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PREFACIO

Para poder armar el rompecabezas del desarrollo de
la industria automotriz en México, es necesario recopilar una
gran cantidad de informacién que resulta dificil de obtener,
especialmente para un investigador genuinamente privado. E1
cardcter informal y casufstico de muchas de las medidas gque
las autoridades han ido adoptando, la existencia en algunos
casos de estadfsticas insuficientes y contradictorias y la
natural suspicacia de funcionarios y empresarios, imponenm
considerables limitaciones de acceso a la informacién reque-
rida. Adicionalmente, en el presente caso la relativa hre-
vedad del tiempo que pudo ser dedicado a la investigacibn im
pidis analizar exhaustivamente todos los. temas que se tratan
a lo largo de este ensayo.

Debido a esas restricciones de tiempo y disponibilidad
de la informacitn, algunos de los razonamientos expuestos en
las siguientes pdginas tienem solamente cardcter de hipStesis
que, aunque factibles, requerirfan una investigacién de mayor
envergadura para comprobarse o rechazarse definitivamente. -
Desde luego, en los casos en que ello ocurre, se ha procurado
aclararlo debidamente.

Otra advertencia consiste en sefialar que el estudio
se ocupa esencialmente del desarrollo de la fabricacidn de
autémoviles de pasajeros en México. Esto es importante por-

que si bien la mayor parte de los argumentos presentados pue



den hacerse extensivos a la fabricacién de camiones en el
pais, debe subrayarse que el desarrollo de la produccidn de
maquinaria agricola, tractocamicnes y autobuses tiene su pro
pia historia, que aquif se ha ignorado con el fin de no alar-
gar excesivamente el texto del trabajo.

El autor desea agradecer la asesorfa del Lic. Samuel

. del Villar, director de la tesis, quien ha precisado em-

plear una buena cantidad de horas hibiles y mas de un fin de
semana en ejercitar su paciencia al revisar y corregir las

sucesivas versiones preliminares de este ensayo.

Asimismo, debe reconocerse el valor de los comenta-
rios y sugerencias del Lic. Adri&n Lajous Vargas, que contri
buyeron a darle mejor forma al escrito e hicieron que el -
autor se percatara de un c@mulo de imprecisiones y errores

de contenido, que en su mayorfa espera haber eliminado.

Finalmente, cabe citar también el tiempo y la infor-
macisén que desinteresadamente me brindaron los licenciados
Emilio Ocampo, Jorge Orvafianos Lascurain,’ Javier Beristain
Iturbide y7/Victor Manuel Villasefior; los profesoresfDouglas
Bennett efIan Roxborough; el7Ing. Rafael Liz&rraga y el se-
for{Edgar Mo;ina, quienes siempre estuvieron en la mejor -
disposicién para recibirme y orientarme. Sin su ayuda, es

indudable que esta tesis habria resultado mucho m&s pobre.

Por supuesto, el autor asume plena responsabilidad

por todos los datos y juicios erréneos, asi como las fallas



en el estilo y claridad de la redaccidn, que atn permanezcan

en la versién final de este trabajo.



INTRODUCCTON
Presentacidn.-

En este trabajo se analiza el desarrollo de la indus-
tria automotriz en México a partir de 1947, afio en que se to-
maron las primeras medidas arancelarias de la posguevra enca-
minadas a fomentar la actividad del ensamble y desalentar la

idades terminadas.

importacién de un

El estudio estd dividido en dos partes; la primera,
que comprende los cinco primeros capitulos, pretende ser una
historia de la industria y un recuento de la masera comc los
sucesivos gobiernos fueron reaccionando para reglamentar su
actividad en base a los objetivos de politica que se iban de-
finiendo en cada coyuntura. En la segunda parte, que abarca
los cinco capitulos restantes, se exponen cinco temas clave
que ilustran ciertos mecanismos subyacentes a la evolucidn de
la industria en los Gltimos veinte afios.

En la parte inicial, el primer capitulo describe la
problemdtica que presentaba la actividad del ensamble durante
la década de los cincuentas. Eo esa &poca, los cambios obser
vables en las reglamentaciones sucesivas que afectaban el
armado y la importacidn de vehficulos, tenfan una relacién di-
recta con la mejorfa o deterioro de la balanza de pagos nacio

nal, ya que se estaban persiguiendo dos objetivos incompati-



bles entre sf: por un lado, el fomento al ensamble, que se
pensaba traeria por sf mismo una progresiva sustitucisn de

importaciones, ademds de satisfacer la demanda por un pargue

automotor creciente; y por el otro, la disminucidn del
en divisas que conlleveba esta actividad, el cual cada ano
correspondfa a cerca del 10 por ciento del déficit en cuenta
corriente en que incurria el pafs.

El segundc capitulo refiere cémo, al ccurrir el cam-
bio sexenal a fines de 1958, las autoridades se proponen so-
lucionar ese dilema volviendo obligatoria la integracisdn na-
cional de los zutoméviles que en adelante se pudieran vender
en el mercado mexicano. Al principio se tenfa la intencidn
de conservar el control nacional de la industria, asi como
restringir drsticamente el nGmero de empresas que podrian
formar parte de ella, y obligar a una tipificacién de alpuucs
de los compenentes mas importantes de los vehiculos, para con
seguir economias de escala en su fabricacién.

No obstante, una serie de condicionamientos politicos
influyeron para que se abandonaran esascaracteristicas del

proyecto inicial, y se aceptara a la postre el establecimien-

to de subsidiarias de siete empresas transnacionales que tran
plantaron intacto a M&xico el patrén de competencia que siguen
en sus paises de origen, contribuyendo con ello a perpatuar la

ineficiencia de la industria en el pais.



Los capitulos III y IV se ocupan de la gestacidn y
aplicacidn del Decreto de Integracién Automotriz, promulgado
en agosto de 1962. Tiene particular relevancia la segunda
parte (inciso B) del capitulo IV, pues en ella se intenta
evaluar la manera como se aplicé en la préctica el decreto
aludido.

Por Gltimo, el capitulo V retoma la historia de 1la
industria a partir de 1970, cuando se consolida el giro en
la politica automotriz al establecerse el requisito de que
las empresas del sector terminal debfan ir compensando un

creciente del valor de sus importaciones de mate-

porcentaje
rial de ensamble, con exportaciones propias y/o de productos
fabricados por las empresas mexicanas de autopartes. Dicha
politica buscaba reducir la incidencia de la industria en el
déficit comercial, sin incurrir en los mayores costos de cpe-
racién que habria implicado aumentar el contenido obligato-

rio de origen nacional en los automdyiles.

Lamentablemente, las exportaciones de la industria
en 1974 y 1975 no aumentaron lo suficiente como para compen-
sar porcentajes crecientes del valor del material de ensam-
ble importado en esos afios, como ordenaba el decreto de 1372,
entonces vigente. Dicho rezago es atribuible a dos factores:
uno fue la recesién que afectS a los paises industrializados,
causando una menor produccifn de vehfculos y consecuentemente
haciendo mas diffcil la colocacién de exportaciones automotri-

ces mexicanas; Y el otro fue la persistencia del ritmo de



crecimiento de la produccién y demanda de automéviles cu ¥

xico, en parte debido a la situacisn inflacionaria que se
vivia.

En la parte final del capitulo V, se describen las
nuevas reglas que impone el Decreto para el Fomento de la
Industria Automotriz de 1977, con el fin de que las empre-

sas aumenten el contenido nacional de sus unidades, y compe

sen con exportaciones el valor de aquellas piezas que todavia
sigan importando. Tefricamente, la aplicacién de este decre-
to hard que la industria deje de tener una balanza comercial

deficitaria hacia 1982.

Sin embargo, actualmente parcce claro que el creci-
miento en la produccién de vehfculos durante 1978 y 1979 ha
desbordado la capacidad de expansién de las empresas fabrican
tes de autopartes, que segln el Decreto deben aportar la mi-
tad de las exportaciones compensatorias que la industria es-
t& obligada a gererar. Si a ello se suma la recesidn que ya
comenz6 en Estados Unidos, es diffcil que en el corto plazo
se cumpla el citado objetivo de que la industria deje de to-

ner anualmente saldos deficitarios.

La segunda parte del estudio se inicia con una eva-

luacisn, que resulta negativa, del papel que han jugado 1
dos empresas de participacién estatal (Dina y VAM), en la

industria terminal.



A continuacién, los capitulos VII y VIII explican
por qué la politica de requerir exportaciones compensato-
rias que se implanté a fines de los sesentas puso en des-
ventaja a las compafifas de capital mexicano o mixto frente
a las filiales que eran totalmente propiedad de empresas

transnacionales; se ejemplifica con el caso de Automex.

El capitulo IX sefiala que las reducidas escalas de
fabricacién que se practican em México han impedidc el de-
sarrollo de una mayor eficiencia econmica y un iIncremento
del valor agregado en el pais respecto a la produccidn bruta
de esta industria. N

Finalmente, el capitulo X expone el argumento de gue
la decena de empresas que integran el oligopolio mundial,auto-
motor entran en competencia cuando un pais en procesc de in-
dustrializacién se decide a dar el paso del ensamble a la ma-
nufactura por medio de un ordenamiento legal. La razén de que
ello suceda es que los miembros del oligopolio desean evitar
que alguno(s) de sus competidores se apropie(n) en exclusiva
del mercado en cuestién, naturalmente cautivo y que a la lar-

£a puede ser muy redituable.

Inportancia del tema

En 1979, el sector terminal de la industria automo-

triz proveyd 51 534 empleos y aporté més del 7 por ciento



del valor de la produccién total de manufacturas en el pafs,
Es mds diffcil calcular con precisidén las citras correspon-

dientes en el caso de las empresas proveedoras del sector ter

sy

minal, ya que algunas fabrican exclusivamente autopart
otras destinan sélo una parte de su produccién a esta indus-
tria, pero en cualquier caso su contribucién al emplec debe
ser igual o mayor que la del sector terminal y g} valor de
su produccién tan s8lo un poco menor.

Esos datos dar upa idea de la importancia de esta
actividad dentro de la economfa nacional, perc ademds debe
tomarse en cuenta que la misma genera una enorme demanda de
acero, vidrio, hule y otros insumos que se utilizan tanto
en la produccién de vehiculos como en la fabriacién de auto-

partes para el mercado de reemplazo (refacciones), y la ex-

portacisn. Asimismo buena parte del avance tecnolégico
canzado en la industria metal-mecdnica en México ha side
determinada por los requerimientos del sector terminal.

Por otra parte, al considerar la.evolucidén de dicho
sector terminal durante los Gltimos quince afios, se observa
una clara tendencia a que se incremente la importancia de Iw

inversisn extranjera en el valor de su produccién. Ln forma

% MAsociacidn Mexicana de la Industria Automotriz, Boletf

Enero de 1980.



analoga, alin cuando se ha reglamentado que las empresas de
autopartes deben pertenefeer al menos en un 60 por ciento a

pital

socios mexicanos, existe una fuerte participacidn de c
extranjero (que va del 20 al 40 por ciento) en casi todas

las empresas que fabrican autopartes que incorporan tecnolo-
gia compleja, y lo mismo ocurre con aquellas firmas que apor
tan anualmente mds de las tres cuartas partes de las exporta-
ciones de componentes automotores.

La creciente importancia en esta industria de las
firmas transnacionales poseedoras de tecnologia moderna, asi
como de marcas, patentes y redes mundiales de comercializacisn
que les confieren grandes ventajas competitivas, se ha opera-
do a trayés de tres mecanismos concretos: la adquisicisn de
empresas que previamente eran de capital nacional (el caso de
Automex), el desplazamiento de compafifas mexicanas incapaces
de competir (Borgward), y el mayor dinamismo de aquellos sub-
sectores en donde existe participaci6n de capital extranjeto
(vg. autopartes complejas y/o exportables).®

La situacidn descrifa resalta la importancia de estu-
diar con algln detalle las circunstancias en que se han ido
adoptando las diversas medidas de politica industrial auto-

motriz que han estado vigentes a lo largo de los fltimos trein

% Cf£. Rhys Jenkins, Dependent Industrialization in Latin

America, Praeger Publishers, New York 1977. (P&g. 6).



VIII

ta anos. Una vez hecho esto, serd posible anmalizar si, dado
el patrén de desarrollo que ha seguido el pafs en la pos-
guerra, y las consecuentes restricciones a las alternativas
de politica factibles de implementarse en esta materia, cra
inevitable que la estructura y el modo de operar de la indus-
tria en México evolucisnara tal como lo ha hecho, o si por

el contrario, podria haberse seguido otro curso de accidn

que hubiese garantizado el control nacional de las empresas

del sector terminal y una mayor eficiencia en su operacidn.

Limitaciones y acotacién del tema de estudio.

En 1967, Celso Furtado escribié que "si en un pais de
500 délares de ingreso per cipita hubiera un perfil de dis-
tribucién del ingreso semejante al que prevalece en los pafses
desarrollados, en ese pais no habria mercado para gran parto
de los bienes de consumo durables, en particular los automé-
viles. Asi, parece menos cierto afirmar que la distribucién

del ingreso es um reflejo de los desniveles de productividad

entre sectores y de la irregular difusién del progreso técni
co, que lo contrario. La adopeién de determinado estilo de vi
da redunda en determinado perfil de distribuci6n del ingreso

y condiciona la difusién del progreso téenico!.

% Celso Furtado, La_Economia Latinoamericana, Siglo XXI Ldi-

. 110).

tores, México, D.F. Décimotercera Edicién, 1978. (P



Es innegable que en principio habrfa sido preferible
la fabricacién de maquinaria agricola en vez de autos de lujo,
a partir de la puesta en marcha del programa de integracién
nacional automotriz. Pero es obvio también que resultaba im-
posible desviar, con una sola decisién de polftica industrial,
toda la inercia que ya habia generado el patrén de crecimiento
global de la economia (y de asignaci®n desigual de los benefi-
cios de ese crecimiento), si no se contaba con afectar ademds,
simultaneamente, una serie de variables polfticas clave. Con
secuentemente, en el presente trabajo se soslaya la discusién
del problema a que alude Furtado, puesto que sus objetivos

son mucho mis restringidos.

En efecto, en este estudio simplemente se toma como
un dato que la demanda automotriz se fue expandiendo en el
curso de la historia reciente del pais, sin que nadie planea-
ra propiamente su crecimiento. Como resultado, y en forma
parecida a lo que ha ocurrido en muchos otros pafses perifé-
ricos de economfa de mercado, llegd un momento en el que el
costo de las importaciones de esta rama estaba creciendo tan
répidamente, que los funcionarios encargados de la polftica
industrial se vieron en la necesidad de hacer algo para redu-
cirlo. Decretar la integracién nacional de los automdyiles
era la solucién mis légica dentro del contexto de fomento

industrial que se segufa, entonces como ahora, en el pais.



No obstante, se ha visto que el resultado de la for-
ma como se llevé a la préctica aquella decisién inicial ha
sido la creacidn de una rama industrial controlada por firmas
transnacionales, que cumple deficientemente, o deja sin cum-
plir, varios de los objetivos que en un principio se preten-
dia asignarle: transmisién y asimilacién adecuada de tecno-
logia moderna en el pais, reduccién progresiva del déficit
comercial de la industria, etc.

En esencia, lo que aqui se pretende es aportar una
serie de elementos que contribuyan a normar un criterio para
juzgar en qué grado las fallas en la estrategia que han segui
do los sucesivos gobierncs en esta materia se deben a condicio
nantes politico-econdmicos ineludibles, y hasta qué punto han
existido errores en la concepcién y ejecucidn de la politica

automotriz nacional.



PRIMERA PARTE

EN BUSQUEDA DE LA FABRICACION NACIONAL.
TEORIA Y PRACTICA.



CAPITULO I
E1 Ensamble (1926-1962)

El inicio del fomento a la industria automotriz en
Héxico tiene lugar en 1925, cuando antes de establecer la pri-
mera armadora, la Ford solicitd, y obtuvo, una rebaja del 50
por ciento al tratamiento avancelario aplicable al material
de ensamble CKD, (Completely Knocked Down kit):/ lo que esta-
blecia una ventaja en virtud del gravamen que se imponia a
los vehiculos que se importaban armados. Esa primera medida
de proteccidn al ensamble local fue seguida unos meses des-
pués por la concesisn de algunas exenciones fiscales a las
armadoras de autos y camiones gue se establecieran en el -
pais.

A la proteccidn arancelaria y el favorable tratamien-
to fiscal se aunaron las ventajas de una mano de obra barata
y la posibilidad de reducir los costos de tramsporte,2’ para
crear un medio ambiente en el que proliferaron las ensambla-
doras. Asi, en 1935 se establecid la General Motors, en 193¢
fabricas Automex, y en los afios que tramscurrieron antes de
1947, siete empresas mis erigieron sendas plantas en territo-

rio nacional. (Cuadro 1).

Debe observarse que la mayoria de las armadoras en-
samblaban mds de una marca, y que aparte de unos cuantos auto

méviles ingleses (Morris y Hillman), y franceses (Renault),
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la enorme mayoria de los vehiculos que se armaban en México
eran de origen norteamericano.
Puede advertirse la proliferacidén de plantas armado-

tentes en 1947

ras si se considera que las 10 plantas ex

-el primer afio de produccidn normal después de la guerra-,

se repartieron entre =i el ensamblado de sélo 23 mil unidades,
que representaron el 51 por ciento de las ventas automotrices

durante el afio. (el 49 por ciento restante se componia de ve-

hiculos importades).2/ Huelga decir que la reducidisima escu
la en que se producia cada modelo, aunads a los cambios fre-

cuentes de disefio, volvian muy lejana la posibilidad de que

se desarrollara en México una industria de autopartes renta
ble y eficiente, mdxime que algunas piezas se especificaban
en pulgadas, y otras en milimetros.

