640 560 350 J40 620 750
4] CONSTRUCCION. 70 100 230 60 140 110 160 370 260 180

v TRAHSPORTES. 540 900 1,010 1,180 1,210 1,280 1,390 1,480 1,470 1,520
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I
Iy

TOTAL IHDUSTRIAL

HINAS Y CANTLRAS.

&) Minas de carbén.

b) Productos del petrSleo y gas natural.
c) Hinas de oro y plata.

d) Otras minas.

HARUFACTURAS.

-IHDUSTRIA LIVIANA

a) Alimentos, bebidas y tabaco.

b) Textiles y prendas de vestir.

c) Hadera y prod. de mad. fncl. muebles.

d) Otras industrias manufactureras.

-THDUSTRIA PESADA

a) Papel y productos del papel, impren-
tas y editoriales.

b) Sustancias quimicas y productos quf-

" micos derivados del petr§leo, carbén

caucho y plistico.

c) -Productos minerales no metdlicos.

d) tetaldrgica bisica.

e) Prod. metflicos, maguinaria y equipo.
e') Automotores.

ELECTRICIDAD, GAS Y AGUA.

CONSTRUCCION.

TRANSPORTES.

256

CUADRDO
FORKACIGH LRUTA DE CAPITAL F1J0, TOTAL IKDUSTRIAL Y POR RAHA DE ACTIVIDAD.

k0.

111

(nillones de pesos de 1660)

continua ...

19601961166219¢C3196419€519661967196616 L5

6,835

2,116
60
1,989
67

3,622
1,667
590
309
53
715
1,955

423
155
891
308
42
799
3€3
1,935

10,110

2,560
180
2,250
130

4,390
2,300
1,320
110
50
820
2,090

110

1,930

9,510

1,560
90
1,230
240

3.140
1,510
790
130
20
570
1,630

90

460
240
380
460
80
1,780
630
2,390

10,780

1,830
50
1,570
210

3,970
1,960
710
340
20
850
2,010

220

510
130
470
680
160
2,150
960
1,870

13,470

1,850
60
1,680
110

5,180
2,600
750
380
90
1,340
2,5e0

140

430
380
720
910
446
3,260
950
2,230

13,380

1,970

200,

1,530
240

7,270
4,350
1,420
550
70
2,310
2,920

400

1,310
930
1,900

11,510

2,380
80
2,080
220

5,770
2,230
1,010
430
80
710
3,540

220

1,070
410
830
950
380
770
S60

1,630

13,850

2,880
350
2,200
330

7,130
3,030
910

150
1,5¢€0
4,100

220

1,370
570
570
870
270
880
860

2,100

16,340

3,610
70
3,040
560

7,560
3,300
770
620
110
1,600
4,280

230

990
§20
640
1,240
660
1,140
1,650
2,320

20,160

4,740
310
3,850
s8U

5,170
4,440
1,540

790

120
1,950
4,730

b6V

1,440
44y
840 -

1,150
360

1,360

1,000

3,890



134

1t
1

TOTAL INOUSTRIAL

MINAS ¥ CAMTERAS

a) Minas de Carbén.

b) Productos del petr8leo y gas natural.
c) Ninas de oro y plata.

d) Otras mims.

MAKUFACTURAS

~INDUSTRIA LIVIANA

a) Alimentos, bebridas y tabaco.

b) Textiles y prendas de vestir.

¢) hadera y prod. de mad. incl. muebles.

d) Gtras industrias manufactureras.

~INDUSTRIA PESADA

a) Papel y productos del papel, impren-

tas y editoriales.:

sustancias quimicas y productos quf-

micos dertvados del! petrS8leo, carbdn

caucho y pléstico.

c) Productos minerales no met§licos.

d) Metaldrgica bisdca.

e) Prod. met&licos,. maquinaria y equipo.
e') Automotores.

ELECTRICIDAD, GAS Y AGUA

CONSTRUCCION

TRANSPORTES

b

~

257

CUADRDO
FORNACION BRUTA DE CAPITAL £1J0, -TOTAL INOUSTRIAL Y POR RAMA OE ACTIVIDAD.
(millones de pesos de 1950)

NO .

111

1970197%Y19721987319741975

21,060

3,850
330
3,170
350

10,010
4,810
1,550

750
50
2,460
5,200

210

1,590

390
1,920
1,090

iso
1,980
1,340
3,680

19,560

3,520
270
2,800
450

8,440
4,070
930
1,070
-1
1,990
4,370

290

1,480
€40
820

1,140
340

2,720

1,640

3,540

20,490

3,070
280
2,580
210

9,550
4,840
1,180
1,370

S0
2,240
4,710

250

1,680
1,0%0

430
1,200

450
3,050
2,670
2,150

18,750

2,970
200
2,490
280

8,890
4,480
1,240
930
60
2,190
4,410

530

1,430
700
460

1,290
520

3,130

2,670

1,130

22,050

2,870
100
2,000
770

9,350
4,340
1,410
720
90
2,120
5,010

930

1,140
1,150
1,200
1,670

810
3,180
4,020
2.630

25,770

4,560

270
3,020
1,270

11,080
3,470
1,180

680
180
1,430
7,610

1,350

2,210
1,020
1,600
1,430

630
4,630
2,440
3,060

FUEHTE: De 1950 a 1959: Cuentas
Nacionales y Acervos de Capital
Consolidadas y por tipo de Acti
vidad tconbmica,1950-1967, Ban-
co de MWéxico,5.A.Documento del
Depto. de Estudios Econdmicos,
Junio de 1969, Cuadro 167.

Oe 1960 a 1975: Serie Encuestas
Acervos y Formacibn de Capital,
Tomo §,Cuaderno 1960-1375, ban-
cb'de México, Dic. 197E.
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111
Iv

SUPERAVIT DE OPERACION 0 EXCEDENTE DE

TOTAL INDUSTRIAL.

" MINAS Y CANTERAS.

a) Minas de carbédn.

b) Productos del petrdleo y gas natural,
c) Minas de oro y plata.

d) Otras minas.

MANUFACTURAS.

- INDUSTRIA LIVIANA

a) Alimentos, Bebidas y Tabaco.

b) Textiles y prendas de vestir.

c) Madera y prod. de mad. incl. muebles.

d) Otras industrias manufactureras.

- INDUSTRIA PESADA

a) Papel y productos del papel, impren-

tas y editoriales.

Sustancias qufmicas y productos quf-

micos der{vados del petr&lec, carbdn,

caucho y pi&stico.

c) Productos minerales no matilicos.

d) Metaldrgica béistca. '

e) Pred. m;tlllcos, maquinaria y equépo.
e') Automotores.

ELECTRICIDAD, GAS Y AGUA.

CONMSTRUCCION.

TRANSPORTES.

-~

b

-~

CUADRO

258

NO. IV

EXPLOTACION EN EL SECTOR INDUSTRIAL POR RAMA DE ACTIVIDAD

{millones de pesos de 1960)

continua ...
1950195119521 9653195419551 65619571 95819539

15,721

3,044

153
1,134
1,757

10,883
7,050
4,256
2,237

335
222
3,832

1,249

1.182
302
199

-899
126
157
428

1,210

17,476

3,506

161
1,194
2,154

11,653
7,427
4,634
2,349

270
175
4,226

1,184

1.459
191
294

1,098
287
161
974

1,182

17,260

3,279
240
890

2,149

11,289
7,453
4,916
2,185

146
206
3,836

959

1,313
121
407

1,034
266
180

1,136

1,378

16,149

2,530
255
768

1,507

11,612
7,564
5,768
1,314

244
244
4,038

1,362

1,039
111
455

1,070
241

408
1,367

16,730

2,625
272
650

1,703

12,331
8,496
6,112
1,923
- 220

241
3,835

1,068

1,346
28
226
1,167
232
267
548
9t9

18,845
3,411
414
930
2,066

13,495
9,076
6,105
2,416

3i8
237
4,418

967

1,587
147
396

1,325
241
282
732
926

. 19,177

3,347
588
a1

1,948

13,368
8,661
$,196
2,519

642
304
4,707

834

1,424

333
503
1,613
30
257
1,219
986

20,388

3.177
689
922

1,567

14,376
9,431
6,478
2,232

411
310
4,945

1,077

1,303
502

1,737
323
361

1,556
918

17,377

2,321
523
864
934

12,655
8,610
5,948
2,021

360
282
4,045

620

1,362

271
1,439
282
321
1,485

19,809

3,217
461
1,852
905

13,955

9,501
6,063
2,496
658
283
4,454

406

1,487
458
491

1,613
399
368

1,404
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CUAD R 0 NO. IV
SUPERAYIT DE OPERACION O EXCEDENTE DE EXPLOTACION EN EL SECTOR INDUSTRIAL POR RAMA DE ACTIVIDAD.
(=iilones de pesos de 1960)

continua ...