Por otra parte, 1947 fué un afio récord para el ensam-
ble y las ventas de vehiculos, en vista de la demanda diferi-
da (backlog demand) que se habia acumulado durante los afios
de la guerra, cuando la oferta automotriz se contrajo motable
mente. Ese hecho motivs que se elevara stbitamente el pasto
de divisas ocasionado por los automéviles, el material de en-
samble y las refacciones importadas. (Cuadro 2)

Las autoridades gubernamentales, preocupadas por el
gasto tan elevado que representaban las importaciones automo-
trices (mas del 15 por ciento de la importacidn total de mer-
cancias en 1947), y buscande fomentar una sustitueidn propne-

siva de importacigues en la industria de autopartes, deciden
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tomar las primeras medidas de politica industrial automotriz
a partir de la guerra. Aqui es donde empieza propiamente el

tema del presente trabajo

En julio de 1947 se publica un decreto por el que se
establecen cuotas de importacidn a los vehfculos terminados,
y se hace obligatoria la incorporacién de ciertas partes na-
cionales relativamente sencillas. Por otra parte, las arma-
doras se vieron favorecidas por una nueva reduccién de los
aranceles a la importacién de pavtes y componentes, concebida
tesricamente con el fin de que se atenuara la tendencia al
alza de precios, y para volver mds competitiva la produccisn
de las armadoras locales frente a los vehiculos de importa-

cién.

El decreto citado tuvo posteriormente dos complemen-
tos: EL Reglamento para las Plantas de Montaje de Vehfculos,
de enero de 1948, que sujetaba las importaciones de material
de ensamble y refacciones al otorgamiento de permisos por par
te de la Secretaria de Hacienda, y un decreto que data de
abril de 1948, adjudicando a la Secretaria de Economia Nacio-
nal la autoridad de fijar cuotas de importacién de material
de ensamble para otorgarlas a aquellas plantas armadoras que
previamente hubieran obtenido el permiso de importacidn co-

04

4 u
rrespondiente de la Secretaria de Hacienda.-’

Lo que se buscaba principalmente con dichas medidas

era controlar directamente el impacto de las importaciones



automotrices en el déficit de la balanza comercial. No obs-
tante, fueron surgiendo una serie de circunstancias que hi-
cieron preferible, a los ojos de quienes tenian a su cargo

el disefio y la instrumentacién de la politica automotriz, la
liberalizaci6n casi completa del mercado de autos y camiones,
medida que se adoptd el 20 de enero de 1951,

Existen varias razomes que permiten comprender por
qué las Secretarfas de Hacienda y de Economia Nacional deci-
dieron hacer el experimento de liberar la importacién de auto
méviles y material de ensamblado en el mercado nacional du-
rante 1951-1952.

Una de ellas se dié en el libro que con el tftulo de
Comercio Exterior de México 1952 publicara el Banco Nacional

e Comercio Exterior a fines de 1953.%/

Allf se decfa que,
en general, el gobierno habia propiciado el aumento en las
importaciones durante 1951 y 1952, "para aprovechar la acu-
mulacién de reservas, como resultado de la Guerra de Corea,
o impedir asi la repeticién de la situacidn de la Segunda

Guerra Mundial, cuando las reservas, por causa de las res-
tricciones mundiales a la exportacidn, principalmente en

Estados Unidos, no pudieron utilizarse para importar,

que s6lo ejercieron presiones inflacionarias internas

Una segunda linea de razonamiento se centra en los
efectos laterales indeseables ocasionados por el sistema an-
tonces vigente de cuotas de importacién de vehiculos y mate-

rial de emsamble. A continuacién se reproducen los argumen-



tos que, insertos en esa linea, condujeron a abolir dichas
cuotas en 1951:

1. Se sabia que existia un nlmero excesivo de plantas en-
sambladoras, pero como hasta 1950 cada una tenfa asegurada
de antemano una cuota de importacién de material de ensamble
por parte de la Secretaria de Economfa Nacional, era imposi-
ble su racionalizacién, ya que debido a las restricciones a
las importaciones de autos terminados, todas las plantas ar-

madoras encaraban suficiente demanda, aln en el caso -por

cierto generalizado- de que mantuvieran precios elevad;

De hecho, era comln que los autos vendidos en México tuvie-
7/

de origen

sen precios del doble del que tenfan en su paf

Se pensaba que esta situacisn podia resolverse abriendo la
frontera a los autos importados y eliminando las cuotas de
las armadoras.

2. Las restricciones para importar automdviles y el pre-
cio elevado de los autos armados en México alentaban netcrii
mente el contrabando de unidades terminadas. Aunque es im-
posible obtemer datos realmente fidedignos a este respecto,
un estudio de la OCDE, utilizando datos de Nafinsa y de Dina,
calcula que el 20 por'cientd de los autos que entraron a la
circulacidn entre 1951 y 1960 ingresaron al pais de contra-
bando./ i esta hipdtesis es cierta, podemos pensar que
las medidas restrictivas de 1947-1950 agravaban el problema,
ocasionando fuga de divisas y una menor recaudacién fiscal
por la compra de vehiculos fuera de los canales legales de

comercializacidn.



3. Debido a las devaluaciones de 1948 y 1949, el délicit

en la balanza comercial se habia ido reduciendo, de 237.4 m

llones de délares en 1347, a 125.5 en 1948, 85.1 en 1949 y a
69.9 en 1950. Si a esto le agregamos que las reservas de di-
visas del Banco de México habian crecido en 1949 y 1950 en
forma satisfactoria, que 1951 y 1952 fueron los dos fGltimos
afos del sexenio alemanista, y que en general habfa expecta-
tivas optimistas respecto a la balanza de pagos por el alza
en los precios de las materias primas a consecuencia de la
Guerra de Corea, podremos imaginarmos por qué los técnicos
de la Secretarfa de Economia Nacional y de la Secretaria de
Hacienda sintieron que ése era el momento de abrir la llave
a las importaciones, buscando una reduccién de los precios
de los automéviles en beneficio de los grupos urbanos de in-
gresos medios, que demandaban un parque automotor creciente

y a precios razonables.

Cualesquiera que hayan sido las razones para liberar
el mercado, las consecuencias no se hicieron esperar. Ll
aumento inmediato tanto en las importaciones como en el en-
samblado de vehiculos probablemente fue mds alld de lo que
se habian imaginado los responsables de la politica. (Cua-
dro 2). (Como puede observarse, el gran aumento en las im-
portaciones automotrices de 1950 a 1951 casi no se refleja
en un aumento proporcional al considerar dichas importacio-
nes como porcentaje del valor del total de importaciones de

mercancias. Ello sélo se debe a gue todas las importacicnes



de mercancias crecieron muchc en 1951 con respecto al afio
anterior, supuestamente para aprovechar la acumulacién de
reservas). Por otra parte, enm estos mismos anos, se mpu-
sieron "metas de produccién minima" a cada armadora con el
fin de:

1. Alentar al méximo su crecimiento para que asi pudie-
ran irse reduciendo las importaciones de vehiculos terminados,
més costosos para el pais.

2. Tedricamente, reducir el sobreprecio exagerade al que
se vendian los vehfculos en México mediante un aumento sustan-
cial de la oferta.?/

Ahora bien, en vista de que era previsible que even-
tualmente se tendrfan que volver a tomar medidas para contro-
lar las importaciones de la industria, los mismos técnicos de
las secretarias mencionadas idearon el paquete de medidas con
tenidas en el Decreto de agosto de 1951, el cual entrd en vi-
gor con el "afio-modelo" de 1953, i.e., a fines de 1952. (Un
afio modelo cubre el periodo de octubre del afio anterior a sep-
tiembre del afic en cuestidn, por corresponder estos meses a la
produccisn de los modelos de vehiculos que se identifican con
cada afo de calendario).

El paquete de agosto de 1951 no sélo reimpuso las
cuotas de importacién de vehiculos armados y material de en-
samble, sino que ademds introdujo por primera vez el control

de precios sobre los autombviles y camiones. Dicho control



se mantuvo, de una forma u otra, hasta junio Je 1977.

& fines de 1952, ya era evidente que la liberacidn
e importaciones habfa fracasado en lo tocante a disminuir
el sobreprecio a que se vendfan los autombviles y camiones
respecto a su pafs de origen. Ello se debid a los arance-
les tan altos que gravaban la impovtacidn de unidades ter-
ninadas, a la persistencia de un exceso de demanda, a un

comportamiento oligopélico colusivo por parte de los dis-
tribuidores,2’ y a la deficiente distribucién del ingreso,
que ocasiond que muchos de los autos importados que se ven-
dian fueran "de lujo", donde los mirgenes de ganancia eran
mayores para el vendedor. Asf, no Gisminuyeron los preciou
al consumidor de los autos y camiones en el pais, como ha-
bia sido la intencidn de las autoridades al abrir temporal-

mente la frontera a la importacién de unidades terminadas.

L1 paquete de medidas que entrs en vigor con el

afio-modelo de 1553 comprendia lo siguiente:

1. Se cred un Comité Consultivo de Importaciones Automo-
trices, que debia otorgar cuotas de importacién de material
de ensamble, ! supuestamente basadas en los tres criterios
que a continuacién se enumeran:

a) L1 diferencial de precios entre México y el pais
de origen.
b) La preferencia de los consumidores

¢) La amplitud de la red de distribucién y servicio

de los importadores.



No obstante lo anterior, en la préctica, cuando las

condiciones eran normales, las armadoras simplemente recibian

cada afio una cuota de importacién de material de ensamble 1

geramente superior a la del afio anterior. A partir de ese mo
mento, cada empresa emsamblaba aguellos modelos para los que
tuviera autorizacién de la Secretaria de Hacienda en las can-
tidades que le parecieran convenientes. Unicamente existia
un compromise informal de dedicar el S0 pur ciento de la cuo-
ta autorizada al ensamblado de camiones y demds vehiculos co-
merciales. Eso ocasion6 que la produccién siguiera altamente
fragmentada, y que las reducidas escalas de fabricacién de
cada modelo imposibilitaran una veduccién en el sobreprecio
de los vehiculos 'y el crecimiento sano de una industria de

autopartes nacional.

Adicionalmente, el Comité de Importaciones Automotri
ces cay6 en el habito de autorizar cuotas de material de en-
samble a algunos importadores que no tenfan armadoras propias.
En esos casos, los importadores contrataban alguna de las ar-
madoras existentes -que tuviera capacidad no utilizada- para
que les ensamblara sus modelos. Esta prdctica, comin en los
anos cincuentas, volvia afn mds lejasa la posibilidad de ra-
cionalizar el ensamble y la distribucidn de vehiculos, en per
juicio del consumidor y de la industria de autopartes de ori-
gen nacional.

2. En segundo lugar, se establecid que los precios a los

que debia venderse cada automévil tendrian que ser autorizados



por la Secretaria de Hacienda, excepto cuando se tratara de
modelos de lujo. No obstante, como afirma una fuente, "los

precios fijados por el gobierno mantenian un nivel relativa-

mente alto, que permitia proseguir con la importacidn de ve-

hiculos terminados en cantidades importantes".22/

Esta apreciacitn coincide emteramente con la de otros
investigadores que han estudiado el perfodo que analizamos.
Por ejemplo, Barona escribe: "El gobierno aceptd un incremen-
to continuo en el precio de los automéviles con el fin de per
cibir ingresos mayores por concepto de gravimenss fiscales".:2/
Vizeaino hace la siguiente apreciacién: "El sistema que se si-
guib para establecer precios midximos en el periodo 1951-1958
fue técnicamente deficiente, con resultados desfavorables pa-
ra el consumidor. En efecto, un incremento aproximado del 10
por ciento se permitid sin ninguna justificacisn. TFué auto-
rizado sin andlisis de costos y ciertamente no podfa justifi-

carce por virtud de una mayor incorporacidén de partes nacio-

1u/

nales"
Por Gltimo, Sinchez Mezall/ observa que era sumamente
dificil para la Secretaria de Hacienda determinar el precio
justo que debian cobrar las armadoras, pues no existia ningu-
na disposicién legal que obligase a las plantas a establecer
un registro amalitico de sus costos.
En sintesis, el régimen de control de precios y cuo-

tas de ensamble que operd durante el sexenio ruizcortinista



tuvo graves deficiencias, que coadyuvaron a mantener exces
vamente altos los precios de los autos y camiones y represén-
taron graves obstdculos para el desarrollo gradual de una in-
dustria de partes automotrices nacionales cuya produccién pu-

diera irse incorporando a las armadoras en el producto final.

La reducida incorporacién de partes nacionales como equipo
original en los vehiculos que se armaban en el pais (tan sélo
€115 & 20 por ciento del costo libre a bordo a la salida de
la planta de ensanble)®/ y o1 acelerads incremento da 1as im-
portaciones automotrices, ejercian una presién fuertemente

deficitaria sobre la balanza de pagos (Cuadros 3 y 4).

Esta situacién fue el catalizador que en 1959 hi-
2o reaccionar a la Secretaria de Industriz y Comercio para
estudiar la forma de orientar la actividad del sector en um
sentido congruente con la politica de integracidn industrial
via sustitucién de importaciones que se perseguia en aquellos
anos. Pero para ello, hubo ue esperar a que entrara en

funciones una nueva administracidn gubernamental.

Antes de cerrar el presente apartado, mencionaremos
una experiencia que prefiguraba la politica de compensacién
de importaciones que se pondria en prdctica mas de 10 afios
después. En efecto, en agosto de 1956 la Secretaria de Eco-
nomfa Nacional anuncid que las cuotas de importacién de par-
tes automotrices se sujetarfan a partir del 1° de octubre a
que los importadores se comprometieran a exportar un valor

equivalente en algoddn mexicano de la cosecha 1955-1956.



Guadro 3

CRECTMIENTO DE LA OFERTA AUTOMOTRIZ EN LA DECADA DE LOS CINCUENTAS
(Datos Nafinsa)

hiculos Importados™ Vehfculos Ensamblados Oferta Total

Afio
1950 15 778 21 575 37 353
1957 24 349 41 106 85 455
1958 21 419 38 955 60 374
1959 24 650 51 118 75 768

« Incluye importaciones a la frontera.

Puente: NATINSA, Informe Anual, 1367, Po 117
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La razén de que se impusiera esta condicién, llamada de "in-
tercambio compensado”, era que el "dumping" algodonero opi-

ginado en los Estados Unidos obligaba al gobierno a bu;

av
urgentemente mercados para el primer producto de exportacién
con que contaba el pais en aquella &poca. Sin embargo, esta
accidén fue considerada solamente una medida de emergencia y
se abandoné tan pronto pasaron los efectos depresivos da las
ventas masivas de algodén norteamericano en el mercado inter
nacional.

Pero si bien tuvo un cardcter temporal, esa experien-

cia no fue la Gnica de ese tipo que se realizd. Ya antes,

durante ciertos perfodos se habia condicionado el otorgamien-
to de cuotas extraordinarias de importacién en el sector auto

o de hallar mercados en

motor a que se cumpliera el comprol
el extranjero para diversos articulos primarios excedentes de

producein nacional: hemequén, café, etc...ir/

A fines de 1958 existian no menos de 19 importadoras
de diferentes mavcas. Unicamente en el mercado de autos de
pasajeros, las ensambladoras propiamente dichas eran 11, si
bien las tres més grandes -General Motors, Ford y Fébricas
Automex- armaban el 76.2 por ciento del total de vehfculos
que se terminaban de fabricar en el pafs. (Cuadro:5)

En el emsamble hallaban empleo directamente poco me-
nos de 6 000 personas.:8/ La estructura de la industria con-

sistia en tres grandes armadoras -que afin asi producfan todos



Cuadro 5

VENTAS DE LAS PLANTAS ARADORAS QUE OPERABAN EN MEXICO EN 1958
No se incluyen camiones ni venfouwlos utilitarios)

o % les Ventas
agren Ubicacién  Marcas  Origen Uidades  J2.073%)
G (a) £ 3 654
a8
616
432
316
285
Tt
6 266 284
PORD () D.¥. Pord E.U. AL 4 327
Horoury A
Vedette Pranciee 509
Banol E.U.A s
Gonaul. G.Be 6
Lincoln E.U.A. 39
Taunuw mrae 3
Toran 5 671 2.7
24brican(a)
A0RouEE Fiymouth  E.U.A. 2 839
Dodge EuA 1752
Do Soto B 497
Onryalor  E.U.A. 234
Toran 5 322 24,1
prsssL
RASTomaL(a) ca. San. rrAT Ieata 2101 5.5
Hlaadso
Studebaker- Tiainep. Studebaker E.U.A. 881
Fackard G Mexico” Packard ok %8
romaL 884 4.0
VA Interasericana(a) ™ 412 21
Automotris
Srrareiy Hl1man 435
;:;:: entaciones ::::"" RePoA. 387 1.8
Banipes Superio— Austin 256 2
::?;::"_‘_ Jaguar 7 0.3
A s EC incluye)(No se incluyd
Autémovilen
dustn Norria 6., o )
Total de ventas 22,040 100.0%

apresss han pasado a la fase de manufactura y adn operan en 1

= Fatas marcas eran producidas por las empresis filisles de las mortes-
maricanas en los pad S2ivos.

Nota. Adeada de estas armado: algumns de las cusles ensan: tan
bidn Ganlonos oxiation Tas aiSuientes du

monte”d foulon comercialess Internacionl Harveaier, ubi-

Sadn en 5a E1110 Conheys Vioter Fatxdn, de Masatlan, Sin.i Fraslers

de Honterrey, y Bquipos y Camic o flonterrey.

Elaborado ccn b
RASINEA,

%
]
5
s
3

Tuent

ennett, Assably...
79550)) "BaaTbere SProcurensht.

¥.
(1962)



sus modelos en una escala muy inferior a la necesaria para
conseguir economfas significativas en el proceso de ensam-

blado-, dos de las cuales pertenecian a las principales

presas norteamericanas del ramo. En la tercera, Automex,
la Chrysler compré un tercio de las acciones en 1959. El

resto de las armadoras, que producian a una es

ala muy pe-
quefia, eran generalmente de capital privado mexicano, y en-
samblaban bajo licencia de los respectivos fabricantes. La
excepcidn a esta regla era Diesel Nacional, gue constitufa
un caso aparte, del que nos ocuparemos en detalle un poco
adelante.

Ahora bien, ya hemos visto que la proliferacidn de

las sumamente ineficientes era

armadoras que trabajaban a esc
perjudicial, dado que impedfa el logro de economfas de sscala
que volvieran costeable fabricar gran nGmerc de autopartes en
México, y sélo fue posible gracias a la proteccién que reci-
bia esta actividad por medio dc los aranceles a los autos im-
portados (Cuadro 6), y a las restricciones impuestas sobre el
otorgamiento de permisos de importacidn de automdviles termi-
nados.
A pesar de lo anterior, el gobierno otorgé privile-

dad del ensamble sobre

gios fiscales adicionales a la acti

la base de la Regla XIV de la Tarifa de Impuesto General de

Importacién, y procedié a financiar tanto indirecta come d

rectamente la dundante de bladoras en el
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pais, a través de la Nacional Tinanciera y de su participacidn
en Diesel Nacional.

En lo que respecta a Nafinsa, en el Cuadro 7 se re-
produce el desglose de los créditos acumulados otorgados por
este organismo hasta diciembre de 1959 a todo el sector de las
industrias de transformacién. Como puede verse, la actividad

del ensamble era la que mayor volumen de crédito habia recil

do de parte de Nafinsa desde que ésta fue fundada.

Esta asignacién de recursos diffoilmente se justifica,
en vista de que existia un exceso de plantas para ensamble, lo
que impedia el logro de economias de escala y consecuentemente
obstaculizaba la tipificacién de componentes necesaria para

hacer costeable el desarrollo de una industria de autopartes

nacional. En la medida en que no se desarrollaba afn una in-
dustria proveedora local, por cada 20 centavos de valor agre-
gado nacional implicito en la produccitn de las ensambladoras,
habia que incorporar al menos 80 de material importado.LY/
Por otra parte, estd claro que se pretendia que con la expan-
sién de las ensambladoras seria factible -em el largo plazo-
el desarrollo paulatino de una industria mexicana proveedora
de autopartes para equipo original. Pero no se previé que
existian factores adicionales que imposibilitaban la incorpo-
racisn de componentes nacionales en las armadoras mas alld
de cierto limite, a pesar del usc que se deseaba dar a las

Listas de Incorporacién Obligatoria como instrumento en la



Cuadro 7

RECURSOS TOTMLES CANALIZADOS FOR NAGIONAL PINANCIERA
A LAS INDUSTRIAS DE TRANSFORMACION

Gréditos Otorgadon

% Industria
Isustrios (Millones de Dlls) Créditos Acumulados

HASTA AGOSTO 1958:

Total correspondiente al
Sector Transformacién 2 104.3 24,8
Ensasblato v construccién
de vehfoul| 578.3 6.8
Kinentos y similares 362.7 4.3
Textiles 249.9 2.9
CGelulosa y papel 239.9 2.8
Pertilizantes, insecticidas

¥ similares 259.1 3
Dv:ru industrias 414.4 4.9

HASTA DICIEVBRE 1958:

Total al Sector 2 315.2 25,87
Ensamble 641.4 7.2
Alimentos y similares 430.3 4.8
Textiles 178.5 2.0
Celulosa y papel 325.2 3.63
Pertilizantes 323.9 3.6

HASTA DICIENBRE 1959:

Totel al Sector 2 219.2 23.0
Ensanble 654.7 6.7
Alimentos y similares 459.1 4.7
Textiles 138.0 1.4
Celulosa y papel 332.6 3.4
Portilizantes 4451 4.5

Puente: Gudger, op.cit., Cuadro No. 20; "El lercado de Valores" 9-V-60,
T s 2



22

consecucisn de este objetivo.22’ Dichos obsticulos se deri-

vaban de las restricciones propiamente técnicas que imponen
los procesos fabriles que realizaban las ensambladoras, por
una parte, y de su forma de operar en relacidn con las casas

matrices, por la otra.

Las armadoras procedian a realizar su fase del proce-
so de fabricacidn a partir de unas cajas provenientes de la
casa matriz, en donde se les enviaban los conjuntos desensam-

blados © en su caso semi-ensamblados.

En México, debido a las escalas tan reducidas de fa-
bricacién, nunca se armaba el vehiculo completo a partir de
las aproximadamente 2 500 piezas y conjuntos de piezas de que
consta. Por ejemplo, en el caso de las carrocerias, se reci-
bian sélo unos 25 & 30 subconjuntos ya soldados, y se proce-
dia con ellos a termipar el ensamble. Es por ello que no se
requerian grandes inversiones en equipo especializado para
establecer una planta armadora en el pafs, y que por otra par-
te fuese costeable fabricar el nimero tan elevado de diferen-
tes marcas y modelos que producian las tres armadoras princi-

pales en su pais de origen.

Se daba el caso de que las casas matrices cobraban a
un determinado precio los juegos completos de material de en-
samble para cada unidad (CKD Kits). Cuando una subsidiaria
dejaba de ordenar determinadas piezas normalmente comprendi-

das en dichos juegos al proveerse de ellas localmente (por



ejemplo, aquellas piezas contenidas en la Lista de Incorpo-
racisn Obligatoria), la casa matriz no le descontaba fntegra-

mente el precio del material excluido

En el caso ccncreto de la Ford, el material de en-
samble era vendido a la filial de México por la Divisién In-
ternacional. Al existir una serie de componentes que la sub-
sidiaria mexicana se abstenia de ordenmar, esta Divisién sélo
le descontaba el precio al que ella supuestamente recibia

las piezas d€ parte de la Divisién Manufacturera, pero segufa
cobrdndole lo que correspondia al margen de ganancia que ha-
bria obtenido dicha Divisitn Internacional en el caso de que
efectivamente se hubieran enviado esas piezas o componentes.
General Motors, Automex e International Harvester habfan es-

5 i o 21
tablecido mecanismos similares.ZL/

Es imposible saber qué elementos tomaban en cuenta
las compaiiias para fijar los descuentos por exclusién de com-
ponentes del juego de ensamble completo (omission allowance).
Pero cabe sospechar que dichos descuentos se manipulaban en

forma tal que se desalentaba el suministro nacional de un

mayor nfmerc de componentes para equipo original. En cuanto
a los responsanles de las compras que hacian las armadoras,
éstos se limitaban a comparar el descuento gue les otorgarfa

la casa matriz per no ordenar determinado componente, con

el precic que podia ofrecer el proveedor nacional, de por

g: "Para

s1 probablemente ineficiente. Y como dice Edelber

las subsidiarias sdlo era aceptable comprar en México en

212659



aquellos casos en que los precios de la produccidn nacional

fuesen menores que los descuentos respectivos®.22/

La segunda razén que hacia imposible La incorporacisn
creciente de partes nacionales resulta menos espectacular pe-
ro tal vez aGn mis determinante que la primera. Se trata de
las limitaciones derivadas del propio proceso de ensamble.

Es decir, resultaba imposible que en México se fabricaran,

o original si no

por ejemplo, pistones y anillos para eq

se fundian ya los monoblocks. Este elemento cobra mayor
fuerza aGn si se recuerda que en México a comienzos de la

década de los sesentas las armadoras afn no pasaban siquiera

a la fase del ensamblado completo de los vehiculos a part
de juegos desensamblados. Obviamente, mientras menos desen-
samblados estuvieran los sub-conjuntos vehiculares, mas di-
ficil y costoso resultaba sustituir la importacién de cual-
quier pieza.

En conclusidn, la escasa complejidad del trabajo que
realizaban las armadoras en México significaba un serio obs-
téculo para que se pudiera desarrollar paulatinamente la in-
dustria proveedora fabricante de autopartes. Esta situacidn
se debia parcialmente al exceso de plantas de ensamble y de
marcas en relacién al tamafio del mercado, lo que volvia incos
teable realizar el armado completo de los vehiculos en el -
pafs. Y en parte tambi&n se debia a la relacién preferencial
que existia entre la casa matriz de las tres grandes armado-

ras y su filial en México. (La reticencia de las casas matri



ces a que se avanzara en el proceso de sustitucién de importa-
ciones tenia su origen en el hecho de que la incorporacién de
partes importadas por las armadoras mexicanas significaba pa-

neias, y

ra la compafifa mayores ventas y consecuentemente ganal
un control estricto sobre la calidad y la oportunidad en las
entregas). 23/

E Al financiar la expansidén de la industria armadora a
través de los créditos se pretendia promover la industriali-
zacidn sustitutiva de importaciones de bienes de consumo du-
rable, especialmente en el sector de autopartes; ya sefalamos
los obsticulos que cerraban la posibilidad de que las armado-
ras incrementaran sus compras de componentes' de origen nacio-
ral mds alld de un limite que resultaba ser bastante bajo.
Fero ademds de lo anterior, el gobierno financié directamente
la expansidn ineficiente de la industria armadora, durante la

primera época de Diesel Nacional, S.A.

ides de establecer una planta que fabricara los

camiones Fiat Diesel en México provino de dos influyentes em-
, s —-— 24/
presarios: Bruno Pagliai y Luis Montes de Oca.’2/ Los nechos
demostraron que los estudios sobre la posibilidad de hscer
esos camiones en Wéxico, y sobre su adaptabilidad a las ca-
rreteras nacionales habfan sido hechos con verdadera negli-
gencia, pero el caso es que los auspiciadores de esta empresa
convencieron a Nafinsa con el argumento de que &sa serfa lz

primers planta que realizaria una fase importante de la fa-



bricacién misma de vehiculos en territorio y con mano de obra
nacional.

"Para tal propésito se comstruyeron los edificios in-
dustriales en Sahagn y se instalaron 500 miquinas de diver-

sos tipos -afortunadamente todas ellas de excelente calidad-

a fin de efectuar el maquinado de las piezas de forja y fundi
cisn que forman parte de los elementos mecdnicos del vehiculo,
incluyendo el motor. Conforme al proyecto, las piezas en bru

to deberian ser importadas de Italia, ya que ninguna de ellas
28/

se producia entonces en México Pagliai, Montes de Oca y
otros socios suscribieron acciones por 10.5 millones de pesos,
Nafinsa particips con 59.5, y a Fiat se le entregaron acciones
por 6 millones en pago por su maquinaria y asistencia tecnols-
gica. La planta inicid sus actividades en marzo de 1955.
Posteriormente, la planta comenzd el ensamble de

autos Fiat, actividad en la que sI tuvo &xito. Pero respecto
a los camiones el fracaso fué total: "En los cuatro afios trans
curridos desde marzo de 1955, salieron de la planta 1076 camio
nes diesel y Gnicamente 90 correspondieron a unidades en las
que se incluyeron alguna que otra de las escasas piezas ma-
quinadas en Dina; en consecuencia, la casi totalidad de'la

maquinaria se hallaba paralizada".2%/

Y vespecto a la situacidén financiera de la compania:
"De marzo de 1955 a noviembre de 1957 se acumularon pérdidas

por 68 millones, que fueron recapitalizados al decretarse un



aumento de capital de la compafifa, de 75 a 250 millones de pe-

sosn. 28/

Por cierto que en aquel momento los inversionistas
privados decidieron retirarse de la empresa, y el gobierno
por su parte, autorizé que Nafinsa les pagase sus acciones a
valor nominal. Posteriormente en el lapso de octubre de 1957
a marzo de 1959 se acumularon nuevas pérdidas que ascendieron
a 110 millomes. Lo anterior sefiala que el sector pblico in-
currié en el error de financiar directa y costosamente inver-
siones redundantes en la actividad del ensamble. (Esto por
existir un exceso de plantas que producfan a escalas inefi-

cientes).

Antes de cerrar el presente apartado, conviene repro-
ducir aqui la Gnica descripcién existente de cémo se negocia-
ba en la practica el presupuesto anual de divisas para la in-

: g . s . 27/
dustria automotriz durante el sexenio de Ruiz Cortines:Z’
"Se llega a la cifra tras una gran agitacién y fuertes rechi
nidos en la estructura burocritica. Las asociaciones gremia-
les se refnen en cénclave y sus miembros logran ponerse de
acuerdo acerca de un volGmen de produccién Gptimo para el
conjunto de la industria. Los concesionarios, en términos
generales, apoyan el sistema de cuotas y argumentan en favor

s . ..28/ S
de una cifra baja; =2/ los productores quisieran un mercado
libre y presionan en pos de un aumento sustancial al presu-
puesto de divisas. Se llega a una cifra intermedia, que se

envia al Secretario de Economia Nacional. Este Gltimo estu-

dia la cifra sugerida durante algunas semanas. usualmente
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decide que es muy alta, la reduce un poco, y se la envia al
Presidente para su aprobacidn definitiva. Mieutras el Presi-
dente decide, los distribuidores y los productores conciertan
acuerdos con &1 y le propomen sus respectivas sugerencias.

Finalmente, el Presidente escoge una cifra (probablemente la

misma que ha recomendado el Secretario), y el caso se cierra'.

"El siguiente paso se refiere al establecimiento de
la cuota de importaciones que se otorgard a cada compafifa.
En realidad éstas casi no varian de un afic a otro, pero cada
afio las empresas realizan intensas gestiones para obtemer un
incremento sustancial, y sus directivos se entrevistan con
las personas clave del gobiermo. Los mis influyentes vuel-
ven a ver al Secretario o inclusive al Presidente. De hecho,
como cada compafiia vende facilmente cada unidad que se le
permite producir, estas presiones para obtener un aumento
en las cuotas son probablemente la Gnica manifestacidén de
competencia auténtica dentro de la industria (...) La mayor
parte de las discusiones sobre el monto de las cuotas giran
en torno del fascinante tema de cudnto podrian vender las
respectivas compafifas si existiese un mercado libre. Esta
es una cuestisn en la que los contadores y los metaffsicos
tienen la misma oportunidad de acertar’.

Tal era el panorama que ofrecia la industria al co-

menzar el gobierno de Lépez Mateos.



CAPITULO II

Cambios en la politica automotriz durante los afios de

Transicién 1959-1962.

Al entrar en funciones el nuevo gobierno, se le plan-
ted el dilema al que ya hemos hecho alusién. Por un lado, en
la medida en que fomentara el crecimiento de las armadoras,
satisfarfa el deseo de grupos urbanos crecientes -y pcli-
ticamente muy' importantes- de poseer un medio de transporte
propio y facilitarfa el transporte de bienes y personas en
beneficio del objetivo de crecimiento. Ademds, tedricamen-
te alentaria el desarrollo paulatino de la industria provee-
dora. Pero por otro lado, seria necesario aminorar eventuul-
mente la fuga de divisas causada por las importaciones de ve-
hiculos, refacciones y material de ensamble, que no obstante
las restricciones impuestas por medio de cuotas y permisos,
amenazaba crecer mas répidamente que el conjunto de las im-
portaciones, en momentos en que se volvia crénico el déficit
de la cuenta corriente y se hacia necesarioc apelar en canti-

dades crecientes al endeudamiento con el exterior.

El camino para resolver el problema planteadc, desd

el punto de vista de los principales responsables do la poli-

tica industrial nacional,?®/ ya lo estabun recorriende Avyeu-

tina y Brasil. Epb cfecto, en ambos pafses ya habfa entrade

30/

en vigor® L

disposiciones legales que hacfan oblipateri




integracién creciente de sus respectivas industrias, conforme

al siguiente programa

LY

BRASIL: REQUERIMIENTO DE INCORPORACION OBLIGATORIA DE PARTES
DE ORIGEN NACIONAL.
(Porcentaje sobre el peso de vehiculos)
Afio Camiones Autonbviles
1956 . 35 50
1957 w0 60
1958 65 75
1959 75 85
1960 90 95
1961 95 99
Fuente: Jenkins, Dependent ... pég. 53
ARGENTINA: MAXIMAS IMPORTACIONES PERMITIDAS SOBRE EL VALOR

CIF DE LOS VEHICULOS.