196 0196119621963196419651936619867

TOTAL INMDUSTYRIAL 20,292 19,960 20,141 23,613 27,147 27,906 30,725 34,387
1 MINAS Y CANTERAS. 3,251 3,728 3,845 3,902 4,175 4,179 3,987 4,409.
a) Minas de carbdn 487 520 626 5§53 627 608 721 949
b) Productos del petrdlec y gas natural. 1,890 2,459 2,411 2,474 2,690 2,606 2,280 2,609
¢) Minas de oro y plata. 874 749 808 875 859 965 985 852
d) Otras minas. .
11 MANUFACTURAS . 13,348 113,162 13,065 15,053 17,455 18,166 19,805 21,699
~ INDUSTRIA LIVIANA 8,745 8,365 8,582 8,955 .9,913 10,848 11,790 13,159
a) Alimentos, Bebidas y Tabaco. 5,712 5.752 5,688 6,225 6,lIF 6,548 6,536 7,153
b) Textiles y prendas de vestir. 2,191 1,893 2,071 2,015 2,678 3,374 4,136 4,880
c) Madera y prod. de mad. incl. muebles. 566 k11 480 330 635 532 463 424
d) Otras industrias, mapufactureras. 276 337 343 386 489 394 655 703
~ INDUSTRIA PESADA. 4,603 4,797 4,483 6,097 7,542 7,318 8,015 8,540
a) Papel y productos del papel, impren-
tas y editoriales. 482 633 747 739 845 885 709 852

b) Sustancias qu!micns y productos quf-
micos derivados del petréleo, carbdn,

caucho y pléstico. . 1,636 1,581 1,338 2,220 2,370 2,473 2,523 2,550

c¢) Productos minerales no setflicos. 412 388 567 801 852 862 838 7156

d) MetalGrgica bésica. 637 576 494 721 1,303 862 1,104 1,259

e) Prod. metdlicos, maquimaria y equipo. 1,436 1,618 1,336 1,617 2,168 2,236 2,844 3,124

a') Automotores. 288 318 299 402 597 447 705 1,360

1891 ELECTRICIDAD, GAS Y AGUA. 358 384 515 781 844 1,007 1,107 1,292
¥ CONSTRUCCION. 2,257 1,804 1,934 3,030 3,653 3,621 5,002 6,247

¥ TRANSPORTES. 1,078 883 781 848 1,020 933 824 739
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-

TOTAL INDUSTRIAL

MIMAS Y CANTERAS.

a) Ninas de carbén.

b) Productos de petréleo y gas natural.
c) Minas de oro y plata.

d) otras minas

MANUFACTURAS

- IMDUSTRIA LIVIANA

a) Alimentos, Bebidas y Tabaco.

b) Textiles y prendas de vestir.

¢) Madera y prod. de mad. fnc). muebles.

d) Otras industrias manufactureras.

- IMDUSTRIA PESADA.

a) Papel y productos del papel, impren-
tas y editortfales.

b) Sustancias quifmicas y productos quf-
micos derivados del petrélen, carbén,
caucho y pléstico.

c) Productos minerales no met&licos.

d) Metallrgica b&sica.

e) Prod. metflicos, maquinaria y equipo
e') Automotores.

ELECTRICIDAD, GAS Y AGUA.

CONSTRUCCION.

TRANSPORTES,

260

CUADRDO
SUPERAVIT DE OPERACION O EXCEDENTE DE EXPLOTACION EN EL SECTOR INDUSTRIAL POR RAMA DE ACTIVIDAD.

NO. IV

(millones de pesos de 1960)

1970197112972197319741975197619771978

60,434

4,076
1,321
1,101
1,654

41,492
21,455
13,141
6,126
1,542
647
20,036

1,998

6,557
2,495
2,409
6,578

861
1,624
6,102
7,140

63,248

4,093
1,376
1,466
1,252

43,793
23,624
15,015
6,517
1,447
645
20,169

1,948

7.824
2,511
2,184
5,701

963
1,612
5,218
8,532

68,828

3,714
1,292
1,185
1,238

47,175
25,013
15,231
7,521
1,509
753
22,161

2,040

7.983
2,770
2,405
6,964
1,012
1,671
6,311
9,957

76,239

4,525
1,490
1,633
1,502

52,031
27,475
16,270
8,314
1,598
1,293
24,585

2,239

8,615
2,927
2,459
8,315
1,093
1,751
6,833
11,099

83,328

7.972
1,630
4,493
1,849

53,982
28,369
17,321
7.996
1,742
1,312
25,613

2,640

8,203
2,900
3,315
8,556
1,168
1,709
7,871
11,794

85,083

7,318
1,949
4,033
1,336

53,199
28,439
17,460
7,784
1,885
1,340
24,760

2,468

8,085
3,187
3,336
2,714
1,054
1,632
9,057
13,877

83,968

5,701
1,832
2,442
1,427

51,759
27,649
17,470
7,085
1,692
1,422
24,110

2,488

7.920

3,138
3,202

7,362,

778
2,025
8,920

15,563

92,299 100,213

8,080
1,884
4,224
1,972

58,269
31,028
19,393

7,972.

1,883
1,779
27,241

2,385

10,303
3,174
3,208

. 8,170
1,192
2,234
7,438

16,278

7,411
2,072
3,831
1,812

63,380
31,726
19,046
8,490
2,211
1,979
31,655

2,694

10,403
3,523
4,204

10,831
1,554
2,442
8,478

18,505

FUENTE: De 1950 a 1967: Cuentas Nacionales y Acervos de Capital, Consolidadas y por tipo de Actividad Econbmica,
De 1970 a'’8
Sistema de Cuentas Nacfonales de México, Tomo 1, Il y III, Secretarfa de Programacién y Presupuesto, Ban-
co de M&xico, S.A. y PNUD (ONU), Enero, 1981

1950-1967; Banco de Méxfco., S.A. Documento del Depto. de Estudios Econémicos, Junio, 1969.
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TRAGAJO ASALARIADO EN EL SECTOR INDUSTRIAL POR RAMA DE ACTIVIDAD.

TOTAL INDUSTRIAL.
MINAS Y CANTERAS

a)
b)

c)
d)

Minas de carbdn.
Productos del petrdteo
y gas natural.

Minas de oro

Otras minas.

MANUFACTURAS -

a)
b)
c)
d4)

)

b

—

c)
d)
e)

INDUSTRIA LIVIANA
Alim.Bebidas y Tab.

Text.y prendas de vestir.
Mad.y prod.de mad,

Otras ind. manufact.
INDUSTRIA PESADA

Papel y prod.de papel im
prentas y sditoriales.
Sust.quimicas y prod.qufm.
dertv.del petrdleo,carbén,
caucho y pléstico.
Prod.minerales no metflic.
Metaldrgice bistca
Prod.metélicos,maq. y eq.
e') Automotores.

ELECTRICIDAD, GAS Y AGUA
CONSTRUCCION
TRAHSPORTES.

261
CUADRO NO. V

(Nimero de Trabajadores)

continus ...

1950 1951 19562 1953 1954 1 955 1956 1957 1958
1,142,500 1,187,171 1,322,846 1,328,846 1,393,015 1,165,464 1,238,438 1,704,642 1,730,416
98,578 97,344 105,259 111,284 105,416 118,905 121,817 135,959 136,522
20,477 20,912 23,735 23,642 21,817 28,433 33,769 37,926 33,945
27,31 29,956 30,016 31,704 35,084 38,984 39,081 41,848 43,888
50,790 46,476 51,508 §5,938 48,455 51,488 48,967 56,185 58,689
665,194 705,259 741.148 781,210 822,341 871,312 927,906 1,019,513 1,030,116
458,635 480,554 499,661 522,892 642,975 563,930 589,613 654,764 640,099
111,413 124,941 134,466 147,410 163,826 167,317 176,193 207,135 198.819
266,727 273,633 275,853 278,035 282,016 291,765 292,023 313,144 312,706
54,202 56,917 61,274 65,200 68,976 73,5727 81,805 88,327 84,297
26,293 25,063 28,068 32,247 28,157 1,271 39,592 46,158 44,277
206,559 224,705 241,487 258,318 279,366 307,382 338,293 364,749 390.017
24,977 27,278 28,774 - 31,420 34,600 41,545 47,088 49,525 51,424
26,835 30,996 35,008 38,894 43,686 50,564 55,780 60,972 66,070
38,119 40,178 42,397 44,679 47,254 49,902 55,956 57,719 60,508
19,276 20,040 21,728 21,738 23,317 25,223 30,489 33,804 36,312
97,352 106,243 113,580 121,591 130,509 140,148 148,980 162,729 175,703
1,476 1,844 2,281 2,850 3,555 4,457 5,608 7,049 8,862
17,754 18,337 18.§79 20,066 20,756 22,362 23,372 25,545 28,504
194,061 206,604 22!.4%4 237,669 252,761 267,681 283,764 298,638 314,499
166,913 160,027 183,855 178,617 191,741 192,586 219.872 224,987 220,775
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CUADRO NO.
TRABAJO ASALARIADO EN EL SECTOR INDUSTRIAL POR RAMA DE ACTIVIDAD.

(Nimero de trabajadores)

continua ...

19589 1960 1961 1962 1963 1964 1965 1966 1967 1968

TOTAL INDUSTRIAL 1,785,874 1,876,382 1,953,546 1,976,725 2,089,391 2,194,019 2,332,929 2,417,972 2,511,156 2,600,568
HINAS Y CANTERAS 135,864 138,562 134,066 142,197 143,621 145,567 146,735 150,192 155,374 160,453
a) Minas de carbén. 34,672 34,173 32,129 35,714 36,352 39,379 37,462 356,309 35,778 32,883
b) Productos de petrsleo . .