(Por ciento)

1960 1961 1962 1963 1964
Vehfculos Comerciales 45 40 35 30 20
Autos 190-750 cc. 45 40 as 25 10
Autos 750-1500 uo as 30 20 10
Autos 1500-2500 35 30 25 15 10
Autos 2500 y més cc. 30 25 20 15 10

Fuente:

Jenkins,

Dependent ... pig. 54



En México se dicidié seguir los pasos de esos dos pai-
ses, pero procurando evitar el costoso error en que ambos ha-
bian incurrido: No obstante temer un mercado nacional peque-
flo, exigir una integracisn nacional completa de la produccidn
automotriz, sin limitar debidamente el nGmero de fibricas pa-
ra evitar que los costos de produccidn fuesen innecesariamen
te altos. (En 1960, operaban 21 constructores de vehiculos en

Argentina y 11 en Brasih)v

Para los funcionarios mexicanos, obligar a la indus-
tria a incorporar volfimenes crecientes de componentes naciona-
les, si se planteaba correctamente desde un principie, no b
lo aliviaria el problema de la balanza de pagos -esta indus-
tria era el rubro deficitario mds importante dentro de la
cuenta comercial- sino que se promoveria una industrializa-
cibn acelerada que serfa capaz de absorber y calificar mano
de obra, al suministrarse nacionalmente los mGltiples imsu-
mos que requeria el sector automotor. En palabras del Secre-
tario de Industria y Comercio de aquélla dpoca, 8sta se veia

: : : 32
como yna rama "industrializadora y educadora’.2/

Asi las cosas, mientras se realizaban los estudios
para encontrar la mejor forma de inducir a la fabricacidén de
automotores, se tomaron en el primer trimestre de 1959 una
serie de medidas que modificaron sustancialmente el panorama
que la industria habia ofrecido hasta ese moento. Dichas me-

didas venian incorporadas en un, decreto presidencial, cuyo



texto anunciaba:2/

1. Que se reducirian a la mitad los aranceles de importe
citn aplicables a los autos populares; cousecuentemente, te
bién sus precios de venta autorizados bajarian.

2. Que se procederia a rebajar asimismo los precios de

venta de todos los autos compactos. Por el contraric, subi

rian los aranceles y precios de los carros graudes y de lu

3. Que se ampliarfan las cuotas de importacién tanto del
material de ensamble como de los autos terminados que se ve
diesen al pGblico a los precios autorizados.

Como puede verse, lo mds trascendente del documentr

consistia en el anuncio de que se reducirian a la mitad lo

impuestos a la importacién de vehiculos y material de emsa
para vehiculos cuando &stos entraran dentro de la definici

de "instrumentos de trabajo", que el mismo decreto daba cc

Maquellos cuyo precio fuese inferior a § 24 000.00". Aden

de lo anterior, se ajustaron a la baja en diversas propor

nes las tarifas de importacién de una serie de autos comp:

tos, en su gran mayoria europeos, lo que hizo posible gue

autorizaran precios menores en la venta de esos automdvil

al pGblico consumidor. He aqui una lista ejemplificativa



Precio auto-

amete, RS renmui,

Lo anterior significa que a partir de 1359, y con la

Gnica excepeibn de los autos de lujo,33/

1a totalidad de los
autos y camiones ensamblados on el pafs se vieron sometidos
por primera ver a un verdaders control da precios, consisten
te em limitar el sobreprecio que podfan temer respecto a su
pats de origen, sobue la base de los sigufentes porcentajes:
45 por ciento para los autos populares, 60 por ciento los
compactos, 70 por ciento los estimdar y 93 por ciento las ca-

mionetas 38/



Por otro lado, para desalentar su consumo, la dispo-
sicién gubernamental elevé los impuestos a las unidades con-
sideradas de lujo, o sea aquellas cuyo precio excediera de

los § 55 000.00 M. N.

Esta serie de medidas iban encaminadas a sesgar la
demanda de vehiculos en favor de los autos pequefios, consi-
derados "mejores utilizadores de divisas". Esto es, se bus-
caba que con un mismo monto el pafs pudiera importar mayor
cantidad de vehiculos, en beneficio principalmente de la po-
blacién de ingresos medios. Ademds,en la medida en que se
habituara el consumidor nacional a comprar autos mas peque-
fos, se shorraria combustible y se atenuarfan los problemas

urbanos.

Por otra parte, con esas medidas se buscaba despla-
zar gradualmente el predominio de las marcas norteamericanas
—que producfan tipicamente autos grandes- teniendo en mente
dos objetivos: el primero, que se expandiera el mercado ma-
cional de automotores, por medio de la venta de autos scce-

sibles a un mayor Segmento de la poblacién (Cuadro 8).

Con ello, se atraeria el interés de empresas origi
narias de un mayor nGmero de pafses en el momento de dar el
paso a la fabricacién nacional, lo cual era muy conveniente
desde el punto de vista del gobierno de México, pues ello

acrecentaria su poder de negociacidn.
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Es decir, en la medida en que fuese mayor el mercado
nacional -especialmente cuando las empresas ya hubieran esta
blecido una red de comercializacién y servicio dentro del

pais- seria mas facil inducir a las companfas a que iniciaran
la manufactura en México. Por otra parte, al hacer mds bara-
tos los autos europeros que los americanos, se lograba diver-
sificar a1 orfgen nacional de las empresas que podrfan inte-
resarse en manufacturar los motores y otros conjuntos mecéni-
cos al decretarse la fabricacidn en México. Con ello, al

Estado le resultaria mds facil negociar por separado con cada
una de ellas, y contraponer las ofertas de las distintas em-
presas en una especie de "subasta", para que fuese posible

imponer condiciones mas favorables para el pais.

Como resultado de esta politica, de 1953 a 1961 se
importaron autos que hasta entonces eran completamente des-
conocidos en México. (Algunos de ellos provenfan de la URSS,
Checoeslovaquia y la RepGblica Democratica Alemana).

La necesidad de abrir el mercado como paso anterior
a la ya prevista negociacién con las compafifas -y el conse-
cuente retiro o eliminacién de la mayoria de ellas-, se com
prende mejor si se considera que los funcionarios mexicanos
tenfan el propésito de establecer una industria automotriz na
cional, con caracteristicas que resultaria dificil -si no es

que imposible- imponer a las compafifas extranjeras si no se



establecia de antemano una competencia entre ellas para per-
manecer en el mercado mexicano. Esto es, si la fuerza de

las compafilas radicaba en su posesién de la tecnologia indis
pensable, 1o que se buscaba al abrir la puerta a un gran ni-
mero de marcas, era que el Estado contara con los elementos
para poner a competir entre si a una amplia gama de empresas
interesadas, en el supuesto de que s&io unas cuantas podrian
permanecer en el mercado. Esta estrategia deberia redundar
en un sector automotor que operara com costos aceptablemente
bajos, que estuviera bajo control nacional, y a través del

cual fuera posible que se diera una verdadera asimilacin de

la tecnologia,

La idea que tenian los funcionarios mexicanos acerca
de c¢dmo seria la industria automotriz nacional puede vislum-
brarse en las declaraciones que hiciera el Secretario del Pa
trimonio Nacional, Eduardo Bustamente, el 22 de mayo de 1959:
iNdxiico dard  cabida: & Tos dntimesquiones: extvanferas; wien-
pre que &stas admitan la participacién del capital nacional
en las proporciones que marca la ley. El deseo gubernamental
es lograr nuestra industrializacidn con capitales nacionales.
En consecuencia, si alguna empresa automovilistica extranje-
ra pretende fundar en nuestro pais fibricas totalmente solas,
no podrd lograrlo. Abrimos el camino para que vengan, pero
que otorguen al capital nacional el acceso a la inversién
que se tenga en proyecto. De otra manera, el camino estd ve-

dadon. 31/
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El concepto que se tenia puede bosquejarse mis deti-
lladamente con la ayuda de un estudio gubernamental, elabora
do durante 1960.2%  Lutre otras cosas, se recomendaba all
que se procurara el establecimiento Gnicamente de empresas
que trabajaran con licencia de fabricacién, pues "ahora que

se trata de crear una verdadera industria automotriz en M&xi
39/

co, es la oportunidad de empezarla como industria nacional”
AGn mds, "A través de las licencias se evita que el programa
de desarrollo automotriz quede 'casado' con unas cuantas mar-
cas y empresas. Mientras mis se desarrolle la industria, me-

nor esfuerzo tendrd que hacer en cuanto a pagos por licencias

y asistencia técmica

"Quedara también con mayor libertad para conmtratar el
uso de las nuevas patentes correspondientes a los mayores ade

: o 50
lantos técnicos, dondequiera que Estos se encuentren”.2/

Independicntemente del gran proyecto en ciernd, se
toms desde entonces la decisién de fabricar autombviles a la

brevedad posible en la planta que habfa adquirido el gobierno

en Ciudad Sahagin. En efecto, el 19 de mayo de 1959, el Se
cretario de Hacienda, Antonlo Ortiz Mena, informé a la premsa
al salir de su acuerdo con el Presidente de la Replblice que:
"la produccisn de automéviles comenzard tan pronto quede ter-
minado el plan de reestructuracién de la Ciudad Industrial de
Irolo, el cual comprende, entre otras cosas, la fusién de las
u1/

tres grandes empresas que alli funcionan". Vale la pena



en este punto abrir un paréntesis para describir el desarrollo
de dicho plan, en lo concerniente a la fabricacitn de automé-
viles.

El Lic. Victor M. Villasefior, nuevo director de Dina,
se trasladd a Europa en los primeros meses del afio para tra-
tar con los ejecutivos de la Fiat el tema de la eventual fa-
bricacién de autos en México. Para ello, pidié un desglose
de los precios de todas las partes integrantes del juego de-
sensablado, puesto que: "solamente sobre las bases de tal des
glose resultaria posible comparar el precio de importacidn de
las piezas que se pretendiese sustituir, con el costo de las
fabricadas en México. De lo contrario se quedaba a merced
de la empresa extranjera, que podria libremente manipular los
precios de los componentes de la unidad, atribuyendo arbitra-
riamente un valor de origen inferior al verdadero, a los ele-

mentos que pudieran producirse en México",*2/

Ante la respuesta negativa que dieron a su peticién,
Villasefior repiti6 sus argumentos a los directores de Volks-
wagen, Austin y Hillman, todos ellos fabricantes de automb-
viles populares, que eran el tipo de unidades que se podia y
queria fabricar en Sahagin. Empero, todos ellos "lisa y 1lla

namente se negaron a proporcionar el desglose de precios de
43/

la unidad desensamblada'



Finalmente, Tue la empresa estatal francesa Renault
la que accedis a colaborar en el proyecto de mexicanizacién.
La comisién encargada de aprobar el contrato de licencia de
fabricacisn, presidida por el Subsecretario de Hacienda,

Hugo B. Margain, asentd en su informe: "... es muy importan-

te que una institucién semioficial esté presente en la indus
tria y distribucién de automéviles de bajo precio, porque es
el medio para lograr el control de los precios de los automd
viles populares y promover el programa de mexicanizacidn de

la industria". M&s adelante, el informe decfa: "Nos parece

de méxima importancia el hecho de que la Renault haya presen-
tado la descomposicién total de los precios correspondientes
a las partes que integran la unidad, lo cual no se habia lo-
grado obtener hasta ahora en Mexico, a pesar de que esa des-
composicisn de precios constituye la Gnica base posible para
la formulacisn de un programa de mexicanizacisn".’%/ Lo an-
terior preconizaba las dificultades a las que se enfrentaria
la Secretarfa de Industria y Comercio cuando unos meses des-
pués iniciara las negociaciones con las compafifas acerca de
la forma que habria de tomar el decreto de integracidn auto-
motriz.

En sfotesis, las medidas que se pusieron en préctica
durante 1959 fueron imaginativas y tuvieron &xito. Su incon-
veniente principal radicé en un incremento inmediato en el

costo global de las importaciones automotrices (Cuadro 9),
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debido al aumento tan considerable de unidades ensambladas
-de 39 000 en 1958 a 51 000 en 1959. Esto se justificd en
aquella época con el argumento de que se estaba poniendo el
automévil popular al alcance de sectores mis amplios de la
poblacién mexicana, que ya podrfan contar con sus propios

"instrumentos de trabajo" de uso privado.

Durante 1960, el gobierno logré negociar con &xito
una nueva reduccién en el precio de algunos autombviles pe-
quefios, a cambio de otorgar mayores cuotas a las respecti-
vas armadovas. Por ejemplo, al Fiat 1100, que a partir del
afio-modelo 1960 fué armado por Automex (anteriormente lo en-
samblaba Dina), se le autorizé para ese afio un precio al pi-
blico que era solamente 4 mil pesos superior al que tenia en
Italia. Algo similar se consiguid en el caso de Volkswagen.
Esta politica (de reducir los precios a los autos pequefios)
dis como resultado que efectivamente creciera la proporcién
de las ventas de autos populares y econdmicos dentro del mer-
cado nacional (Cuadro 8). Esto y los ajustes de precios,
que generalmente se hacfan posibles al acceder las casas ma-
trices a otorgar descuentos en el precio unitario que cobra-
ban por los juegos desensamblados que enviaban para su ensam
ble en el pais, naturalmente significaron una mejor utiliza-

cién de las divisas empleadas en la importacién de vehiculos.

E1 16 de agosto, la Secretaria de Industria y Comer-

cio informd que a partir del 1° de noviembre de ese afio (1960)



se adoptarfan varias medias sumanete drdsticas con el fin de

que "el pais obtuviera un mayor rendimiento en las divisas

que gastaba para importar automéviles"

454,

En primer lugar, se prohibfa finslmente la im-

portacién de todas las unidades ensambladas.

Ademds, se prohibia el ensamble (y venta) de

autos cuyc precio excediera de $ 55 000.00

Por Gltimo, a partir del segundo semestre del

afio-modelo 1361 (mayo-octubre), se sujetarfa

el otorgamiento de cuotas de ensamble y su mon-
to a los siguientes criterios:

a) Situacién de la balanza comercial con los
paises de procedencia de los vehiculos.

b) Grado de incorporacién de autopartes na-
cionales.

¢) Grado de desensamble en que fueran importa-
das las unidades. (Mientras mas desarmgdas
vinieran las unidades, las plantas podrian
ser sujeto de mayores cuotas).

a) A las tres anteriores, se agregaban los cri-
terios tradicionales en el otorgamiento de
las cuotas: nivel de sobreprecio respecto
al pafs de origen, red de servicio estable-
cida en México y preferencias mostradas por

6/

5 = [
el consumidor nacional.-—=



Ademas del objetivo mencionado expresamente (mejor
utilizacién de las divisas), este paquete de medidas preten-
dia lograr una mayor incorporacién de partes mexicanas a los
vehfculos ensamblados en el pafs. Como puede imaginarse,
fué poco lo que se consiguid en este sentido, debido a los
obstdculos tangibles e intangibles que ya hemos anotade: vo-
lmenes demasiado pequefios, por la fragmentacién del mercado,

y resistencia de las armadoras a sustituir importaciones.

No obstante lo anterior, los voceros de las compafiias
americanas (que por cierto, nunca se vieron afectadas por la
disposicién del decreto que velacionaba el monto de las cuo-
tas al d6ficit comercial con el pafs de origen de cada marca),
quisieron ver en estas medidas la poltiica definitiva que se
seguirfa en México en materia automotriz.®l/ En consecuencia,
pronosticaron un gran &xito y elogiaron el proceder del go-
bierno, que asf ponfa a competir a las empresas de tal manera
—esta era la opinién de las compafifas-, que aquellas que qui-
sieran ver ampliadas sus cuotas a costa de las de sus compe-
tidoras se verfan obligadas a elevar paulatinamente el con-
tenido nacional de sus unidades (supra, criterios by )
cuidando al mismo tiempo que por ese motivo no se elevase tan
to el precio al consumidor, que los productos perdieran com-
petitividad. Dicho sistema se consideraba una obra maestra
de sagacidad, en comtraste con el método empleado en Argen-

tina y Brasil, donde 'por un innecesario apresuramiento’,



habian vuelto obligatoria la produccidén integral de los vehi-
culos pocos afios después de emitido el decretv ordenatorio
correspondiente, en decmedro del consumidor. FPor lo que toca
a los dos afios siguientes, se eliminaron aproximadamente la
mitad de las marcas existentes en 1960,"%/ 1o que indudable-
mente racionalizé un poco la estructura de la produccisn, si
bien la cantidad de &stas que afin se ensamblaban en 1962 se-
guia siendo excesiva para el logro de economfas de escala en
la fabricacién de conjuntos mecénicos de cierta complejidad,
como cajas de velocidades, ejes diferenciales, etc. (Cuadro
10).

En conclusién, si bien es cierto que las medidas que
entravon en vigor a fines de 1360 significaban un paso en la
direceidn correcta, era evidente que urgia hacer algo mas drds
tico para impedir que las importaciones del sector automotor
siguieran creciendo mas rdpidamente que las importaciones to-
tales del pafs, dejando atrds la ya habitual y muy elevada
proporcidn del 12 por ciento. Si en los cuarentas y en los
cincuentas se habia procurado restringir en lo posible las
importaciones, en los sesentas se pondria en practica el pro-
yecto de sustituirlas por medio de una mayor integracisn in-
dustrial en el sector. Las circunstancias que propiciaron
la puesta en marcha de dicho plan son el tema de los siguien

tes parrafos.