¥ gas natural, 45,080 47,212 47,706 50,101 53,696 55,810 61,206 67,010 74,444 82,323
c) Minas de oro. 56,112 57,177 54,231 56,382 54,573 50,378 48,067 47,873 45,182 45,247
¢) Otras minas.
KANUFACTURAS. 1,063,707 1,129,998 1,200,586 1,211,853 1,284,257 1,364,267 1,048,132 1,559,572 1,635,464 1,693,318
-~ INDUSTRIA LIVIANA. 645,783 671,700 709,099 697,550 731,719 756,623 831,020 854,378 .880,318 898,334
a) Alimentos,Beb.y Tab. 215,259 234,386 253,392 239,769 259,795 255,772 313,687 317,707 335,012 342,146
L) Text.y prendas de vestir. ~300.291 308,380 314,237 320,481 327,634 337,136 346,104 344,650 347,066 360,298
c) Mad. y prod. de madera. 82,575 86,425 88,913 87,829 89,526 92,531 110,180 113,016 113,269 112,450
.d) Otras ind. manuf. 47,658 42,509 52,557 49,471 54,764 71,184 61,049 79,005 84,971 83,440
-~ INDUSTRIA PESADA 417,924 458,298 491,487 514,303 552,538 607,644 667,112 705,194 755,146 794,984

Papel y prod. de papel im-

prentas y editoriales. 64,581 61,175 72,449 75,886 84,913 82,405 87,166 76,822 78,414 87,458
L) Sust.qufmicas y prod.quim.

deriv.del petrdleo,carbén,

caucho y pléstico. 71,788 80,066 83,483 87,544 92,372 98,260 105,632 108,922 111,092 117,114
¢) Prod. minerales no metalic. 62,999 67,587 69,972 70,676 75,047 79,760 85,725 98,211 101,822 107,027
¢) Metalfrgica bAsica. 38,115 42,854 44,439 43,110 44,926 47,667 51,988 53,635 59,078 64,175
t) Prod.metdlicos,maq.y eq. 190,440 206,616 221,144 237.087 255,280 299,552 336,601 367,604 404,740 419,210

e') Automotéres. 11,229 14,110 15,220 17,998 ‘19,278 23,898 34,708 41,882 44,784 47,860
LLECTRICIDAD, GAS Y AGUA. 28,765 29,146 30,409 33,087 38,040 40,987 38,794 40,364 40,788 41,274
CONSTRUCCION ) 329,243 348,949 359,823 370,706 383,040 395,120 407,365 418,522 430,780 443,103
TRANSPORTES. 228,295 229,727 228,662 228,882 240,433 248,078 241,903 249,322 248,749

262,420



263
CUADRDO NO. V
TRABAJO ASALARIADO EN EL SECTOR 'INDUSTRIAL POR RAMA DE ACTIVIDAD.

{NGmero de Trabajadores)

1969 1970 1911 1.9 72 1973 1974 1975

TOTAL INDUSTRIAL 2,710,225 2,794,892 2,836,587 2,932,121 3,029,846 3,167,437 3,272,662
1 MINAS Y CANTERAS . 163,225 164,872 165,095 161,723 163,995 172,638 171,150
a) Minas de carbén. 29,910 28,805 28,851 25,784 29,393 34,163 30,770
b) Productos del petrélco
Y gas natural. 85,106 89,259 94,787 95,096 96,262 100,836 107,943
c) Minas de oro. 48,209 46,808 41,457 40,843 38,340 37,639 32,437
d) Otras minas.
11 HANUFACTURAS, 1,779,315 1,746,700 1,862,079 1,930,115 1,978,914 2,070,079 2,116,407
-~ INDUSTRIA LIVIANA. 930,619 968,043 964,680 989,132 985,217 1,005,767 1,016,912
a) Alim.Bebidas y Tab. 349,566 369,574 364,359 381,165 386,413 398,058 404,607
b) Text. y prendas de vestir. 375,508 379,486 376,507 372,972 372,200 370,507 364,405
c) Mad. y prod. de mad. 124,408 132,788 135,629 138,629 132,208 133,168 138,032
¢) Otras Ind. manufactureras 81.137 86,195 89,185 96,366 94,396 104,034 109,868
- INDUSTRIA PESADA. 848,696 878,657 897,399 940,983 993,697 1,064,312 1,099,421
&) Papel y prod. de papel im
prentas y editoriales. 99,149 101,581 96,682 101,018 103,734 105,338 104,347
t) Sust.quimicas y prod.quim.
deriv.del petr8leo,carbén, .
caucho y pléstico. ’ 128,923 132,147 136,897 143,885 149,176 154,270 158,309
¢) Prod.minerales no metalic. 111,629 114,814 121,148 121,149 125,402 132,993 136,369
d) Metaldrgica b&sica. 69,372 712,280 72,435 79,296 76,985 80,657 83,891
e) Prod.metélicos,maq. y eq. 439,623 457,835 470,237 495,635 538,400 591,054 616,505
e') Automotores. 52,012 59,176 64,126 64,696 68,842 83,347 89,825
115 ELECTRICIDAD, GAS Y AGUA. 46,639 47,529 50,129 51,392 54,446 57,510 59,883
IV CONSTRUCCION. - 454 ,452 463,344 484,319 506,372 536,466 555,509 603,729
\ TRANSPORTES 266,594 272,447 274,965 282,519 296,025 311,701 321,567

FUENTE: Cuddernos Didécticos de 1a CIES (Centro de Investigaciones Econémico-Sociales) No.5, La PEAR
y 1a Poblacidn Asalariada en México, Nota Metodolégica y Seric Histbrica 1950-1975,
NOTA: Para mayor informacién acerca de la clasificacién y homogeneizacibén de las distintas clases in
dustriales (entre los criterios de 1a ONU, NAFINSA y 1a CIES), consultar Cuaderno DidSctice de
Ta C1Es {Programa del Sector Externo, Primer Nivel), Facultad de Economfa, UNAM.
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CuADRO N

0 Vi

PhaTiciPACIGN DE LA INVERSION EN Euv #1B, POR ORIGEN Y DESTINO
(Miiiones de pesos a= 1960)

Afos
Corcuptos
Pid B
ifs .
o . -
o o PUBLICA
t g v —~“
S ORRIVAL
: CONSTaucclON
PROD 0¢ MAQ Y
a3+ LQUIPGL SNTERNA
D e
a. ve
ALINP. o NAQ Y
(=]
EGUivTy

continua ...

~ 1950 1951 19562 1953 1954 1958 1956 1957 4958 1959
83,304 89,746 93,315 93,571 102,924 116,671 119,306 128,343 135,179 139,212
11,289 13,413 14,549 14,610 16,275 18,324 22,391 24,357 22,582 22,511

5,602 4,967 5,325 5,034 6,679 5,800 5,622 6,484 6,758 6,854
5,687 4,346 9,224 9,576 10,096 12,524 16,769 17,373 15,824 16,657
5,857 5,984 7,638 7,496 8,137 8,959 11,042° 12,673 12,048 12,111
1,589 2,457 2,771 2,524 2,690 3,112 4,670 4,909 3,985 4,891
3,291 4,529 3,680 4,111 4,991 5,646 6,289 6,523 6,027 4,910

551 443 459 480 456 607 390 752 521 593



PARTICIPACION DE LA

Afos

Conceptos

P1B
(iF3

ol:: N ‘
~olpypLica

I
]
! i
PO we

]
o % ipRIVADA
1

iCONSTRUCCION

PROD GE MAQ Y

o i EQUaPu_ 1hTERNA
—
“ Ziwp. Ob MAQ Y
[=]
1EQUiPO
. IDTROS

CUADRO
iNVERSION
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N U

Vi

(Millones de pesos de 1960)

EN EL.PIB, POR ORIGEN Y DESTINO

continua ...

1960 1961 1862 1963 1964 1965 1966 1967 1968 1969
150,511 157,931 165,310 178,516 199,390 212,520 227,037 241,278 250,901 277,400
25,507 24,814 25,752 29,664 34,228 37,317 40,720 46,595 50,481 53,812
8,376 10,031 10,162 12,587 15,031 13,733 16,750 18,509 21,350 20,355
17,131 14,783 16,590 17,077 19,197 23,584 23,970 28,086 29,131 33,457
14,043 6,603 13,810 19,922 18,898 19,412 22,396 25,536 26,832 29,478
4,725 2,582 5,691 6,297 6,830 7,682 8,538 9,626 10,956 12,338
6,025 2,814 5,493 6,030 7,510 9,217 8,784 10,205 11,494 10,751
714 804 157 871 990 1,006 1,002 1,228 1,198 1,246
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CuvADRO NV VI

PARTiviPACION DE LA ANVERSION EN £t P18, POR ORIGEM Y DESTINO
(Miiiones de pesos de 1960)

“Ahos’

Conceptos 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978
P1b : 296,600 306,800 329,100 354,100 375,000 390,300 398,600 411,600 440,600
AFB__ ' 58,286 55,322 62,813 72,229 80,000 86,466 86,855 83,337 98,765
":'ﬁipuaL;cn * 21,659 19,348 27,012 32,918 31,893 38,632 36,275 42,006 48,123
& % BRIVADE | 36,627 35,974 35,810 39,311 41,807 47,834 50,560 41,331 50,639
' \CONSTALSTION 31,617 29,976 35,234 41,313 47,361 50,959 50,136 48,809 58,487
i [PROG.DE MAQ ¥ ‘ '

é a gEEQU1Pb~1NTERNA i - 13,860 10,502 14,645 16,149 16,682 18,707 18,571 18,224 22,213
L= Ziwe. e wag v | '

; 'EQUIPQ 11,500 10,502 11,604 13,409 14,967 16,468 17,106 15,362 17,154
[ oTRUS. ) 1,309 674 1,330 1,358 1,220 1,426 1,042 943 910

FUENTE: Banco de México, S.A., Productc Interno Bruto y Gasto, 1970 - 1978, Serie Informacién
Ecohﬁmica. SubdirecciQn econ@mica y Bancaria. México 1979.

(*) Autorizada.
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. TOTAL INDUSYRIAL

MINAS Y CANTERAS.

a)
b)

c)
d)

Minas de carbdn.
Productos del petréleo
¥ gas natural.

Minas de oro y plata
Otras minas.

MANUFACTURAS.

a)
b)
c)
d)

a)
b)
c)

d)
e)

INDUSTRIA LIVIANA,

Alim., Bebidas y Tab.
Text.y prendas de vestir.
Madera y sus productos.
Otras Ind.manufactureras.
INDUSTRIA PESADA.

Papel y prod. de papel im
prentas y editoriales.
Sust.quimicas y prod.quim.
deriv.del petrSleo,carbén,
caucho y pléstico.
Prod.minerales no metalic.
Metaldrgica bésica.
Prod.metdlicos,maq.y eq.
e') Automotores,

FUENTE: Censos Industriales de 1960, 1965, 1970 y 1975,

19

267
CUADRO NO. VYII
PRODUCCION BRUTA TOTAL 1960-1975.
(Miles de pesos de 1960)

6 0 1 9 6 5 1 9 72 0 1 9 7 s
No. de Produccidn No. de Producctén No. de Produccién No. de Produccidn
Estab. Bruta Total. Estab. Bruta Total. Estab. Bruta Total. Estab. Bruta Total.
12,078 48,231,755 136,066 96,021,271 119,969 150,428,077 119,212 186,867,388
390 1,826,874 878 4,291,201 980 3,938,236 569 4,724,193
13 154,878 18 213,332 14 105,545 48 315,447
194 1,050,511 335 3,123,709 332 2,629,958 188 3,173,530
183 621,485 525 954,159 " 634 1,202,732 333 1,235,215
11,688 46,392,803 135,188 98,118,835 118,989 146,489,841 118,643 182,143,195
6,651 23,450,904 85,955 43,673,612 85,464 60,300,960 84,701 71,004,574
2,664 14,363,787 49,411 27,118,222 56,717 38,040,537 58,300 46,422,043
2,967 7,275,134 23,161 13,765,915 18,618 17,518,541 16,505 18,880,823 -
613 1,071,894 8,086 1,757,417 7,408 3,160,830 7,554 3,536,900
407 740,089 5,297 1,032,058 2,721 1,581,051 2,342 2,164,808
4,910 - 22,825,147 49,233 54,445,223 33,525 86,188,881 33,942 111,138,621
851 3,223,887 4,370 6,403,881 5,249 9,080,003 5,342 10,329,943
1,210 7,411,626 5,051 14,934,526 6,559 23,231,843 3,374 31,393,243
613 2,020,811 6,134 3,905,053 8,266 6,123,379 8,529 7,933,367
123 3,573,319 191 10,189,056 334 17,053,893 326 18,439,747
2,013 6,712,256 33,487 19,012,707 13,117 30,699,762 16,308 43,042,321
20 1,936,803 17 3,721,492 22 6,350,366 21 10,050,235
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10TAL INDUSTRIAL
MINAS Y CANTERAS

a)
b)

3
d)

Minas de carbdn.
Productos de) petréleo
y gas natural,

Minas de oro y plata.
Otras minas.

KANUFACTURAS.

a)
t)
c)
c)
2

b

~

c)
d)
e)

INDUSTRIA LIVIANA,

Alim. ,Bebidas y Tab.
Text.y prendas de vestir.
Madera y sus productos.
Otrss Ind.manufactureras.
INDUSTRIA PESADA.

Papel y prod.del papel im
prentas y editoriales.
Sust.quimicas y prod.quim.
deriv.del petrd8leo,carbén,
caucho y pléstico.
Prod.minerales no metalic.
Metaldrgica bisica.
Prod.metdlfcos, maqg. y eq.
e') Automotores. ’

FUENTE: Censos Industriales

GRADO DE CONCENTRACION INSUSTRIAL 1960-1975

268

CUADRO KN O.

Vil

{Miles de pesos de 1960)

1 9 6 0 1 9 6 § 1 9 7 0 1 7 s
No. de Valor No. de valor No. de Valor No. de Yalor

Estab, Agregado. Estab. Agregado. Estab. Agregado. Estab. Agregado.
12,078 10,719,749 136,065 36,923,328 119,969 58,344,647 119,212 72,207,983
190 805,793 878 2,567,272 s80 2,296,236 569 2,714,114
13 88,124 18 143,382 14 59,923 48 151,321
194 479,138 335 1,827,521 332 1,622,783 188 1,852,113
183 238,531 525 596,369 £34 613,530 333 710,679
11,688 9,913,956 135,188 36,606,855 118,989 56,048,411 118,643 69,493,869
6,651 4,849,049 85,955 15,200,656 85,464 22,088,392 84,701 25,762,919
2,664 2,225,936 49,411 8,298,792 56,217 12,711,397 58,300 15,497,527
2,967 2,023,250 23,161 5,520,878 18,618 7,182,594 16,505 7,649,979
613 350,085 8,086 837,006 7.408 1,405,846 7,554 1,541,426
407 249,778 5,297 543,981 2,721 788,555 2,342 1,073,987
4,910 5,064,907 49,233 21,406,199 33,525 33,960,018 33,942 43,230,950
951 852,335 4,37¢ 2,552,197 5,249 3,730,145 5,342 4,060,132
1,210 1,474,919 5,051 §,976,226 6,559 9,554,046 3,374 12,441,130
613 580,628 6,134 1,975,689 8,266 2,960,350 8,529 3,851,231
123 627,038 191 3,118,091 34s 4,970,953 326 6,070,512
2,013 1.529,987 33,482 7,783,996 13,117 12,744,525 16,308 17,307,945
20 256,543 17 927,282 22 1,739,353 21 2,245,720

de 1960, 1965, 1970 y 197S.
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TOTAL INDUSTRIAL
MINAS Y CANTERAS.

s)
b)

c)
d)

Minas de carbdén.
Productos del petréleo
y gas natural.

Minas de oro y plata.
Otras minas.

M/ RUFACTURA.

v
a,

1)

c)
d)

2)

b)

c)

e)

INODUSTRIA LIVIAKA.
Alim.,Bebidas y Tab.

Text. y prendas de vestir,
Mad. y prod. de madera.
Gtras ind.manufactureras.
INDUSTRIA PESADA

Papel y prod.del papel,im
prentas y editorfales,
Sust.quimicas y prod.qufm.
deriv.del petréleo,carbdn,
caucho y pléstico.
Productos miner.no met.
Metaldrgica bisica.
Prod.metdlicos,maq. y eq.
e') Automotores.

"MIVEL DE DESARROLLO DE LAS FUERZAS PRODUCTIVAS 1960-1975.
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UADRO

(Miles de pesos de 1960)

NO. 1IX

continua .
1 9 6 0 1 9 5

No. de  MHat. Prim. Comb.y Lu Energfa No. de Mat. Prim, Comb.y Lu Eneryta

Estab. ¥y Auxil. bricantes Eléctr. Estab. ¥ Auxil, bricantes Eléctr.
12,078 25,331,237 1,132,664 656,166 136,066 41,823,924 1,148,755 1,036,694
aso 1,219,586 159,469 87,706 878 867,832 133,141 62,350
13 23,057 5,600 8,318 18 29,220 2,464 1,064
194 1,020,660 104,215 §3,309 335 731,478 78,971 63,324
183 175,869 49,334 26,079 525 106,833 51,706 7,961
11,688 24,111,651 973,195 568,460 135,188 44,646,708 1,037,580 1,010,990
6,651 11,749,904 395,913 223,454 85,955 20,744,149 419,566 380,612
2,664 7,677,958 221,976 104,626 49,411 13,757,774 307,223 210,298
2,967 3,286,486 138,495 102,845 23,161 6,099,283 56.’23 151,262
613 500,499 25,881 7,176 8,086 §73,178 22,462 12,154
407 284,961 9,563 8,807 5,297 313,913 3,452 6,398
4,910 12.361,747 677,280 345,006 49,2313 23,902,559 618,014 630,378
851 1,723,815 63,793 48,608 4,370 2,723,889 58,680 79,919
1,210 3,859,319 96,153 84,537 5,051 5,575,808 109,515 125,908
613 550,034 158,840 71,938 6,134 909,535 187,758 109,247
123 2,275,667 180,658 81,784 191 5,829,453 174,955 184,738
2,013 3,952,912 77,836 58,139 33,487 8,863,879 87,106 133,566
20 1,291,680 6,843 2,476 17 2,362,754 5,541 6,665



11

TOTAL INDUSTRIAL
MILAS ¥ CANTERAS.

a)
5)

Minas de carbén.
Productos del petrélec
y 9as natural.

c) Minas de oro y plata.

d)

Otras minas.

MAP UFACTURAS.
~ INDUSTRIA LIVIANA.

a)
b)
c)
4)

a)
b)
c)

d)
)]

Atim. Bebfdas y Tab.

Text. y prendas de vestir.
Had, y prod. de madera.
Otras ind.manufactureras.
INDUSTRIA PESADA

Papel y prod.del papel,im-
prantas y editorfales,
Sust.quimicas y prod.quim.
deriv.del petréleo,carbén,
caucho y pllsticn.
Prod.minerales no metilic.
Hetaldrgica bdsica.
Prod.metllicoi.llq. Y eq.
e') Automotores.

FUENTE: Censos Industriales

CUAD
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RO NO.