Cuadro 10
VENTAS DE LAS PLANTAS ARMADORAS QUE OFERABAN EN MEXICO BN 1962.

(o se incluyen camionss ni vehfoulos utilitarios)

% do las veno

origen Untdados %as” sotale
Hmpress Warcan No E.U.A. vendidas autos -rudou
en'el pa
G n. ope1 R.P.AL 4,884
Chevrolet 3,393
Fontins ]
Vauxnall G5, H
Toval 5,289 20.1
Fora rora 200 \948
Pord 519
Taunua R.7.A. 1243
H
Angtia G.3. i
Total T.T15 18.7
Automex va1sant 2,334
Italia 2,274
mymeuth 14ls
1,156
Francia 118
fog H
Tota1 7,313 1.7
Diesel Wal. Ranault Francia 6,097 14.8
Rep. Delta  Mercedss R.P.AL 2,769
P16 Unton-  R.F.A. 686
T motal 3,455 8.4
Promexa v R.F.A. 3,287 8
Planta Reo Toyota Japén 1,239 3
Nissan Mex. Datsun Japén 1,233 3
wyilte Rambler 1,160 2.8
Aut. Tat. Voivo Suecta 519
Tomuar a5t 2
Total 521 1.3
orrarril Fillman 280
Sunbeam 9
2
Total B 0.7
Citrosn Citroen Francia 255 0.6
fut. Tagieses Morria G.5. 159 04
£q. Superio-  Auntin 6.5 45 0.4
=
Total ge ventas 41,163 100%

Adeads de Sotas, se realizaron en este afio ventas de 3,247 uni-
Qdades importadas.

Puente: Bennett/Sharpe, op.cit., Cuadro # 1; y AVIA, oP.cit., p. 45.



En 1960, el sector automotor generaba ya el 3.2 por
ciento de la produccién industrial total, que contrastaba
con el escasc 0.86 por ciento que habia significado dentro
de la misma hacia 1950. Pero detrds de esa cifra estadfsti-
ca, se escondia una realidad poco halagliefia: del total del
valor producido por el sector, el 87 por ciento se debfa ex
clusivamente a la actividad del ensamble -la mayor parte de
cuyos insumos eran importados-, y s6lo el i3 por ciento res
tante correspondfa a la contribucién de los talleres de ser
vieio y la produccién de una raquftica industria de autopar
tes (principalmente acumuladores, bujias, llantas y algunas
otras piezas destinadas al mercado de reemplazo).

La tasa efectiva de proteccidn al valor agregado en
el ensamble se ha calculado en 4100 por eiento. Segln San-
chez Marco, para conseguir un ahorro final de 16 millones de
pesos de divisas durante 1960 en ese sector, se requirieron
670 millones de inversién en recursos domésticos.

Una estimacidén similar hecha por Jenkins sobre el
ahorro real en divisas que significs el sector automotor mexicano du-
rante 1961 confirma el orden de magnitud aproximado del cdlculo citado
en el parrafo anterior. Segln 6sta, "la produccién total de autos en-
samblados en el pafs durante ese afio, valuada a precios en el
pais de origen, ascendfa a 69 millones de délares, mientras
que las importaciones directas de materiales para ensamble

costaron 42.5 millones, a lo que deben anadirse 5.7 millones



; ; o 4s
de importaciones indirectash, 2/

De los 69 millones que hubieran costado los autos en
el pafs de orfgen, debz descontarse aproximadamente el 20 por
ciznto (proporcién conservadoramente baja), por concepto del
margen que gana el distribuidor, mis los impuestos a la venta
en el pais de origen. Calculando el costo del flete en un

5 por ciento adicional a los 69 millones, tenemos:
69 + 3.45=72.45 (3.45 es el 5 por ciento de 69)
72.45 - 13.8 = 58.65 (13.8 es el 20 por ciento de 69).

Es decir, que el valor de la produccién local de las ensam-

bladoras fué en ese afio de 58.6 millones de délares. Como

se realizaron importaciones por 42.5 + 5.7 = 48.2 millonmes,
el ahorro de divisas fué: 58.6 - 48.2 = 10.4 millones de d6-
lares.

Ahora bien, si deducimos pagos por regalfas y licen-
cias equivalentes al 5 por ciento del precio al pGblico (en
los E. U.) de cades auto, habrad que restar otros 3.5 millones.

E1 ahorro meto se reducird a 6.9; pero suponiendo un
margen de utilidad de 10.2 millones, y la remisién al exte-
rior del 50 por ciento de dichas utilidades, tenemos que res-
tar otros 5.1. Entonces, si los calculos son correctos, el
ahorro neto real final fue de sélo 1.8 millones de délares

en el afio de 1961.



En lo que se refiere al empleo, el total de personas
ocupadas en las armadoras durante 1960 era 7072. Segfn los
datos del censo de ese afio, el empleo en todo el sector auto-
motor, incluyendo la industria proveedora de partes para equi
po original y el mercado de reemplazo, sumaba 18 488 plazas.>/
No se incluye en esa cifra el empleo en talleres, gasolineras,
etc., puesto que todos ellos (y ademds buena parte de los dis-
tribuidores y fabricantes de autopartes) habrian existido afn
cuando no se hubiesen ensamblando vchiculos en el pais.

Finalmente, el ensamble en México apenas comenzaba a
realizar procesos un poco mds complejos que el armado de con-
juntos mecinicos pre-emsamblados. Ademds, seguia siendo im-
posible que las armadoras incorporaran mucho mas del 20 por
ciento del valor de las unidades a partir de suministros lo-
cales.

En esas circunstancias, los funcionarios del gobierno

ponderaban las mGltiples ventajas que desde el punto de yista

econdmico traeria forzar la integracisn nacional en esta ram.
sustituci6n de importaciones, creacién de empleo, generacién
de demanda de gran nfmero de insumos industriales, asimilacisn
de conocimientos tecnoldgicos modernos, etc. A esos factores
econdmicos que pesaban en favor de dar el paso aludido, se
sumé un factor politico decisiyo: la creacién de la ALALC y

lo que de ella se esperaba.



En efecto, el Tratado de Montevideo, suscrito en el
primer semestre de 1960, fue objeto de grandes esperanzas
por parte de los funcionarios mexicanos, que velfan en la gra
dual eliminacién de las barreras arancelarias dentro de la
Asociacidn, y el establecimiento de un arancel externo comfn,
la clave para resolver el problema del estancamiento de las
exportaciones, cuyo origen estaba en la recesién en que ha-
bfan caido los mercados internacionales de materias primas

desde 19563

EXPORTACIONES MEXICANAS, FOB

Afios (Millones de délares)
1955 738.6
1956 §07.2
1957 706.1
1958 709.1
1959 720.6
19€0 750.0

Fuente: 1956-1959, Comercio Exterior, Ene. 1961, Pdg. 3

1960, Banco de México, Informe Anual, 1961.

Y, dentro del mercado de la ALALC,se vié la posibi-
lidad de exportar principalmente bienes elaborados o semiela-

borados.22/ 4 la luz de estas consideraciones, resultaba



evidente que Brasil y Argentina, que tenfan ya una industria
automotriz completamente integrada nacionalmente y que busca
ban con apremio mercados que les facilitaran la consecucidn
de economias de escala para reducir el sobreprecio exagerado
al que debian vender sus unidades, presionarfan de inmediato
para exportar productos automotores a los demds miembros de
la ALALC. (Cuadro 11). Si esto se llevaba a cabo, México
tendria que costear la imeficiencia extrema de la produccidn

/

apgeiting y brasilena; 22/ &1 querfa que en veciprocidad, es-
tos paises -los compradores potenciales mis importantes den-
tro de la ALALC- absorbieran cantidades considerables y cre-
cientes de exportaciones mexicanas. No sélo eso, sino que
los sudamericancs ganarfan ventaja fremte a México en la cons
titucidn de una industria que se consideraba motor de la in-
dustrializacién, por la demanda que genera de insumos como
acero, vidrio, hule y plasticos. Lo anterior, y la imposi-
bilidad politica de cerrar el mercado mexicano a los produc-
tos automotores "baratos" de los paises industrializados,
para restringirlo a las importaciones mis caras de Sudaméri-
ca -con lo que se babria obligado al consumidor mexicano a
financiar el desarrollo industrial de Brasil y Argentina,

o en el mejor de los casos a costear las exportaciones de
algunos productos elaborados mexicanos a aquellos pafses-
hacia perentoric que México se apresurara a crear Su propia

industria automotri
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No deja de ser irénico que el Tratado de Montevideo,
suscrito para promover la integracién regional, haya tenido
en este caso el efecto precisamente contrario, de acelerar
el establecimiento de una industria nacional mis, para no
tener que importar productos que ya fabricaban dos miembros
de la Asociacién, que ademas buscaban urgentemente mercados
para reducir sus altos niveles de costo. El Secretario de
Industria y Comercio de aquella época asi lo dejé entrever
en sus declaraciones:

"Algunos paises con estructura similar a la nuestra,
habfan iniciado ya la industrializacién del autotransporte.
¢

ci6n regional en el campo internacional. El momento de la

) México tenfa que participar en los planes de integra-

decisidn apenas fue el adecuado".

Y en el siguiente parrafo: "No hay experiencia de

un sélo pais que se haya desarrollado plenamente sin con-
» 4 4 5
tar con una industria mecinica propia".2%/

M&s claramente, el mismo funcionario expresa en un
documento escrito a fines de 1975: "...De no haber iniciado

la integracidn de la industria en esos momentos, nos hubié-
semos visto precisados a 'megociar' la importacisn de lo que
no produciamos, entre otros productos, los vehiculos automo-

tores". 24/

A la luz de lo anterior, se explica el fracaso de los

dos "Encuentros de Industriales Brasilefio-Mexicanos de la In-




dustria Automotriz", que tuvieron lugar en Sao Paulo y México,
respectivamente, en 1961 y 1962. En el segundo de &stos, asis
tieron a la sesidn de apertura los presidentes de México y Bra
sil. Goulart tomd la palabra para sefialar la necesidad de com
plementar las industrias automotrices de ambos pafses.22/ Do
ro el resultado final de la convencién, concretado en un docu-
mento 1llamado "Resolucidénm de México", no pasaba de ser "una
vaga promesa de incrementar los lazos comerciales, memciondn-
dose que a través de la industria automotriz existia una cla-
ra posibilidad de lograrlo.2®/ Finalmente, se establecis
un "Grupo Mixto de Cooperacién Industrial", con sede en Méxi-
co y Sao Paulo, cuya misidn era estudiar la posibilidad de
producir en ambos paises modelos uniformes para vender en el
mercado latincamericano, con lo que se podrian lograr escalas
adecuadas de fabricacién y serfa posible que ambos paises
compartieran el papel de abastecedores de vehiculos y refac-
ciones dentro de la ALALC. Pero cuando Chile y Venezuela,
que aunque no eran miembros de la ALALC, también eran vis-
tos como un mercado potencial, pocos meses después adopta-
ron sus propias medidas reglamentarias para elevar el conte-
nido de origen local de los vehiculos, dichos planes, que en
realidad nunca se habian tomado muy en serio, fueron final-

7/

mente abandonados.3 5



Ahora bien, cuando finalmente se promulgs el decre-
to de integracién en México, sc ordenaba a las empresas cuyo
programa de fabricacién fuera aprobado que procedieran con
la maxima celeridad: en 25 dfas habiles, debfan presentar
los programas; en cuatro meses, ya debia de haberse comprado
la maguinaria. En 13 meses, tenfa que estar instalada, y en
dos afios se pedfa que el 60 por ciento del costo directo de
produccisn, incluyendo motor y caja de velocidades, se estu-
viese fabricando en México. Las razones que influyeron para
que el gobierno decretara un proceso de integracién tan ace-
lerado mo son diffciles de imaginar: la presisn de Brasil y
Avgeutina en la ALALC debe haber sido la principal. A €sta,
se sumaba el hecho de que por las "platicas" que se habfan
estado llevando a cabo con los armadores, &stos ya conocian
de antemano los planes del gobierno, y la conveniencia de
dejar bien avanzado el proyecto antes de que terminara el
sexenio, para evitar que eventualmente se pudicra dar marcha
atras en la integracisn de la industria. Finalmente, influ-
y6 sin duda la certeza de que las empresas se retrasarfan en
el cumplimiento del decreto, cualquiera que fuese el plazo

que se les diera.



CAPITULO III

La negociacién con las compafiias previa al Decreto_de

Integracidn de agosto de 1962.

Para conocer cuil serfa la mejor manera de inducir
a la fabricacidén Nacional, se formé un Comité para la Pla-
neacidn del Desarrello de la Industria Automoiriz que com-
prendfa representantes de la Secretaria de Hatienda, la Se-
cretaria de Industria y Comercio, el Banco de México y Na-
finsa; a esta Gltima se encomendd la elaboracisn de un estu-
dio que definiera el camino a seguir, y como resultado la
Gerencia de Programacién Industrial de dicho organismo pro-
dujo un documento en Diciembre de 1960 intitulado "Elementos
para una Politica de Desarrollo de la Fabricacién de Vehicu-
los Automotrices en México". En &1, se analizaban en forma
pormenorizada las expectativas de crecimiento del mercado en
los siguientes afios y las necesidades de insumos y equipo
fabril que requerirfa la fabricacién de automdviles para

en pocos afios alcanzar un nivel de integracidn nacional cer-

cano al 100 por ciento.
A continuacién destacamos las principales recomenda-
ciones del estudio mencionado, calculados para una_escala de

produccisn no menor de 115 000 unidades y de hasta 250 000,

cifras entre las que se calculaba la demanda para los_afios




1961-13970. (En realidad, las ventas sdlo rebasaron esas cifras

hacia 1964 y 1972, respectivamente).

1. Debfa reducirse el nimero de marcas de vehiculos a un

méximo de 5 para automéviles y 2 para camiones medianos. Se
prevefa que cada marca de antomdviles podria ofrecer unidades
hasta con dos motores similares, 2 carrocerias y un vehfculo
comercial o camién ligero que empleara componentes comunes
con los autos. Cada marca de camiones podrfa también temer
dos modelos con dos motores, siempre que &stos fueran simi-
lares entre si, para que se pudiesen’ fabricar y armar con

el mismo herramental.

2. Seria necesario congelar los modelos de autos durante

1o menos 5 afios, para que fuese costeable estampar las carro-
cerias. (Cada matriz o molde que se instale en una prensa tie
ne una escala minima razonable de fabricacién de 100 mil pie-
zas, aunque dichas matrices por lo general no se desgastan to-
talmente sino hasta después de 250 mil a 400 mil operaciones

de estampado). Sobre &sto, el informe agregaba que aunque era
factible hacer pequefias modificaciones en las matrices para ir
cambiando anualmente la apariencia de los modelos, era prefe-
rible prohibir esta préctica por no estar de acuerdo con "la

sobpiedad qus veguiere el desarsolls de la industriat,28/

3. Se recomendaba la creacién de no més de 7 compafifas
mexicanas, cinco para autos y dos para camiones, que se cons-

tituirian para producir vehfculos con licencia de fabricantes
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de diverso origen. Dichas empresas deberian someterse a un
programa "para lograr en un determinado perfodo de tiempo la
incorporacién de piezas mexicanas, y la mayor tipificacisn

posible entre los elementos de los diferentes vehiculos".

Cabe mencionar que en el estudio, ya se advertfa el
peligro de permitir que se establecieran en el pais las filia
les de compafifas extranjeras, pues: "con la ecperanza de lo-
grar un mayor mercado en el futuro, muchos fabricantes esta-
rian dispuestos a iniciar la produccidn a escalas incostea-
bles, sobre todo cuando es posiblc para ellos deducir de im-

puestos sus pérdidas en Méxicon 32/

4. Se consideraba indispensable centralizar en una o dos

instalaciones la fabricaci6én de los principales subconjuntos

tipificar para su uso comfin toda una serie de componentes, ta-

les como carburadores, embragues, y flechas de cardan.

Tambigén se recomendaba centralizar la forja y fundi-

cibn de motores y sus partes y el estampado de la carroceria.

0 sea que los fabricantes de autos propiamente dichos deberfan
confinarse a realizar cuatro actividades basicas: armado de
los conjuntos mec&nicos, subconjuntos de carroceria y el mo-
tor; y maquinado de aguellos elementos del motor que no estu-
viesen tipificados, verbigracia culata y bielas.

5. Se pensaba que al reducirse el ntmero de marcas, serfa
factible reducir el costo de la comercializacién del vehfculo,
calculada entonces como equivalente al 30 por ciento del costo

LAB-fabrica de las unidades. "Este porciento de sobreprecioc
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por distribucién es inclusive mayor que el que resultaria al

fabricar en escalas pequefias muchos de los componentes impor

tantes del vehiculo".2%/

6. Por Gltimo, se consideraba preferible mo fabricar mis

que autos chicos y compactos, y se recomendaba que la indus-

tria se ubicara fuera del Valle de México.

AL mismo tiempo que se habia comisionado este informe,
la Secretaria de Industria y Comercio encomendé a las princi-

pales bladoras que el en forma i diente sus

respectivas propuestas acerca de cémo convenfa proceder a me-
xicanizar la produccidn automotriz. Con ello, se buscaba cla-
rificar las condiciones que podrfan resultar aceptables para
que dichas empresas se comprometieran a colaborar en el proyec
to de mexicanizacién, lo cual requerirfa de grandes inversio-
nes, suministro de asistencia técnica a proveedores nacionales,

ete.