1x

(Miles de pesos de 1960)

1 9 72 o 1 9 5

No. de Mat. Prim. Comb.y Ly Energfa No. de Mat. Prim. Comb.y Lu Energfa
Estab. y Auxil, bricantes Eléctrica Estab. Y Auxil. bricantes Eléctrica
119,969 64,032,406 1,357,217 1,522,911 119,212 82,499,922 1,813,787 1,861,442
980 444,469 111,667 70,603 569 885,451 132,264 71,76%
14 4,717 995 1,040 48 2,321 3,444 4,052
332 314,568 55,406 52,619 188 741,415 91,070 51,097
634 125,184 55,266 16,544 333 141,716 37,750 16,616
118,989 63,587,937 1,245,550 1,452,308 118,643 81,614,471 1,681,524 1,789,676
85,464 26,946,185 439,916 489,868 84,701 32,597,029 652,248 500,073
56,717 18,067,310 351,228 276,065 58,300 22,214,369 520,044 286,082
18,618 7,167,931 80,773 179,048 16,505 8,157,470 86,816 176,435
7,408 1,208,240 28,691 24,258 7,554 1,457,732 35,868 24,710
2,721 502,704 7,914 10,496 2,342 767,458 9,520 12,846
33,525 36,641,752 805,635 962,441 33,942 49,017,440 1,029,276 ° 1,289,602
5,249 3,700,103 79,221 115,165 5,342 4,381,762 95,047 * 120,190
6,559 8,131,254 166,457 203,013 3,374 12,415,050 229,233 299,994
8,266 " 1,474,256 216,351 171,666 8,529 1,992,811 307,262 205,500
334 9,708,818 222,504 274,700 326 9,903,521 205,999 412,455
13,117 13,627,321 120,402 197,896 16,308 20,324,297 191,735 251,463
22 4,149,210 7,313 15,913 21 6,904,550 15,002 28,054

de 1960, 1965,1970 y 1975.
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AN E X 0 B

Indice.
Produccifn Automotriz Mundial por pafses mds repre
sentativos (1960-1979).
Valor de lés exportaciones automotrices por pafses.
(1957-1975).
Valor de las importaciones automotrices por pafises.
(1957-1975). | '
Produccidn total anual de vehfﬁulos por tipo de u-
nidad y empresa. (1965-1980).
Ventas totales de vehiculos por tipo de unidad y
empresa. (1960-1980).
Composicisn de la Balanza Comercial de la Industria
Automotriz. (1950-1978).
Sacrificio fiscal de la industria automotriz termi
nal durante el afio de 1979.
Sacrificio fiscal de Ta Industria Automotriz Termi

nal durante el afio de 1980.
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CUADRO No. 1

PRODUCCION AUTOMOTRIZ MUNDIAL POR PAISES MAS IEPRESENTATIVOS.
(Hites de unidades)

conttinua...

1960 1961 1362 1963 1964 1965 1966 1967 1968 1963

T 0T A L 12,941 11,733 14,265 16,393 17,281 19,334 19,542 18,576 22,034 23,230
Estados Unidos. 6,675 5,543 6,933 7,638 7,752 9,306 8,598 7,437 .8,822 8,224
Alemania 1,825 1,913 2,117 2,422 2,657 2,741 2,839 2,305 2,872 3,445
. Japbn 174 261 281 423 598 . 715 899 1,403 2,095 2,653
Francia 1,139 1,030 1,310 1,485 1,354 1,377 1,764 1,755 1,836 2,171
Italfa 596 694 878 1,105 1,029 1,104 1,282 1,439 1,545 1,477
Inglaterra 1,372 1,021 1,266 1,626 1,887 1,740, 1,628 ‘ 1,570 1,835 1,740
Argentina 61 102 106 ‘88 136 161 155 152 149 178
Brasil 57 73 97 100 111 113 138 181 169 243
México 25 33 41 50 67 68 86 87 106 115
EURQPA 4,932 4,658 - 5,571 6,638 6,927 6,962 7,513 7,069 8,088 8,144
AMERICA LATINA. 143 208 244 ‘238 314 342 376 g0 424 536

FUENTE: The Growth of World Industry, 1970 Editfon, Yol.lI. 1960-1970, United Hations.
NOTA: Comprende automéviles y camiones. .



T 0T AL

Estados Unidos.
Alemania

Japsn

Francta

ltalia
Inglaterra
Argentina
Srasil

MExico

EUROPA
ARERICA LATIHA.

6,674
3,542
3,226
2,461
1,723
1,664

FUENTE:

NOTA:
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CUADRO No. 1
PRODUCCION AUTOMOTRIZ MUNDIAL POR PAISES HAS REPRESERTATIYOS.
(Miles de unidades)

ol
~
[~
o
'~
.-
—
el
~
w

1971 1972 1973 1974 1975 1976

26,542 28,134 30.322 26,429 25,727 29,293 31,012 31,826 31,525

8,660 9,010 9,887 7,579 6,955 8,532 9,233 9,200 8,467
3,708 3,529 3,658 2.858 2,924 3,568 3,814 3,916 3,958
3,753 4,056 4,512 3,978 4,604 5,070 5,480 6,032 6,239
2,698 2,995 3,206 3,049 2,954 3,392 3,562 3,624 3,946
1,705 1,736 1,830 1,640 1,355 1,476 1,445 1,514 1,487
1,769 1,951 1,277 1.565 1,304 1,366 1,344 1,236 1,159

196 202 220 214 185 141 168 135 190
363 437 492 562 §25 527 466 559 568
162 172 212 266 267 233 198 253 297

9,877 10.211 10,471 9.115 8,537 9.802 10,165 10,290 10,550
721 811 924 1,042 977 901 832 947 1,055

Yearbook of Industrfal Statistics,1979 Edition, Vol.II, 1870-1979, United Na
tions.

Comprende autom8viles y camiones.



TOGTAL MUNDIAL

Estados Unidos
Alemania

Japén
Argentina
Brastl

Kéxico

TOTAL MUNDIAL
Estados Unifdos
Alemania
Japébn
Argentina
Brasil

México

1,447.61
828.08
30.51

3,375.22
3,566.84
1,191.62
8.02
1.78
11.41

1,244.00
1,351.00
130.00

1970

17,846.95
3,072.23
4,031.81
1,611.35

8.25
8.17
1.12

1,307.31
1,640.64
161.16
5.31
.80

1971

21,414.17
3,483.33
4.594.17
2,682.50

12.50
10.78
2.33
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CUADRO No.

11
VALOR DE LAS EXPORTACIONES AUTOMOTRICES POR PAISES.

{Millones de d6lares)

1,450.08
1,917.67
214.86
1.00
0.80
1.00

1972

24,089.60
3,849.40
§,188.05
3,274.90

24.70
40.48
2.87

1,921.84
2,202.40
" 299.60
2.00
2.00
0.60

1973

27,191.68
4,281.89
6,417.50
3,452.43

61.31
43.48
5.5

1,941.06
2,374.26
420.43
1.08
2,95
1.02

4,386.83
5,526.84
4,052.02

—
d
o
jon

é.?ﬁD.OI
2,524.26
508.56
1.90
4.37
0.67

1975

30,093.53
5,485.59
6,018.49
4,411.64

61.45
147.91

2,593.93
2,449.72
599.62
3.13
1.23
0.99

FUENTE: Yearbook of International Trade Statistics, United Nations. ARos 1960, 1965 y 1976,
HOTA: 1960 = 100.

3.120.37
3,099.07
912.04
3.98
0.93
2.96



TOTAL MUNDIAL

Estados Unidos
Alemania

Japln
Argentina
Brastl

México

TOTAL MUNDIAL

Estados Unidos
Alemania

Japdn
Argentina
Brasil

México

357.27
31.64
16.58

117.27

105.90

118.01

1970

17,406.71

4,712.81
1,081.69
69.65
51.59
87.70
197.76

-FUENTE:

NOTA:

643.10
105.00
13.30
93.60
85.80
141.30

Yearbook of International Trade Statistics

1960=100.
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CUADRO No. 11!

VALOR DE LAS IMPORTACIOMES AUTOHOTRICES POR PAISES

§51.95
228.63
20.02
36.14
143.14

1971

20,833.33

6,160.00
1,377.50
69.17
56.67
37.50
211.67

622.49
219.48
28.31
78.51
30.92
201.81

{Hillones de d&lares)

782.57
283.17
31.4¢6
92.18
25.05
258.52

1972

24,001.59

7,016.73
1,517.93
85.85
§1.79
43.82
221.51

987.23
390.67
34.38
82.51
27.50
184.50

1,712.93
§20.63
44.20
49.52
50.57
167.78

1973

26,741.37

7.079.63
1.,716.70
136.01
48.63
54.97
248.06

1967 1968
2,321.63

499.05 §61.11

45.54 50.00

51.71 38.89

39.47 67.13

174.86 212.41

1974

6,547.32

1.184.28

140.56

279.47

3,625.00 4,347.59

756.68
52.58
57.04
61.14

205.88

2

1960, 1965 y 1976, Unjted Nations.

1875

9.021.21

6,203.37
1,747.69
161.50
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CUADRO No. IV

PRODUCCION TOTAL ANUAL DE VEHICULOS POR TIPO DE UKIDAD Y EMPRESA
(Unidades)

1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980
T 0T AL 285,586 350,947 356,624 324,979 280,813 384,128 443,428 490.006
Automdviles 200,147 248,574 237,118 212,549 187,637 242,519 280,051 303,056
Camiones 82,491 98,378 115,075 108,844 90,823 137,939 158,103 178,456
Tractocamiones 1,716 2,632 2,724 2,091 1,005 2,119 4,367 6,819
Autobuses 1,214 1,363 1,707 1,495 1,348 1,551 1,907 - 1,675
CHRYSLER 47,864 62,839 65,032 56,642 57,956 76,806 90,720 106,363
Automéviles 26,860 35,643 33,518 33,983 38,736 43,008 50,653 56,838
Camiones 21,004 27,196 31,514 22,659 19,220 33,798 40,067 49,525
FORD 44,512 55,170 55,772 46,147 50,503 67,663 74,323 86,859
AutomSviles 24,649 33,540 33,335 21,826 26,130 31,542 35,283 37,755
Camiones 19,863 21,636 22,437 24,321 24,373 36,121 39,040 49,104

i
FANASA - - - - - - - - - - - - - - - -- - -
_Automdviles - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

GENERAL MOTORS 37,170 40,159 36,286 37,624 34,638 49,424 54,418 38,774
Automébviles . 17,041 17,969 16,576 18,671 17,889 21,752 24,778 16,999

Camiones 20,129 22,190 19,710 18,953 16,749 27,672 29,640 21,775
INT.HARVESTER 905 1,205 1,439 1,161 772 972 965 *x
Camiones 905 1,205 1,439 1,161 772 972 965 - - -
FAB. AUTOCAR 452 562 391 313 203 602 1,006 4,015 |
Tractocamiones 452 562 391 313 203 602 1,006 4,015 (1)
NISSAN 24,635 26,807 30,871 34,332 37,066 39,505 50,867 51,327
Autombviles 19,374 19,797 23,727 24,082 24,984 26,571 35,744 35,648
Camiones 5,261 7,010 7,144 10,250 12,082 12,934 15,123 15,679
VAM 16,993 21,800 24,145 25,146 18,564 23,113 24,729 27,556
Automéviles 15,401 20,173 21,960 22,047 16,462 19,768 20,309 21,168
Camiones 1,592 1,627 2,185 3,099 2,102 3,345 4,420 6,388




VOLKSWAGEN 89,624 114,504 104,570 83,452 58,143 93,980 109,464 127,381
Automéviles 81,642 104,105 88,851 68,781 48,834 86,306 98,918 113,033

Camiones 7,982 10,339 15,719 14,671 9,309 7,674 10,546: 14,348
DINA 21,528 25,445 35,338 37,944 27,559 30,053 34,259 43,517
Automéviles - 15,180 17,353 19,151 23,159 20,602 13,572 14,366 21,615
Camiones 5,605 7.047 14,857 13,723 6,216 15,423 18,193 19,751
Tractocamiones 206 423 595 384 332 414 956 1,243
Autobuses 537 622 595 735 678 409 644 744
TRAILERS DE MTY 417 300 197 298 65 156 100 227
Camiones 150 89 70 7 - - - - - - -
Tractocamiones 140 131 89 67 42 72 88 224
Autobuses 127 80 38 27 23 19 12 3
KENWORTH MEX. 863 1,324 1,452 1,148 "1,428 ~ - 900 1,885 2,5717311
‘Tractocamiones 863 1,324 1,452 1,148 .428 . 900 1,885 2.5213 
TRAILERS DEL NTE 85 84 74 66 -~ - - - - - - - - - 5}ff_?
Tractocamiones 55 84 74 66 - - - - - - - - - =lmi-
VICTOR PATRON — 108 123 113 - - 131 432 . 652
Tractocamiones - - - 108 123 113 - - 131 432 - 652
MEXICANA DE AUTOBUSES 550 661 934 790 916 888 1,151 764
Autobuses 550 661 934 790 916 888 1,151 764
FAMSA - - - - - - - - - - - - 109 - -
Camiones - - - - - - - - - - - - 109 - -

FUENTE: a) La Industria Automotriz en México en Cifras. AMIA, 1976

b) La Industria Automotriz en México. SPP, México 1980

c) Organo Informativo de la Asoc. Mex. de la Ind. Autom. AKIA, No. 181, ene/81
*/ Autobuses liasa Somex (Tracksomex)
**/ En 1981 Fab. de Autotransportes Mex. S.A. de C.V. absorve a International

Harvester de México, S.A., por ello es que a partir de aquf, deja de exis-
tir &sta Gltima.

(1) Incluye 1,886 camiones.



CUADRO No. IV
) PRODUCCION TOTAL ANUAL DE VEHICULOS POR TIPO DE UNIDAD Y ci«PRESA

(Unidades) continua...
1965 1966 1967 1968 1969 1970 1971 1972
T 0 T A L 103.584 114,766 120,379 146,478 165,391 189,986 211,393 229,791
Automéviles 70,242 83,143 82,622 102,386 111,565 133,218 153,412 163,005
Camiones 32,266 31,462 36,631 43,080 52,031 54,735 55,669 64,444
Tractocamiones 505 633 542 596 892 1,086 1,326 1,366
Autobuses 571 528 584 416 903 947 986 976
CHRYSLER 27,857 26,041 29,293 29,180 35,520 38,828 35,300 38,267
Autombviles 20,272 18,498 19,707 20,298 21,896 25,050 24,512 23,724
Camiones 7,585 7,543 9,586 8,888 13,624 13,770 10,788 14,543
FORD 22.216 26,969 21,643 31,349 34,659 36,984 41,423 43,209
Automéviles 13,889 18,460 14,286 20,460 21,923 22,538 25,460 26,750
Camiones 8,327 8,509 7,357 10,889 12,713 14,446 15,963 17,459
FANASA 1,279 854 536 - - - - - = - - - - - - - - -
Automéviles 1,279 854 536 - - - -~ - - - - - - - - - -
GENERAL MOTORS 22,033 21,840 21,419 27,756 . 27,000 27,859 31,972 28,938
AutoméSviles 12,577 11,870 10,728 13,272 13,380 13,798 15,113 11,810
Camiones 9,456 9,970 10,681 14,484 13,620 14,061 16,859 17,128
INT.HARVESTER 3,137 1,886 322 391 408 591 770 844
Camiones 3,137 1,886 322 391 408 591 770 844

\ .
FAB. AUTOQCAR 36 34 - - - - - - 3 121 312 303
Tractocamiones 36 34 - - = - - - 3 121 312 303
NISSAN 1,105 1,340 6,642 9,674 12,907 15,629 17,859 22,212
Autombviles 893 1,325 5,276 6,743 9,753 11,667 14,326 17,480

Camiones 212 15 1,366 2,931 3,154 3,962 3,533 4,732




VAM
Autombviles
Camiones

VOLKSWAGEN
Automéviles
Camiones

DINA
Automéviles
Camiones
Tractocamiones
Autobuses

TRAILERS DE MTY,
Camiones
Tractocamiones
Autobuses

KENWORTH MEX.
Tractocamiones

TRAILERS DEL NTE.
Tractocamiones

VICTOR PATRON
Tractocamiones

6
4
1

13,
13,

7,
5,
1,

. 63

,140
.240
,900

189
189

113
182
676

242

324

23
104
197

214
214

70

70

18
18

*/
MEXICANA DE AUTOBUSEST132

Autobuses

FAMSA
Camiones

132

7,
7,

18,
18,

9,
5,
3,

874
580
291

519
519

356
ers
041
174
253

445
207
111
127

248
248

59

59

148
148

9,134
7,558
1,576

17,630
17,630

13,371
7,437
5,509

113
312

421
224

70
127

300
300

59
59

10,280
9,210

1

23
23

11,
7,
4'

,070

»709
,709

891
421
208
110
152

413
219

71
123

366
366

46

46

10,993
9,152
1,781

24,437
24,437

17,199
10,170
6,391
203
435

578
257
126
195

455
455

69
69

36
36

273
273

13,314
11,857
1,457

35,626
35,626

19,124
12,326
6,195
276
327

694

253
166
275

452
452

50
50

14,164
13,202
962

48,219
48,094
125

19,984
12,705
6,594
340
345

440

75
173
196

459
459

42
42

14,300
13,537
763

58,468
55,400
3,068

21,650
15,304
5,697
241
408

512
210
196
106

601
601



CUADRO No. V
VENTAS TOTALES DE VEHICULOS POR TIPO DE UNIDAD Y EMPRESA )
Unidades) Continua
1960 1961 1962 1963 1964 1965 1966 1967
TOTAL 55,286 62,784 65,153 76,516 101,441 97,395 114,521 126,991
Automdviles 32,152 39,346 | 41,163 49,292 62,243 66,902 81,132 87,173
Camiones 22,590 22,290 22,919 26,289 39,080 29,456 32,084 38,670
Tractocamiones 374 925 763 540 637 548 759 566
Autobuses 170 223 308 395 481 489 546 582
CHRYSLER 7,868 8,172 8,945 15,857 20,110 27,856 26,044 29,298
Autombviles 3,889 4,349 5,039 10,154 13,830 20,271 18,500 19,712
Camiones 3,979 3,823 3,906 5,703 6,280 7,585 7,544 9,586
FORD 12,290 11,796 13,183 18,459 24,762 21,207 26,716 25,882
R 6,875 5,931 7,715 11,070 13,782 12,998 17,338 17,241
Camiones 5,415 5,865 5,468 7,389 10,980 8,209 9,378 8,641
FANASA -~ - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - . - -
Automdviles - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
SEMERAL MOTORS 13,548 14,1581 15,489 16,807 21,525 16,620 22,596 24,169
IR R %39 7,763 8,289 9,424 12,564 9,765 12,502 12,088
Camiones 6,649 6,387 7,200 7,383 8,961 6,955 10,094 12,081
INT. HARVESTER 3,367 2,833 2,912 3.14é 3,056 3,095 1,734 322
Camiones 3,367 2,833 2,912 3,143 3,056 3,095 1,734 322
FAB. AUTOCAR 12 10 10 40 49 36 34 - -
Tractocamiones 12 10 10 40 49 36 34 - -
PRI 1,149 595 1,249 1,914 2,825 1,105 1,340 6,643
~ Automébviles 1,149 557 1,233 1,603 2,489 893 1,325 5,277
Camiones - - - 38 16 311 336 212 15 1,366
VAM 2,375 3,003 2,989 3,662 5,009 6,087 7,940 8,395
Automéviles 322 1,052 1,160 2,139 3,256 4,243 7,426 6,988
Camiones 2,053 1,951 1,829 1,523 1,753 1,844 514 1,409