Como ya observamos, las casas matrices de las ensam-
bladoras habrian preferido, ceteris paribus, que no se induje-
ra a la fase de fabricacidn en M&xico, puesto que resultaba
nis ventajoso para ellas continuar con el esquema del ensam-
ble. Ello se debfa al aprovechamiento de un sistema fiscal
favorable, bajo costo de la mano de obra, ahorro en los costos
de transporte y libre repatriabilidad de las ganancias, por
una parte, y por la otra, escasos gastos de inversién -nulos

en desarrollo y adaptacidn de tecnologfa del producto- y ob-
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tencién de ganancias por la venta de material de ensamble y
refacciones.

En cambio, el paso a la fabricacién nacional impiica
ba 3 grandes inconvenientes desde el punto de vista de la ra-
cionalidad de operacidn de las compafias:

1. INVERSIONES REDUNDANTES. FEn primer lugar, en la medi-
da en que los paises en donde se habfan establecido ensambla-

doras de propiedad parcial o total de las grandes compaifas,

),

procedieran a imitar a aquellos que (como Brasil y Argenti
habian dispuesto por decreto integrar nacionalmente su indus-
tria -excluyendo del mercado a los autos importados,- se

perderian los beneficios obtenidos por economias de escala

logradas en la produccidn de grandes volfmenes de componentes
en plantas de tamano Sptimo, ubicadas generalmente en el
pais de origen.

Ello conllevarfa un mayor costo del producto final,
si bien estad claro que éste se podria fécilmente trasladar
al consumidor. (La disminucién tedrica en la cantidad de-
mandada al aumentar el precio podria mas que compensarse por
la desaparici6n de la limitante impuesta por las cuotas de
importacidn).

En Gltima instancia, la "moda" de obligar a sustituir
la mera importacién de unidades desensambladas por la incor-
poracién creciente de componentes fabricados localmente, que

México estaba a punto de seguir, conllevaba para las compafiias
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la necesidad de realizar costosas inversiones redundantes en

plantas que trabajarfan por un plazo més o menos largo a ni-
veles subSptimos de utilizacidén y productividad.
2. PLANTAS INEFICIENTES, En segundo lugar, en la mayorfa

de los casos, -México eutre ellos,- se restringia a las com-

pafifas su libertad de accidn para integrarse verticalmente
dentro del pais donde se iniciarfa la manufactura. Y en la
medida en que se les obligara a proveerse de partes produci-
das localmente, perderian control sobre la calidad de ellas
vy la oportunidad en ias entregas. Adem&s, en muchos casos
cesarfa la posibilidad de transferir recursos, via el meca-
nismo de precios en las ventas intra-companfa. Finalmente,
se elevaria el costo de los insumos de las plantas terminales
que siguieran operando después del decreto, al verse obliga-
das a sustituir importaciones por componentes de orfgen lo-
cal, generalmente m&s caros.

3 MENOR COMPETITIVIDAD VIA DIFERENCIACION DEL PRODUCTO.
En tercer lugar, en la medida en que se obligara a las compa-
fifas a adquirir componentes "estandarizados" de origen local,
como era la intencién en México, (Véase Supra, pig. 59, inciso ),
perderian &stas la posibilidad de aventajar a sus competido-
ras a través de la diferenciacién de sus productos y de la

imagen lograda por cada marca entre los consumidores.



Esencialmente, era por estas razones que las casas
matrices tendfan a mostrarse reacias ante cualquier intento
de incrementar el nivel de integracién requerido. Ello ex-
plica que sélo una compafifa haya accedido a elaborar su pro-
pio anteproyecto, en donde le sugerfa al Gobierao la "mejor"
manera de proceder para alcanzar su meta: esa compania fuf

la Ford.

La actitud de dicha empresa tuvo su origen en la
aceptacién pragmatica del hecho de que una vez que un Estado
como México habfa decidido seguir el curso de sustituir las
importaciones automotrices, en pos de frenar el déficit co-
mercial, serfa inGtil advertir al Gobierno acerca de la pre-
visible elevacién del costo de las unidades, o intentar con-
vencerlo de las virtudes que tendrfa esperar pacientemente a
que el volumen del mercado interno hiciera econémicamente
aconsejable la comstruccién "in situ” de la mayor parte de
las piezas.

Por ello, y con toda la intencién de asegurarse cuan-
to antes un lugar dentro de la proyectada industria manufac-
turera nacional, de preferencia con la exclusién de su rival,
la General Motors, la Ford se mostré desde un principio no
s6lo dispuesta a dialogar con el gobierno, sino inclusive a
aconsejarlo, aprovechando la experiencia que habfa adquiride
en el curso de sus operaciones internacionales, especialmente

en Brasil y Argentina.%1/



Esta actitud de apertura se cristalizé de dos maneras,
correspondientes a dos momentos diferentes de la fase de pla-
neacién de la integracién automotriz en México:

A. En mayo de 1959, Henry Ford II vinc a la capital me-

xicana, con el fin de considerar la conveniencia de que su

empresa comp. Dina. p te, los directores de
la empresa, sabedores de las dificultades financieras y de
operacisn a las que se enfrentaba Dina, y previendo que les
seria dificil ingresar directamente como fabricantes a la in-
dustria auxiliar una vez que se hubiesen concretado los pla-
nes del gobierno (ya que previsiblemente, se rvestringirfa la
afluencia de capitales extranjeros al sector auxiliar), de-
cidieron tratar de adelantarse a los acontecimientos, y com-

prar las instalaciones de SahagGn. De esa manera, la Ford

podria transformar a Dina en proveedora de subconjuntos mec
nicos para la industria terminal, lo que le significarfa acce
der a un lucrativo mercado cautivo una vez que se cerrara la
frontera a los componentes importados.

La oferta de compra por parte de la Ford tomé por sor-
presa a todos los funcionarios mexicanos, empezando por el
Presidente Lépez Mateos, con quien Ford tuvo una entrevista.

Cuando éste aGn estaba en el pais, el Secretario de Hacienda

dijo ante la prensa: "Dina no se vende, ni se presta, ni se
arrienda. Es gobierno federal y seguird siendo gobierno fe-
62/

deral
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B En 1960, meses antes de que se terminara el estudio de
Nafinsa, la Ford presentd su propio anteproyecto, en el que
le sugerfa al gobierno que no requiriese un grado demasiado
alto de incorporacién de partes nacionales, en vista del ta-
mafio restringido del mercado, para impedir que los costos se
elevasen sobremanera. TFord proponfa volver obligatoria la
fundicién y el maquinado de motor, y continuar con las lis-
tas de incorporacién obligatoria, pero sin fijar un porcen-
taje predeterminade de incorporacisn de valor agregado na-
cional. Ademds se sugerfa cerrar la fromtera @ los autos
terminados (como se haria finalmente en noviembre del mismo
afio), abandonar el control de precios, fijar las cuotas de
produccisn cada dos afios en vez de cada seis meses (para ex-
peditar la planeacién de las plantas, dejar en libertad a
las empresas para elegir las marcas y modelos que quisieran
producir para llenar sus cuotas (sin limitar su nfmero e in-
clusive cuando fueran de lujo), establecer un régimen de exen
ciones fiscales para la industria terminal, y un esquema re-
glamentario por el que se garantizaria a las empresas una uti-
lidad minima, considerable, del 12 por ciento anual sobre las

ventas. %/

En un tercer perfodo, que corresponde aproximadamente
a todo el afio de 1961 y el primer semestre de 1962, la acti-
tud de la Ford dejé de diferenciarse de la que asumieron las

otras dos grandes empresas norteamericanas, especialmente la



Genecal Hovers: ¥ s que on ess wtapay dlche enpreswy Hinals
mente convencida de la inevitabilidad del futuro decreto,
auné sus esfuerzos a los que ya estaba realizando la Ford pa-
ra presionar al gobiermo e impedir que dicho decreto contu-
yiera disposiciones que les resultaran inaceptables. Fud en
este periodo cuando los representantes de las compafiias ame-
ricanas arguyeron enérgicamente una serie de razomamientos
que obligaron a suavizar cada vez mis los sucesivos proyectos
de decreto que se elaboraron en el transcurso de un afio y me-

4/

dio ‘de megociaciones. o

Por su parte, Chrysler-Automex apoy$ algunos, pero no
todos, los argumentos con que sus dos rivales estaban presio-
nando a la Secretarfa de Industria y Comercio. No obstante,
se opté por no seguir la estrategia de dividirlas contrapo-
niendo sus intereses divergentes, dado que se estimaba (cree-
mos que erréneamente), que la exclusién del mercado de cual-
quiera de ellas podrfa acarrear consecuencias negativas para
el pats.

El hecho real es que las "Tres Grandes" lograron con
buen éxito movilizar a la embajada norteamericana, cuyos prin-
cipales funcionarios hicieron ver a los responsables de la
politica automotriz que la exclusién de cualquiera de ellas
serfa vista como indicativa de una cierta hostilidad hacia
la inversién norteamericana, y acentuaria la imagen "izquier-

dista" que habfa adquirido el régimen de Adolfo Lépez Mateos



en sus primeros afios de gobierno, especialmente entre cier-

tos circulos bancarios e industriales de los Estados Unidos.

Este contexto es en el que debe insertarse el siguien
te comentario, que aparece en un estudio de la OCDE sobre la
politica de industrializacién mexfcana en la posguerra: "Ha-
berse rehusado a permitir que Gemeral Motors y Ford continua-
sen operando en México habrfa dahado seriamente la imagen del

pais con los inversionistas extranjeros, tanto los que ya se
65/

habfan atrafdo como los potenciales”

A continuacién se enumeran aquellos aspectos cuya re-
glamentacién en sentido favorable (desde el punto de vista de
las compafifas), resultaba esencial para que pudieran seguir
operando "a su gusto" en México las tres grandes empresas

norteamericanas:

a) Para Ford y General Motors, era importante que no se
exigiera que el capital mexicano estuviese representado en
el capital social de las compafifas. Estas compafifas tienen
la politica de no asociarse con el capital originario de los
paises donde invierten, "para tener mayor flexibilidad de
operacisn.28/ o era dste el caso de Chrysler, y menos atn
de American Motors, situacidn que podria haber sido aprove-
chada por el gobierno para excluir a las dos primeras por ra-

zones meramente técnicas". Pero lamentablemente, esto no se

hizo.



ra el des-

b) Para las tres era importante que no se exig

glose de precios de ‘cada te del juego des

(CKD kit). - Esto fué lo que condujo finalmente a que en el
decreto se incluyera la férmula de exigir Gnicamente que el
60 por ciento del costo directo de fabricacibn (esto es, de
lo que costaba en México hacer el auto), fuese de origen na-
cional. Como puede ficilmente comprenderse. mientras més

ineficientes fueran los proveedores mexicanos, mis fécil

serfa lograr el 60 por cients del costo de produccidn en el

pais, pues los componentes importados representarfan entonces
un menor porcentaje de dicho costo. En otras palabras, fué

necesario establecer un sistema gue "premia la ineficiencia"

con tal de no impomer como requisito indispensable para las
compafifas que quisieran fabricar vehiculos en México, el que
proveyeran al gobierno de dicho desglose. En esto también

se desaprovechd, con graves comsecuencias, la posibilidad de
racionalizar la estructura del mercado, excluyendo por razo-
nes téenicas (que diffcilmente podian haber sido presentadas
como "hostilidad al capital americanc") a aquellas empresas
que no estuvieran dispuestas a proporgionar dicho desglose.
Con ello, habria sido posible ademds controlar mejor el pro-
ceso de mexicanizacidn, por ejemplo dando preferencia al fi-
nanciamiento de la fabricacién de autopartes que se pudiesen

empezar a fabricar a mds bajo costo relativo en el pais.



c) Las tres tenfan interés en que no se limitaran en ntmero

ni se "congelaran" los modelcs. Ello porque un elemento esen-

cial del patrén de competencia seguido a partir de la Segunda
Guerra en los Estados Unidos era el cambio anual de modelos,
cuya racionalidad estriba en volver mis elevada la tasa de
depreciacién de los automéviles de lo que amerita su desgaste
fisico: es decir, por este mecanismo se acelera la obsolescen
cia de un auto en la mente del comsumidor, que por ello se

apresura a realizar una nueva compra.

Por eso, la congelacién de modelos en México habria
planteado problemas para las empresas norteameicanas, que en
vista de la restricci6n impuesta por el tamafic del mercado
mexicano (que vuelve incosteable hacer el estampado de las ca
rrocerias en el pafs), tendrfan que haberse limitado a produ-
cir aqui los modelos "de larga duracién" en los Estados Unidos,
o bien a importar carrocerias "congeladas" de palses que si
habian impuesto este requisito, verbigracia la Argentina.(Es-
to Giltimo con el inconyeniente de que los niveles de costo de
la industria en Argentina eran de los mas altos del mundo, por
el alto nivel de integracién nacional exigido y la excesiva

proliferacién de plantas).

Un argumento parecido puede hacerse respecto de la
proliferacién de modelos: es otra forma como se habia cana-
lizado la competencia dentro de la industria norteamericana

-distinta de la competencia vfa precios- buscando que por
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medio de la diferenciacién de los productos, se incrementaran
las ventas globales de las empresas y/o se impidiera que un
segmento del mercado, verbigracia, los autos deportivos, fue-

se acaparado por una sola compafifa.

Por supuesto, para México era inconveniente en grado
sumo que se transplantara intacto ese patrén de competencia
al pais, ya que ésta obstaculizarfa el desarrollo de economias
de escala en la fabricacién de componentes al variar demasia-
do las especificaciones -de un afio a otro e inclusive entre
los distintos modelos que ofrece simultineamente una misma
empresa,- para que fuese posible lograr volGmenes de produc-
¢ién suficientes, que coadyuvaran a reducir los costos por
unidad. En algunos casos, como el relativo a las carrgoce-
rias, (que representan aproximadamente el 30 por ciento del
valor del vehiculo), habria sido posible vaciarlas y estam-
parlas en el pais si se hubieran permitido sélo unos cuantos
modelos, y se hubiese obligado a que éstos durasen varios
afios. A este respecto cabe mencionar que la carroceria del

7/

Volkswagen seddn sf se estampa en el pafs.®’/ i se toma en
cuenta que dicho modelo es el Gnico que se ha reproducido en
México en mas de 100 mil unidades, resulta claro que de ha-
berse excluldo a las companias americanas, tanto Nissan como
Dina habrian producido modelos en cantidades mds que suficien
tes para que fuera costeable vaciar y estampar las carroce-
rias, atn en el caso de que cada compania hubiese producido

varios de ellos. Ademds, al haberse permitido el transplan-



te de los modelos y la forma de operar de la industria nortea
mericana, se hizo imposible una verdadera tipificacién de las
partes, lo cual obviamente ha obstaculizado una reduccisn ma-

yor de los niveles de costo.

En otras palabras, si bien es cierto que el tamafio
del mercado mexicano no ameritaba el disefio de unidades es-
peciales, y obstaculizaba la adaptacién de los disefios de
los vehiculos para que pudieran aceptar componentes comunes;

también debe aceptarse que en la medida que los coches
mexicanos no estuviesen "al dfa", se habrfa dificultado en
el mds largo plazo la exportacién de piezas y de unidades.
Por otra parte no era imposible excluir a las tres grandes
empresas norleamericanas, con lo que se habrfa abierto la
posibilidad d que se desarrollara mds eficientemente la
industria, produciendo menos modelos pero a un grado de in-
tegracin nacional mucho mayor. Estos modelos se habrfan
sustituido exclusivamente cada vez que 6stos se hubieran
reemplazado en Europa o Japén; esto cs, con una periodici-
dad mas razonable.

d) Finalmente, las cempafifas norteamericanas presio
naron paru impedir que ei el decreto se determinara que el Estado
limitarfa a priori el nimero de empresas que fueran a formar
la industria. Sobre est: tema ei Secretario de Industria y

en 1975: "El estudio que

Comercio de aquells &poca eserib
produjo la Secretaria de Industric y Cime~cio, después de tres

con industriales

afins de andlisis, intevcambio de >ninione,
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del ramo y ajenos a &1, investigadores del Banco de México y
de Nafinsa, e innumerables viajes de aprendizaje a Estados
Unidos, Europa, Japén y Brasil, concluyd que esta rama indus-
trial deberfa constituirse con s6lo tres plantas. Asf lo de-
terminaba el tamafio del mercado y la estructura vigente del
aparato productivo. De estas tres plantas, una seria mexi-
cana (ya existente), otra norteamericna (que se escogerfa en-
tre las establecidas), y la Gltima, europea o japonesa (la
importancia del Japén residia en la exportacién de nuestros
productos primarios a ese mercado)’. Entonces, ¢for qué mo

se limitd a tres el nGmero de empresas manufactureras auto-
motrices en México? El mismo Salinas Lozano responde a esta
interrogante cuando, mds adelante, anade: "Parafraseando; el
hombre propone y la realidad dispone, si bien en ocasiones es
preciso tratar de modificar esa realidad para no caer en el
inmovilismo. En la resolucién final sobre la Gnica indus-
tria en México que se ha establecido por decreto, se enfren-
taron dos politices (o filosoffas) econdmicas; la primera_
-la nuestra- que al Estado toca decidir sobre el cudndo, dénde,
cudntos y quiénes deben constituir una industria; la segunda,
-la triunfadora- que al Estado corresponde fijar el marco
(las reglas del juego), y aceptar a todos los que cumplan

con las disposiciones establecidas. Ambas tiemen ventajas y
desyentajas, pero en el fondo su adopcidn estd enrafzada e

IE— " ceo i 68/ .
imbricada en el sistema econdmico imperante".-=' En

de este autor, Salinas Lozano exageta el implicar que, dadas



las circunstancias, era imposible que el Estado se mantuviera
inflexible en su actitud respecto a la limitacién a priori
del nmero de empresas para lograr una mayor racionalizacién
de 1a produccién. Pero aln as?, no debe pasarse por alto que
las "Tres Grandes" coordinaron una serie de fuertes presiones,
que ejercieron sus respectivos distribuidores y proyeeedores
sobre los funcionarios mexicanos, repitiendo en esencia los
mismos argumentos falaciosos que ya habian utilizado las pro-
pias ensambladoras, Dichos argumentos eran fécilmente refu-

tables desde el punto de vista ldgico, como trataremos de de-

mostrar después de exponerios

a) El consumidor mexicano ya estaba acostumbrado a poder es-
coger entre una amplia gama de autos, y reducirla dema-
siado serfa un acto autoritarin que resultaria sumamente
impopular.

b

Limitar a priori el nGmero de empresas y congelar los
modelos, quitarfa la libertad que los consumidores debian
tener para escoger los autos que prefirieran, y los obli-
garia a someterse a una decisién de orden politico. Se-
ria preferible conseguir el objetivo de racionalizacién
permitiendo que la competencia por la preferencia de los
consumidores, y la creciente dificultad de ir cumpliendo
con las normas que el gobierno estableciera, elimimaran

en el mediano plazo a agquellas empresas que resultaran ine-

ficientes. De esta forma, se lograria racionalizar la es-



tructura productiva sin necesidad de imponer sobre los
consumidores los efectos de decisiones "arbitrarias",

que traerian ademds costos de orden politico y econdmico.

¢)  La mayoria de los distribuidores dependfan de Ford,

General Motors o Automex; asimismo, la mayoria de las
ventas que la industria auxiliar realizaba en forma glo-
bal, tanto en el caso de piezas para equipo original co-
mo para el mercado de repuestos, respondfa a las espe-
cificaciones de unidades de esas marcas. Finalmente, la
mayor parte de los propietarios de yehiculos en el pais
posefan productos fabricados por esas mismas tres empre-
sas. Por ello, si se exclufa 2 una o mis de ellas, va-
rios distribuidores y fabricantes de autopartes quebra-
rian; ademas, muchos consumidores se verian afectados por
la falta de refacciones y la depreciacién inmediata que

recaeria sobre las unidades de marcas descontinuadas.

d)  Por Gltimo, se argufa que las inversiones més considera-
bles en el sector del ensamble se debia a estas tres
empresas. Si cerraban, la mayoria de las personas em-
pleadas en dicho sector quedarfan sin trabajo.

Estos argumentos, o variantes de ellos, fueron presen-
tados por escrito en documentos que las diversas asociaciones
gremiales entregaron a la Secretaria de Industria y Comercio.
En consecuencia, los proyectos de decreto que se elaboraron

sucesivamente fueron perdiendo en radicalismo, a grado tal que



si se compara el decreto enm su versisn final con el ya citado
que produjo Nafinsa en 1960, o incluso con el proyecto de de-
creto original de la Secretarfa de Industria y Comercio,®3/

debemos concluiv que hubo "un ahlandamiento total'.

Los razonamientos que se debfan haber dado para refu-

tar estos argumentos son,en el mismo orden:

a

La impopularidad de reducir la gama de opciones habriu si-
do muy relativa, maxime cuando se habria fomentado una in-
dustrializacién sana que hubiera provisto un incremento en
el empleo, y que a la larga habria conseguido reducir sus-
tancialmente los costos al consumidor, e incluso al pais,

de la rama automotriz.

b) El costo social de una racionalizacién de la estructura
productiva por medio de la quiebra de las empresas que re-
sultaran menos eficientes seria obviamente mayor que el
de una racionalizacién inicial -al limitarse el nGmero de
empresas autorizadas para establecerse,- especialmente si
se pretendia mantener un control nacional sobre la indus-
tria (ya que las compafifas mexicanas serfan previsiblemen-

te las mas débiles).l%/

¢) Indudablemente, una cierta cantidad de distribuidores ha-

brian cerrado. Pero como ya se ha visto, existia una
cantidad excesiva de ellos, lo que contribufa a que el
aparato de comercializacién fuera altamente ineficiente,

con margenes equivalentes al 30 por ciento del valor li-
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bre a bordo-fdbrica de los vehiculos, en perjui

precio al consumidor.

Respecto a la industria auxiliar, atn incipiente, la
mayorfa de sus empresas integrantes habrian podido ficilmen
te hacer las modificaciones indispensables para surtic -y en
escalas mayores- a las empresas terminales que se quedaran en

Héxico.

Finalmente, para favorecer a los propietarics de los
autos descontinuados, podria haberse permitido la importacidn
de refacciones por el tiempo que fuese necesario para darles
el servicio indispensable. La depreciacién de dichos autos

no puede considerarse un argumento de mucho peso en vista de
lc que se podria haber genado excluyendo alguna o algunas de
las tres grandes empresas norteamericanas del mercado nacio-

nal.

d) Por Gltimo, podria haberse establecido como condic

sine qua non para participar en la fase de manufactura,
que las empresas terminales se establecieran precisamente
en donde hubiesen estado las plantas que cerraran (o que
contrataran a su personal), lo cual inclusive era conve-
niente para ellas desde el punto de vista econémico. Ast
se habria evitado el desempleo que se hubiera generado

de otra manera, al cerrar las empresas excluidas.



En resumen, desde un punto de vista estrictamente 16
gico, no eran irrefutables los argumentos que usaron las em-
presas norteamericanas, y mds tarde también sus proveedcres
y distribuidores, para objetar la posibilidad de que el pro-
yectado decreto de integracién automotriz contuviese dispo-
siciones que pudieran afectar sus intereses. No obstante,
las autoridades encargadas de elaborar ol decreto decidie-
ron tomarlas en cuenta para asi reducir las posibilidades de
un conflicto que podria haber acarreado altos costos poli-

ticos. 1/



CAPITULO IV

La manufactura; fase inicial (1962-1972)

A) INDUCCION A LA FABRICACION NACIONAL (1962-1969).

Los siete meses previos a la promulgacién del decreto
de integracién automotriz (agosto de 1962), fueron marco de
una notoria intemsificacién en las negociaciones que el go-
72/

bierno llevaba a cabo con las compafifas Este hecho se

debié en buena medida, como ya hemos anotado, a la urgencia
de desarrollar una capacidad de fabricaci6n suficiente para
poder participar con ventaja en los planes de integracién re
gional que se estaban elaborando en la ALALC, estableciendo

un verdadero quid pro quo con Brasil y Argentina. Y en segun

do término, a la necesidad de iniciar el programa de fabrica
cién por lo menos dos afios antes de que terminara el sexenio,
m&xime en vista de que el diflogo con las compafifas ya se ha-
bia alrgado durante varios afios y se hacia indispensable dar-

le término.

La premura con que debié elaborarse el decreto defi-
nitivo seguramente influyé para que se omitieran en 61 una
serie de elementos importantes que se habfan discutido con
las compafifas, que se cediera en algunos puntos en que no era
indispensable hacerlo, y que e¢n oiros mis se dejara al crite-
rio discrecional de los encargados de aplicar el decreto, la

forma que &ste asumirfan en la prictica. Todo esto contribuyd



a que se diluyera la politica automotriz que en un principio
se habia concebido, con graves comsecuencias que incidieron
sobre el desarrollo posterior de la rama en el pafs. Asf
por ejemplo, en el documento final no se mencionaba la con-
veniencia de ubicar las plantas fuera de las tres grandes
conurbaciones del pais; tampoco se decia nada acerca de las
normas a que debifa sujetarse la industria de autopartes (co-
mo seria el requerimiento de que sus empresas constitutivas
fueran de propiedad nacional). ¥ se omitfa cualquier men-
cién al esquema de incentivos fiscales que se otorgarian a
la industria.

Sobre este Gltimo punto vale la pena mencionar lo si-
guiente: aparentemente la Secretaria de Hacienda, particular-
mente el Director de Estudios Hacendarios, Lic. Rafael Urru-
tia Milldn, insistid hasta el final en la necesidad de obli-
gar a la industria a integrarse en torno a una planta central
estampadora de carrocerias, dado que dicho elemento consti-
tuye por si mismo alrededor del 30 por ciento del valor del
vehiculo. No obstante, para que esto fuera realmente posi-
ble, se requerfia limitar a no mas de cinco o seis las lineas
de autos o camiones que se producirian en México, dado que
de otro modo habria sido necesario cambiar con frecuencia
los moldes de las prensas para estampar, lo cual habria vuel-
to demasiado lento el ritmo de produccitn de un solo juego

3/

e prensas estampadoras. >



Ahora bien, como la Secretarfa de Industria y Comer-
cio, que estaba expuesta m&s directamente a las presiones de
las armadoras, pronto decidid que serfa imposible restringir
demasiado severamente el nfimero de fabricantes, por los cos-
tos polfticos que ello supuestamente habrfa acarreado, conse-
cuentemente prefirié olyidarse del proyecto original, en el
que se postulaba la conveniencia de establecer dicha estampa-
dora central. S&6lo que quien tenia que autorizar el esquema
de incentivos fiscales propuestos era la Secretaria de Hacien-
da, y &sta se oponfa a ceder en este punto mientras no se in-
cluyera en el decreto la disposicidn relativa a la planta es-
tampadora. Esto explica que en 1962, la Secretarfa de Indus-
tria y Comercio no pudiera ofrecer a los industriales mds que
la promesa verbal de que pronto entraria en yigor un sistema
de incentivos, el cual aln se encontraba en estudio. Dicho
esquema, que analizaremos mas adelante, no se publicd en el
Diario Oficial sino hasta julio de 1963.

En opinién de este autor, al redactarse el decreto
definitivo la Secretaria de Industria y Comercio cedid por
lo menos en otros cuatro puntos en que no era indispensable

hacerlo, a condicifn de que se mantuviese firme la decisidn

de limitar a tres el nGmero de empresas terminales:

I. Uno es el abandono del requisito de que la fundicidn y for-
ja de motores se centralizara en plantas para esos efectos,

con el fin de lograr economfas de escala; como &ste no fué



el caso, no se pudo impedir que cada empresa se integrara ver-
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ticalmente en este aspecto,’®/ con lo que se multiplicaron in-
versiones redundantes en el establecimiento de plantas que tra

bajaron durante muchos afios por debajo de su capacidad.

II. El segundo punto en que la Secretarfa de Industria y Co-
mercio cedid ante las compafifas se refiere al proyecto origi-
nal de limitar el nGmero de los modelos que se producirfan,
eliminando los de lujo, y exigiendo una congelacién de los mis-
mos durante lapsos de cinco afios. Pero en este caso particu-
lar, si debe matizarse la critica, ya que la decisién de la
Secretaria de Industria y Comercio resulta explicable a par-
tir de los siguientes razonamientos: se suponfa que las pro-
pias compafifas racionalizarfan su produccién para lograr eco-
nomias de escala; y se consider6 que la congelacién de modelos
podrfa obstaculizar mas adelante las exportaciones potenciales
de la industria. A continuacién se exponen las razones por

ciones resultaron insatisfactorias a la

las que estas supos

luz de la evolucién posterior de la industr

a) Como ya hemos dicho, se pensd que serfa preferible
permitir que el mercado y los niveles de costo determinasen
por si mismos la diversidad y los vollmenes de fabricacién de
los modelos que cada empresa produjera. Cabe sospechar que
los funcionarios de la Secretarfa de Industria y Comercio ima-
ginaron que a las propias empresas les resultarfa incosteable

fabricar autos caros -con direccidn hidrdulica, aire acondi-



cionado, frenos hidrfulicos, y complejos aditamentos elec-
trénicos, todo lo cual tendria que ser de importacidn- ya

que seria dificil que alcanzaran el porcentaje de integra-
cifn nacional requerido, y en todo caso el diferencial de
precios al que se tendrian que vender en el pais, para cubrir
los costos de produccibn, resultarfa tan alto que tendrian
una demanda muy escasa. Por otra parte, existirian ventajas
para las propias empresas si racionalizaban su produccibn y
ofrecfan sélo unos cuantos modelos, que fueran ademds de bajo
precio. Sin embargo, posteriormente se veria que las fuerzas

del mercado no eran capaces de imponer esta racionalizacidn.

ipor qué se equivocaron los funcionarios mexicanos?
Podemos dar dos razones: la primera es la mala distribucién
de la riqueza y el gusto por el consumo ostentoso; la segunda
es el hecho de que se permitiera a las empresas promediar el
grado de integracién nacional de los diversos vehiculos que
producian, para que la cifra resultante fuera siempre equi-
valente al menos a un 60 por ciento, no importando que cier-
tos modelos se encontraran por debajo de ese porcentaje.
Como todas las empresas que fabrican autos de lujo en México
también producen camiones (en los que el grado de integracidn
rebasa por lo general el 70 por ciento), y algunos modelos de
precio medio (con un grado acpetable de integracién), no les
resultaba diffcil ofrecer autos de lujo con un contenido na-

cional menor al 50 por ciento, espécialmente en vista de que



representaban un porcentaje pequefio de las ventas globales

de cada companta’l® (cuadro 12).

b) En segundo lugar, congelar obligatoriamente los
modelos podria haber obstaculizado posteriormente las expor-
taciones, ya que la mayoria de las marcas ofrecen autos de
tipo uniforme en un mismo afio-modelo cn log diferentes pai-
ses en que operan.’%/  Esa dificultad de exportar cuando
nuestros modelos se quedaran rezagados y fueran diferentes
a los del resto del mundo, estaba implicita en el hecho de
que la mayoria de las exportaciones de autopartes que reali-
zan las empresas terminales en todo el mundo, son compradas
por otras filiales o la casa matriz de la misma compafifa,
para su incorporacién en vehiculos similares a los que se pro-
ducen en el pais que exporta. Conm ello, puede racionalizarse
la operacién global de la transnacional y reducirse el costo

de fabricacidn por unidad de las autopartes en cuestién.

Afin asf, habria convenido aceptar en México sélo a
aquellas empresas que no cambiaban completamente el disefio
exterior de la mayoria de sus modelos cada dos afios, como -
hacfan las compaRfas estadounidenses en aquella &poca. En
el caso hipotético de que en el decreto se hubiera incluide
una disposicién que excluyera a las empresas que cambiaban
sus modelos con frecuencia, otra que restringiera a cuatro o
cinco las compafifas terminales, y otra mis que limitara a

dos o tres las lineas diferentes de autos por compaifa, ha-
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bria

o posible exigir el estampado de las carrocerias en
México, aln sin contar con una planta estampadora central,
sin que ello hubiera implicado un incremento considerable en
los costos de produccién. Lo anterior porgue las empresas
habrian podido amortizar sus juegos de matrices y de prensas

a lo largo de varios afios. Lamentablemente, esto no se hizo.

III. L1 tercer punto adicional en que cedié la Secretarfa de

Industria y Comercio est& estrechamente relacionado con el an-
terior, y se refiere ali porcentaje requerido de integracidn
nacional. Ya hemos anotado la resistencia de las compafiias
a dar el desglose de precios de las partes integrantes del
auto en su pais de origen. En vista de que las negociaciones
se alargaban indefinidamente, se decidi6 establecer como meta
inicial de la integracién un porcentaje determinado del "cos-

to directo de fabricacién', entendido como la suma de los si-
27/

guientes elementos de costo

1. Los materiales, partes y componentes de origen

nacional.
2. Los de importacidn

3. Los combustibles y materiales auxiliares empleados.
4. La energla eléctrica

5. Los salarios y sueldos pagados

6. Reservas para depreciacién y amortizacidn

7. Otros costos directos (regalias, asistencia téc-

nica, etc.)



Si se toma en cuenta que preyisiblemente muchas de
las piezas "de orfgen nacional" tendrian a su vez un conte-
nido de importacisn que en algunos casos serfa considerable,
puede constatarse que el porcentaje real de integracién re-
querido en el decreto, equivalente al 60 por ciento del "cos

to directo", de hecho no era demasiado alto.

iCémo se llegd a esa cifra precisamente?. Todavia en
mayo de 1962, voceros autorizados de la Secretarfa de Indus-
tria y Comercio hablaban de un 75 por ciento, mientras que
simulténeamente Salinas Lozano mencionaba un 64 por cientord’

Parece valido pensar que se resolvid finalmente en favor del

80 por ciento, por cuatro razones fundamentales;

1. Se calculd que la incorporacién del motor y conjuntos
mecdnicos relacionados (diferencial, caja de velocidades, em-
bragues, carburador, etc.) sumados al valor agregado em el en-
samble, daria un porcentaje cercano al 60 por ciento, utili-

zando la férmula propuesta.