VOLKSWAGEN 2,817 3,360 4,090 6,200 8,386 12,949 17,240 19,093

Automéviles 2,379 2,878 3,287 5,984 8,386 12,949 17,240 19,093
Camiones 438 482 803 216 - - - - - - - - - - - -
DINA 5,793 9,023 8,542 7,113 6,107 6,655 9,418 12,262
Automdviles 5,736 9,003 8,371 6,538 5,152 4,802 6,401 6,774
Camiones . 34 - - - 5 401 666 1,633 2,598 5,041
Tractocamiones 23 1 68 43 119 60 148 137
Autobuses - - 19 98 131 170 160 271 310
TRAILERS DE MTY 246 232 226 256 404 324 445 431
Camiones - - - - - - - - 48 23 . 207 224
Tractocamiones 106 . 79 81 73 153 104 111 70
Autobuses 140 153 145 183 203 197 127 137
KENWORTH 153 78 102 140 198 214 248 300
Tractocamiones 153 78 102 140 198 214 248 300
TRAILERS DEL NTE 20 29 33 40 59 70. 59 59
Tractocamiones 20 29 33 40 59 70 59 59
VICTOR PATRON 8 10 17 4 28 18 7 - -
Tractocamiones 8 10 17 4 28 18 7 - -
MEX.DE AUTOBUSES 30 51 65 81 108 132 148 145
Autobuses 30 51 65 81 108 132 148 145
FAMSA - - - - - - - - - - - - - - - -
Camiones - - - - - - - - - - - - - - - =
O0TRAS 5,410 9,441 7,301 2,800 1,815 1,027 152 ~-
Automéviles(l) 4 903 7,812 6,069 2,380 1,784 981 - - - -
Camiones (2) 455 911 780 220 - - - - - - -

Tractocamiones(2) 52 718 452 200 31 46 152
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CUADRO- No, ‘V

YERTAS IOlAlfb GE VEHILULOS POR T[PO DE UNIDAD Y kMPRESA - . :
‘ (Unwdades) - L : S Continua-e..

o 1968 1969 1970 1971 1972 . 1973 - 1974 -~ 1975
10 FALES 146,752 167,008 187,675 207,464 230,143 257,827, 327,509 339,586
Autoniviles 102 ;019 114,708 132,882 148,526 163,678 ©178,191° 234,223 - 231,108
Camiones 43,679 50,572 52,758 56,743 64,000 76,645 89,223 104,067
_Tractocamiones ‘602 883 1,095 1,241 . 1,400 © 1,726 2,715 2,747
Autobuses 452 845 940 954 1,065 1,245 1,348 1,664
CHRYSLER 29,197 35,542 38,713 35,326 39,435 47,522 60,577 61,731
Automéviles 19,682 23,101 25,566 22,921 25,014 27,251 35,780 33,169
Camiones 9,515 12,441 13,147 12,405 14,421 20,271 24,797 28,562
FORD 30,390 34,361 37,137 40,546 42,576 42,878 53,248 54,671
Autombviles 20,569 21,752 22,781 24,751 25,877 24,489 33,367 33,580
Camiones 9,821+ 12,609 14,356 15,795 16,699 18,389 19,881 21,091
FANASA - - - - - - - - - - - - - - - e e o - - - -
Automsviles - - - - - - - - - - - - - - - - - - - .- - - -
GENERAL MOTORS 28,708 27,486 26,286 30,206 32,402 34,218 40,036 37,244
Automéviles 13,698 13,523 13,141 13,838 13,606 14,834 17,984 18,281
Camiones 15,010 13,963 13,145 16,368 18,796 19,384 22,052 18,963
INT, HARVESTER 391 468 653 471 643 679 801 1,043
Camiones 391 468 653 471 643 679 801 1,083
FAM. AUTOCAR - - - 3 121 312 303 452 613 437
Tractocémiones - - - - - - - = - - = - - - = - = = - - = - - -
HISSAN 9,674 12,907 15,629 17,609 21,612 23,191 25,103 31,126
Automéviles 6,743 9,753 11,667 14,223 17,054 19,320 19,792 24,650
Camiones 2,931 3,154 3,962 3,386 4,558 3,871 5,311 6,476




VAM
Automdviles
Camiones

VOLKSWAGEN
Automdviles
Camiones

DINA
Automébviles
Camiones
Tractocamiones
Autobuses

TRAILERS DE MTY
Camiones
Tractocamiones
Autobuses

KENWORTH
Tractocamiones

TRAILERS DEL NTE
Tractocamiones

VICTOR PATRON
Tractocamiones

MEX. DE AUTOBUSES
Autobuses

FAMSA
Camiones

OTRAS
Autombviles
Camiones
Tractocamiones

10,500
9,277
1,223

22,225
22,225

13,268
8,422
4,569

116
161

413
219

71
123

366
366

49
49

11,112
9,892
1,240

25,798
25,798

17,076
10,055
6,440
194
387

578
257

126
1957

4s5
455

36
36

263
263

13,174
12,039
1,135

35,485
35,485

18,571
11,847

13,943

12,532

1,411

47,704
47,704

19,717

12,557
6,562
o297

15,028
13,982
1,046

56,842
53,684
3,158

20,289
14,460
5,075
276
478

508
204

601

7195
IOQZ

. 601

P 25

50 == 25
21 - - - -
21 - - - -
333 461 478
333 461 478
356 - - - -
356 - - -

17,407
15,627
1,780

70,723
62,773
7,950

18,859
13,897
4,188
213
561

424
153
143

o128

863
863

55

55,

20,830
19,586
1,304

98,539
88,158
10,381

25,206
19,556
4,603
445
602

327
93
141

o83
f1,324T 
1,324

23,397
21,515
1,882

96,770
81,139
15,638

30.383
18,774
10,345
579
685

201
67

82 "
52
5 ;;452;” :
1,452

123
123 .

927
927
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CUADRO No., V
VENTAS TOTALES DE:VEHICULOS POR T1PO DE UHIDAD Y EMPRESA

- " (Unidades)

1976 -1977 1978 1979 1980

TOTAL 299,146 28§;062 326,122 419,957 464,417

Autombviles 199,137 194,471 226,587 266,%06 286,041

Camiones 95,586 88,076 125;818 146,724 170,331

Tractocamiones 2,015 1,151 2,102 4,774 6,667

Autobuses 1,408 1,364 1,615 1,953 1,368
CHRYSLER 55,067 58,737 76,063 88,113
Autombviles 33,248 39,247 43,758 50,349
Camiones 21,819 19,488 32,305 37,764
FORD 44,630 49,921 68,681 73,626
Autombviles 21,945 24,897 33,404 35,899
Camiones 22,685 25,024 35,277 37,727
FANASA - - - - - - - - - - - -
Autombviles - - - - - - - - - - - -
GENERAL MOTORS 36,687 33,884 50,991 54,466
Automéviles 18,724 15,798 22,847 25,908
Camiones 17,963 18,086 28,144 28,558
INT. HARVESTER 908 738 770 715
Camiones 908 738 770 715
FAB AUTOCAR 313 276 589 1,051
Tractocamiones 313 276 589 1,051
NISSAN 30,624 30,198 35,537 45,984
Automéviles 23,580 24,016 28,309 35,289

Camiones . 7,044 6,182 7,228 10,695




VAM 21,689 20,023 22,427 25,491

Autombviles 19,916 17,591 19,329 20,971
Camiones 2,773 2,432 3,098 4,520
VOLKSWAGEN 70,398 65,363 72,402 93,181
Automéviles 57,861 54,511 64,329 82,611
Camiones 12,537 10,852 38,073 10,570
DINA 35,753 24,459 26,637 33,587
Automdviles 23,863 18,411 14,611 15,879
Camiones 10,842 5,271 10,923 16,075
Tractocamiones 308 405 428 874
Autobuses 740 372 675 759
TRAILERS DE MTY 110 68 89 97
Camiones 15 3 - - - -
Tractocamiones 67 42 69 87
Autobuses 28 23 20 10
KENWORTH 1,148 .-428 886 1,930
Tractocamiones 1,148 428 886 1,930
TRAILERS DEL NTE 66 - - - - - - -
_Tractocamiones . 66 T e S
YICTOR PATRON 113 - - 130 432 - -
Tractocamiones 113 - - 130 432 - -
MEX. DE AUTOBUSES 640 969 920 1,184 - -
Autobuses 640 969 920 1,184 - -
FAMSA - - - - - - 9g* - -
Camiones - - - - - - 98 - -
OTRAS - - - - - - - - - -
AutomSviles - - - - - - - - - -
Camiones - - - - - - - - - -
Tractocamiones - - - - - - - - - -

FUENTE: La Industria Automotriz de léxico en Cifras, AMIA, 1976.
) La Industria Automotriz en México. SPP, México 1980.
(1) Que dejaron de producirse.
(2) Que su produccién fue hasta 1967.
* Autocar.



IMPORTACIONES NACIONALES
. Importaciones automotrices
Haterial de ensamble
Yehfculos armados
Partes, piezas y refacciones
IMPORTACIONES AUTOMOTRICES %
Material de ensamble
Vehiculos armados
Partes, piezas y refacciones

EXPORTACIONES NACIONALES
Exportaciones automotrices
¥Yehfculos armades -
Partes, plezas y accesorio
Mo automotrices ’

EXPORTACIONES AUTOMOTRICES %
Vehfculos armados
Partes, plezas y accesorios
No automotrices

DEFICIT COMERCIAL (a)
Déficit de la ind. autom.(b)
D€ftcit neto automotriz (c)
X b/a
% c/a

8,947.4

1,873.3

CUADRO MNo.
COMPOSICION DE LA BALANZA COMERCIAL Dt LA IRDUSTRIA AUTOMOTRIZ

281
VI

{ millones de pesos de 1960 )

1955
14,534.5
1,680.4
620.9
5§72.4
487.1
100
36.9
34.1
30.0

12,148.0

2,386.5

1960 1965
1,940.1 2,064.3
1,011.9 1,303.0

386.5 266.0

541.7 495.3

100 100

52.0 63.1

20.0 12.9

28.0 24.0

1,724.4
1,031.1
206.6
486.7
100
§9.8
12.0
28.2

1,739.2
1,049.3
256.8
433.1
100
60.3
14.7
25.0

9,233.8 11,730.2 11,778.8 10,864.2

5,596.2

59.8

65.7

100

4,693.6 4,481.3

2,004.5

42.7

1,654.7

36.9

89.7

0.8
23.9
65.0

100

0.9
26.6
72.4

€6,343.5
1,649.5
1,714.5
26.0
27.0

2,107.5

1,394.5
270.9
442.1
100

66.1.

13.0
20.9

11,352.9
103.3
0.2
42.4
60.7

100
41.0
58.8

7,494.2
2,004.2
2,064.9
26.7
27.6

2,039.0
1,325.8
249.8
463.4
100
65.0
12.3
22.7

12,824.1
198.1
4.7
162.4
31.0

6.416.6
1,840.9
1,871.9
28.7
29.2

continua ...
1966 1962 1968 1969 1970 1971
14,830.0 16,423.8 16,260.1 17,207.7 18,847.1 19,240.7 20,611.7 19,114.4

2,036.2
1,355.0
285.2
426.0
100
66.5
12.8
21.0

11,417.3
324.9

2.0 .

237.4
85.5

100
20.6
73.0
26.4

9,194.4
1.711.3
2,010.5
18.6
21.9

2,1585.1
1,420.4
278.0
456.7
100
66.0
12.9
21.1

11,572.9
439.0
13.3
331.7
94.0

100
3.0
76.0
22.0

7.541.%
1,716.1
1,810.1
22.8
24.0



IMPORTACIONES NACIONALES
Importaciones automotrices
Raterfal de ensamble
¥Yehfculos armados
Partes, piezas y refacciones

IMPORTACIONES AUTOMOTRICES %
Material de ensamble
Vehiculos armados
Partes, piezas y refacciones

EXPORTACIONES NACIONALES
Exportaciones automotrices
Yehfculos armados
Partes, plezas y accesorios
No automotrices

EXPORTACIONES AUTOMOTRICES %
Yehfculos armados
Partes, piesas y accesorios
No automotrices

DEFICIT COMERCIAL(a)
p&ficit de 1a ind. autom. (b)
D&ficit neto automotriz  {c)
3 b/a
2 ¢/

FUERTE: La Industria Automptriz de México en Cifras,
La Industria Automotriz en México.

NOTAS: Salvo los alos de 197
tos sobre importacién

bio fue tomado de La
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CUADRO No. VI

COMPOSICION DE LA GCALANZASCOMERCIAL DE LA INOUSTRIA AUTOMOTRIZ
( millones de pesos de 1960 )

1972 1573 1974 1975 1976 1877 1918
22,174.9 27,802.9 35,418.2 33,073.2 31,576.7 31,654.4 37,734.0
2,233.7 2,513.7 2,909.3 3,326.7 3,161.8 3,686.1 4,407.1
1.542.6 1,656.7 1,893.8 2,431.8 2,410.4 2,499.9 2,917.8
233.3 288.2 341.6 313.1 262.5 272.9 348.3
457.8 568.8 673.9 581.8 848.9 913.3 1,141.0
100 100 100 100 100 100 100
69.0 66.0 61.1 73.1 76.2 68.0 62.2
10.5 11.4 11.7 9.4 8.3 7.4 7.8
20.5 22.6 23.2 17.5 15.5 24.6 26.0
13,377.5 14,797.9 16,435.5 15,118,5 18,323.5 25,801.9 29,006.9
655.1 1,090.1 1,097.4 1,029.6 1.448.6 1,318.6 1,613.3
46.0 288.7 257.4 79.7 84.3 - - - - - -
375.9 572.8 600.1 581.6 $69.5 - - - - - -
233.2 228.6 239.9 368.3 794.8 - .- . - -
100 100 100 100 100 100 100
7.0 26.5 23.5 7.7 6.8 - - - -
57.4 §2.5 54.5 56.5 39.4 - - - -
35.6 21.0 22.0 35.5 54.8 - - - -
8,797.4 13,005.0 18,982.7 17,954.7 13,253.2 5,852.5 8,727.1
1,578.6 1,423.6 1,811.9 2,297.1 1,713.2 - - - - - -
1,811.8 11.652.2 2,051.8 2,665.4 2,508.0 2,367.5 2,793.8
17.9 10.9 9.6 12.8 12.9 - - - - - -
20.6 12.7 10.8 14.9 18.9 40.5 32.0
AMIA, 1976.

SPP, México 1980.

5§ y 1976, por tratarse de informacién preliminar, no incluye da
de autobuses y camiones con equipos espectales. El1 tipo de cam
Economfa Mexicana en Cifras, NAFINASA 1981.
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CUADRO No. ¥II

SACRIFICIO FISCAL DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ TERMINAL OURANTE EL ARO DE 1979
(iles de pesos)

EMPRESAS

IMPUESTO ESPECIAL DE ENSAMBLE IMPUESTO OE IMPORTACION
YALOR DE LAS VENTAS SACRIFICIO FISCAL VALOR SACRIFICIO FISCAL

Chrysler de Mé&xico,S. A. 8,569,905 671,576 2,631,643 351,746.8
Diesel Nacional, S.A. R 7,937,724 317,509 2,929,564 384,183.1
Ford Motor Co. S.A. 11,902,438 830,236 " 4,385,788 §25,053.8
General Motors de México, S.A. de C.V. 7,884,292 565,516 2,085,187 310,003.7
F&brica de Autotransportes Mexicana, 1,528,638 61,145 © 399,981 46,324.6
S.A. de C.V.

International Harvester de M&xico, S.A. 267,312 10,692 86,921 - 8,995.6
Kenworth Mexfcana, S.A. 2,038,080 81,523 257,747 38,817.8
Mexicana de Autobuses, S.A. de C.vV. 1,338,012 53,520 171,234 25,766.6
Nissan Mexicana, S.A. de C.V. 4,908,878 420,532 1,08.2.0‘6 147,791.8
Renault de Mé&xico, S.A. de C.V. 1,503,704 ’ 144,355 972,292 120,613.9
Trailers del Norte, S.A. -~ - - - - - 43,915 5,999.9
Trailers de Monterrey, S.A. . .- .- - - - .- -
Vehfculos Automotores Hexicanos, S.A. 3,324,217 301,898 1.759.776> 371,826.0
de C.V. .

Volkswagen de M&xico, S.A. de C.¥. 9,011,000 865,056 3,842,550 412,190.3
Victor Patron, S.A. 528,500 21,140 12,839 1,442.3

T 0T A t » 60,743,700 4,234,698 20,661,483 2,750,756.1
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CUADRO Ko. VIII
SACRIFICIO FISCAL DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ DURANTE EL ARO DE 1980

(Hil1s de pasos) continua ...
MAQUINARIA Y EQUIPO NATERIAS PRIMAS Y COMPONENTES.
VALOR IMPUESTO SUBSIDIO VALOR IKPUESTO SUBSIDIO
EMPRESAS

CHRYSLER ’ 1,107.0 305.0 305.0 5,842.3 1,441.1 1,169.1
DINA 879.0 198.0 198.0 4,858.7 1,101.4 1,000.3
FAMSA 1.0 6.2 6.2 541.0 149.3 134.3
FORD - - ’ - - - - - - 6,492.9 1,514.7 1,248.4
GENERAL MOTYORS 5,680.0 1,420.0 1,420.0 3,329.3 1,006.0 751.7
KENWORTH .- .- - - - - - - 22%1.6 67.9 52.0
MASA - - - - - - - - - 319.3 46.2 - 41.6
NISSAH 25.6" 6.3 2.1 . 1,840.6 435.8 399.5
RENAULT 114.7 33.8 33.8 1,411.3 189.1 148.3
VANSA 285.7 36.1 18.2 2,463.2 550.5 474.9
VICTOR PATRON- - - - .- .- - - - 77.3 15.5 16.5
TRAILERS DEL NTE - - - - - - - - - 4.5 0.5 0.5
VOLKSWAEGEN 995.5 99.6 99.6 6,707.8 848.9 636.4

T 00T A L 9,023.4 2,105.0 2,082.9 34.108.9 7,366.8 6,072.5



265

CUADRD No. VIl
SACRIFICIO FISCAL DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ DURANTE EL ARO DE 1980

(Mills de pesos)

ENSAMBLE TOTAL
VALOR IHPUESTO SUBSIDIO VALOR IMPUESTO SUBSIODIO0
EM| RESAS .

CHRYSLER 261.5 95.4 84.6 7,120.8 1,841.4 1,518.7
DINA 439.5 130.5 18.0 6,172.1 1,429.9 1,215.9
FAMSA 205.8 54.4 16.7 778.0 209.9 157.2
FORD 721.5 181.4 107.4 7.194.4 1,696.1 1,355.9
GENERAL MOTORS 149.5 32.7 22.5 9,158.8 2,458.7 2,194.2
KENWOTH 28.0 5.9 3.0 249.6 73.7 54.9
MASA 16.0 2.3 2.1 335.3 48.5 43.7
NISSAN 147.6 54.1 27.0 2,013.8 496.2 428.6
RENAULT 159.5 42.4 25.9 1,685.5 265.3 208.0
VAMSA 125.0 : 34.3 16.3 2,873.8 620.9 509.4
VICTOR PATRON 6.4 1.3 0.6 83.7 16.7 16.8
TRAILERS DEL NTE 65.6 3.3 2.3 69.5 3.7 2.5
VOLKSWAGEN 700.0 222.8 80.7 8,403.3 1,171.3 816.7
T 0T A L 3,026.3 860.8 367.1 46,138.6 10,3323 8,522.8

FUENTE: Recopilacién directa.

NOTA: * solamente se le otorgd el 45% por ser maquinaria y equipo usada.
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