2. Este porcentaje coincidia con el minimo requerido de
valor agregado en México para que aquellas industrias suscepti-
bles de ser favorecidas por la Ley de Industrias Nuevas y Ne-
cesarias pudieran aprovechar los incentivos fiscales previstos
por esa norma. Por lo tanto, y en vista de que légicamente
se considerarfia a la automotriz como industria 'nueva y bé&si-
ca', con ello la Secretarfa de Industria y Comercio Se, asegu-

raba de que antes de que pasara demasiado tiempo, la Secre-
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tarfa de Hacienda y Crédito P@iblico se veria obligada a apro
bar el régimen de alicientes que los funcionarios de Indus-

tria y Comercio ya habfan prometido a las compafifas.

3. El requerimiento del porcentaje aludido y la clara es
pecificacién de que ya no se permitirfa importar motores, -
aseguraban la realizacién a corto plazo de inyersiones consi
derables en plantas fabriles que harfan posible sustituir -
buena parte de las importaciones del sector por suministros
locales. En los dos afios que restaban del sexenio, diffcil-
mente se podria exigir més sin que hicieran su aparicién cue
llos de botella de diversa indole, Ademds, se tenfa la idea
de que ese 60 por ciento era sélo un primer paso; en unos
afios més, se podrfa ir elevando el porcentaje hasta conseguir

la mexicanizacién completa de los vehfculos.

4. Por filtimo, se tenia conocimiento del enorme diferen-
cial de costos en que incurrfa la industria argentina, cuyo
mercado era de dimensién similar al mexicano, pero em el que
en la préctica se incorporaba ya a los automéviles mas del
80 por ciento da su costo LAB-Fibrica.ld - ‘Dado ‘que ‘se iba a

admitir un ntmero elevado de plantas terminales, resulta afor

tunado que, después de todo, no se fijara demasiado alto el
porcentaje requerido, maxime cuando cualquier proporcién arri
ba del 70 por ciento habria hecho necesario realizar el es-

tampado de carrocerfas en el pais.



IV. El cuarto y Gltimo punto en el que se cedié al redactar
el decreto fué el referente a preservar el control nacional
sobre la industria, y consecuentemente sobre la transferencia
y asimilacién de la tecnologfa automotriz en México. Esto s§
lo se podfa haber logrado realmente requiriendo que las empre
sas admitidas fueran 100 por clento mexicanas y operaran so-
bre la base de licencias de fabricacidn, como recomendaba el

estudio de Nafinsa, y como ya lo estaba haciendo Dina, o bien

estableciendo un esquema de recompra, por el que las empresas
llegaran a ser mexicanas al cabo de algunos afios. En Gltimo
caso, podria haberse establecido el requisito de que todas
tuvieran capital mayoritario macional con lo que al menos se
habria conseguido una estructura productiva mds racional, de-
bido a que muchas firmas norteamericanas y europeas habrian

preferido retirarse voluntariamente de México antes que acep-

tar dicha condicién. Las presiones que Ford y Gemeral Mo

80/ i ‘s :
tors2Y/ nubieran orquestado para que se eliminara ese requi

sito podrfian haberse contrarrestado con la aceptacién de las
condiciones impuestas por parte de la Chrysler. El Estado
Mexicano podria entonces haber hecho saber, convincentemente,
que los dos gigantes de la industria se habfan excluido por
si mismos de la etapa que se iniciaba.

Cabe sefalar que el decreto dejaba a la discrecibn
de los funcionarios responsables de ponerlo en rpdctica, lo
GeLattve @ AW TITEEESE Gal Woners 8 ewbressvaue: Aomiartas

la industria. Si bien no se hacfa mis que conferirle a la
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Secretaria de Industria y Comercio el papel ejecutor,®/ esta-
ba claro que dicha entidad podria interpretar el decreto con
un gran margen de discrecionalidad. M&s adelante veremos el
uso que la Secretarfa hizo de ese poder.

En dos aspectos si se logré imponer el criterio de la
Secretaria de Industria y Comercio respecto a ebmo debia ope-
rar la industria: en el artfculo 11 del decreto, se mencioba-
ba que "la diferencia entre el precio al plblico en México y
el precio en el lugar de origen" no podria exceder de los por-
centajes entonces autorizados. Asimismo, quedaba claro de la
lectura del decreto, que no se permitiria la integracisn ver-
tical de las empresas terminales, que deberfan ademds proveer
aistencia técnica al sector de autopartes.

No obstante, puede considerarse que la persistencia
de ambas reglamentaciones (la referente a limitar el sobre-
precio de la unidades y la que prohibfa la integracién verti-
cal de la industria terminal), tras la casi total derrota del
proyecto oviginal, equivalfa simplemente a un premio de

consolacién.

DESCRIPCION DEL DECRETO.

Habiendo evaluado ya el decreto automotriz, describi-
remos brevemente su contenido para después estudiar su apli-
cacién practica durante los primeros seis afios en que estuvo

vigente.



En esencia, el decreto anunciaba que a partir del
segundo semestre de 1963, sblo recibirfan cuotas de importa-
cién aquellas empresas que hubieren presentado a la Secre-
tarfa de Industria y Comercio, antes del 30 de septiembre de
1962, programas detallados para fabricar en el pafs los mo-
tores y conjuntos mecnicos que utilizarfan en sus unidades
a partir de septiembre de 1964. Dichos programas deberian
contemplar la incorporacién del 60 por ciento del costo di-
recto de fabricacién, asi como la celebracién de contratos de
compra de partes de orfgen nacional, y la adquisicién del
equipo para maquinar los motores, pero en cualquier caso su
puesta en préctica inicial estaba sujeta a un dictamen pre-
vio de la Secretaria de Industria y Comercio. Para el pri-
mer semestre de 1364, el decreto anunciaba que s6lo se otorga
rian permisos de importacién a aquellas compafifas que hubiesen
iniciado la instalacién de su equipo; y para el segundo semes
tre, sélo a las que hubieran "cumplido Integramente con el

programa de fabricacién respectivo"S2!

Por otra parte, como ya fue mencionado, se disponia

que los diferenciales de precio respecto al pais de origen

de las unidades "no deblan pasar de los maximos autorizados'

También se declaraba que se eximirfa "del requisito
de obtener permiso previo de importacién de piezas para en-
samble" (Articulo 10) a quienes lograran integrar con partes
mexicanas 70 o mis por ciento del costo directo de produccidn.

(Nunca se hizo uso de esta cliusula),



Finalmente, se decia en el decreto que las empresas
que exportasen "vehfculos, partes o herramientas que se uti
lizaran en la industria automotriz", podrfan importar partes
y vehiculos de tipos que no se fabricaran en el pafs, "por
un importe que no excéderd del valor total de las importa-

ciones realizadas en un perfodo determinado".3%/

Aqui esta
ba, en simiente, la politica automotriz de compensacién de
exportaciones que se pondrfa en prictica algunos afios des-
pués.

En los cuadros nfmeros 13, 14 y 15 se reflejan en ci

fras los principales resultados que tuvo el decreto de inte-

gracién automotriz de 1962:

USO DE LA AUTORIDAD DISCRECIONAL CONFERIDA POR EL DECRETO A

LA SECRETARIA DE INDUSTRIA Y COMERCIO.-. Por principio de

cuentas, no menos de 18 empresas, entre importadores y arma-
doras, presentaron dentro del plazo requerido (5 semanas a
partir de la publicacién del decreto), sus respectivos pro-

gramas de fabricacién.

Existian varios proyectos que, a pesar de no haber
sido aprobados por la Secretaria de Industria y Comercio,
tenfan caracteristicas tales que los hacfan preferibles o al
menos plenamente competitiyos con los de Ford y Gemeral Mo-
tors. Asf por ejemple, Volvo, compafifa sueca, proyectaba

+ : : iz 85,
encargar a ejecutivos mexicanos "la direccién y contro1nS3/



Cusdro 13

COMPRAS REALIZADAS POR EI SECTOR TEEMINAL
(Millones de pesos)

Ao Nacionales Extranjeras
(poreientos)

1961 211 926 23

1962 317 1254 20

1963 400 1326 23

1964 599 1741 26

1965 1217 1437 46

1966 1847 1693 53

1967 2124 1969 52

1968 2 566 2105 55

1969 3016 2 349 56

1970 3581 2 695 57

1971 382 2912 57

Puenter AMIA, Op.Cit., 1972
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de la compania, y contratar exclusivamente a bufetes mexica-
nos de consultores industriales, auditores, abogados, publi-
cistas, etc. Asimismo, planeaba establecer su fdbrica fuera
del Distrito Federal, y ofrecia poner a la venta acciones en
la Bolsa de Valores, por un monto equivalente al 51 por cien
to de su capital. Otro buen ejemplo es Rootes, companfa in-
glesa.fabricante del Hillman, que planeaba fabricarlo junto
con el Volkswagen, en las plantas que posefa Promexa en Xa-
lostoc, México y Puebla, Pue. En su programa, este fabri-

cante se comprometia a alcanzar el 65 por ciento de integra-

cién nacional para septiembre de 1964.
En términos parecidos, podrfamos describir las carac-

teristicas de los planes de Industrial Automotriz (Peugeot),
86/

o los de Morris, Citroen y Datsun En los dos primeros
casos, ademds se'trataba de empresas de capital nacional.
No obstante, se prefirié dar cabida a empresas como Ford y
General Motors, netamente extranjeras, por razones esencial-
mente de cardcter politico.

E1l 20 de diciembre, diez dfas antes de la fecha en
que las empresas interesadas debfan comprobar, segln el de-
creto, "la adquisicisn del equipo y maguinaria destinado al
maquinado o fabricacitn de las partes automotrices"Sl/ se
aprobaron, como era de esperarse, los planes de General Mo-

tors, Automex y Dina, a los que se sumaron ademds los de Pro

mexa, S.A. (Volkswagen) y Willys de México (ahora VAM). En



ambos casos se explica su inclusién ya que se trateba de em-
presas establecidas tiempo atrds y que contaban con sélida
posicién en el mercado. (Ello no obsta para afirmar que in-
clusive seis era ya un ntmero excesivo de plantas terminales
en razén del tamafio pequefio del mercado, y en yista de que no
se restringirfa el nimero de modelos que cada firma podria
fabricar).

Todo indica que el propésito original de la Secreta-
rfa de Industria y Comercio era ya no autorizar el estable-
cimiento de mds empresas, y hasta se dejd pasar el 30 de di-
ciembre -fecha en la que, segln vimos antes, las empresas de-
bfan comprobar que ya habfan adquirido el equipo para maqui-
nado,- sin que se anunciara nada.

No fué sino hasta el 9 y 17 de enero cuando se hizo
plblico que se admitirian los programas Reo (Toyota) e Imasa

(Borgward). Esto se anuncié a pesar de que el nfimero

de seis emp inicialmente ap habia sido objeto de
fuertes criticas, provenientes tanto de la ALALC, como de las

8/

N 8
empresas norteamericanas.—

¢Por qué, entonces, se aprobaron todavia dos m&s? Veamos:
Toyota fué finalmente admitida porque Japén era ya
en aguel momento el segundo cliente de México, después de
los Estados Unidos. No obstante, era apenas el séptimo de
nuestros proveedores, por lo que la balanza comercial entre

México y Japdn resultaba fuertemente favorable al primero.
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Dada esa circunstancia, Japén tenfa un enorme interés en que
nuestro pais incrementara sus importaciones provenientes de

dicha nacibn. Para lograrlo, echd mano de un arma que vesul
6 efectiva: Japdn compraba el 70 por ciento de nuestras ven
tas de algodén, el principal producto de exportacién de Méxi-
co en aquellos afos, y que vepresentaba mis de la quinta par
te del valor total de las exportaciones mexicanas; adicional
mente, los impuestos que obtenfa el gobierno al gravar la ex-

portacisn de algodén evan considerables.83/

En 1962, México exportd mercancfas (principalmente al-
godsn), al Japbn por 1 600 millones de pesos, pero sélo impor-
t6 el equivalente a 280 millones, En vista de lo anterior,
queda claro por qué Japén presioné tan fuertemente para con-
seguir la admisidn de al menos una de las dos empresas automo-
trices que habfan presentado su programa de fabricacién al
gobierno mexicano. Y como Nissan eran ciento por ciento ja-
ponesa, en tanto que Toyota estaba asociada en aguel entonces

: P 2 - 90
con una empresa nacional, se decidib en favor de esta Gltima.>=

De no haberse hecho asi, los funcionarios mexicanos
temfan que los japoneses habrfan hecho todo lo posible por
encontrar y desarrollar fuentes alternativas de suministro de
algodsn. Ello amplia el significado del comentario ya citado
del Secretario de Industria y Comercio de aquella época, quien
al sefialar qué empresas debieron haberse aprobado, menciona

una de ese pafs, afiadiendo: "la importancia del Japbn residia
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en la exportacién de productos primarios a ese mercado®.3i/

Respecto a IMASA, se admitis por dos razones: era la
Gnica empresa que fabricarfa autos de marca mexicana; y entre
sus accionistas habia algunos sumamente influyentes: Carles
Trouyet y Ernesto y César Santos Galindo. 2/ Brevemente ve-
sefiaremos su historia: AL quebrar la Borgward en Alemania,
IMASA compré -en julio de 1962- la planta y todos los disefios
y derechos de marca por el equivalente a 40 millones de pesos
mexicanos. Meses después, pidis al Despacho de Roberto Casas
Alatristre que valuara sus activos (sin vealizar un inventa-
rio fisico) en 190 millones. En un principio, se pretendia
erigir la fibrica en Tampico,23/ pero después de muchas vi-
cisitudes se cambi6 el nombre de la compafifa a Fibrica Naejo-
nal de Autombviles, S.A., y se le ubicS en Monterrey, asocin
dola a la empresa Trailers de Monterrey, propiedad de Gregorio
Ramirez. Para ello, se contratd a una compafifa espafiola,3!
y con su ayuda y la de un continuo flujo de créditos que fue
otorgando Somex, estuvo en condiciones de comenzar a produeir
en agosto de 1967 (a un alto costo por unidad), réplicas de

los mismos modelos cuya fabricacién habia cesado en Alemania

seis afios atrds. Los resultados fueron:



FANASA: PRODUCCION PLANEADA Y REALIZADA

1967-1¢69

Produccidn Produceisn

Anoe Planeada Realizada

(unidades) (unidades)
1967 500 330
1968 3 000 1 000
1969 4 300 554
TOTAL 8 400 1 88y

Fuente: Villasefior, Op.Cit., Pdg. 351. (T. II)

En vista de la imposibilidad de que Somex recuperara
los créditos otorgados, el 80 por ciento del capital de la re-
bautizada Fabrica Nacional de Automéviles, S.A., pasé a ser
propiedad de dicho "holding" gubernamental. Posteriormente,
en 1970 se decidibé crear una empresa que pudiera utilizar el
equipo para maquinado de FANASA. Asi nace Dina_Rockwell, que
fabrica hasta hoy ejes de trabajo pesado para camiones. Su
capital pertenece a Dina (30 por ciento), Nafinsa (30 por

ciento), y la empresa norteamericana Rockwell (40 por ciento).

En cuanto a la planta de ensamble, Somex decidi
arrendarla a una segunda empresa, que también fué creada ex-
profeso para utilizarla. Esta es Dina-M.A.N. (Maquiladora

Automotriz Nacional), filial de Dina. En un principio, la



armadora ensamblé pick-ups de International Harvester, pero
a raiz de una serie de conflictos internos se suspendis esa
actividad. Hoy en dia, Dina-M.A.N., ensambla camionetas
pick-up de la marca Dina, a las que se acoplan motores Cummins

diesel hechos en Ciudad Sahagtn.23/

Para retomar nuestro razonamiento, si seis ya eran
muchas, resultaba absurdo que se autorizara el establecimien-
to de ocho fabricas diferentes para surtir a un mercado efec-
tivo que afin en 1974 (el afio de mayores ventas de automdviles
antes de 1979), fué de s6lo 250 000 autos de pasajeros, cifra
equivalente o menor a las ventas anuales de un solo modelo de

las principales fdbricas norteamericanas europeas o japonesas.

La situacin resultante, en la que prevalecen altos costos, ha
obstaculizado la elevacién paulatina del nivel de integracisn
acional de las unidades. Esto ya se veia claramente en aque
lla época, como muestra el siguiente parrafo de un articulo
que sobre este tema escribis Jorge Eduardo Navarrete en Co-
mercio Exterior de marzo de 1963:

"La sola mencién de las empresas cuyos planes de
fabricacidn han. sido aprobados.y la de las marcas
de los vehiculos que se proponmen fabricar -an sin
hacer mencién de los diferentes modelos- permite
ver claramente que se ha excedido el nfmero de
marcas aconsejado por una sana politica industrial.
Tal conclusidn se hace evidente al considerar la
magnitud del mercado interno para automéviles, por
un lado; y por el otro, los niveles minimos de
produccién costeable". 96/




ANALISIS DEL COMPORTAMIENTO DE LA INDUSTRIA EN EL PERIODO
1963-1972

®

Subsidios y Exenciones Fiscales Otorgados

ELl 11 de julio de 1963 aparecié en el Diario Oficial
la Declaratoria General de Exencién de Impuestos para la Fa-
bricacién de Automdviles y Camiones, que se considera comple
mentaria al Decreto de agosto del afio anterior. En sintesis,
se le reconocia a la automotriz el carécter de industria "nue
va y bdsica", con fundamento en la Ley de Industrias Nuevas y
Necesarias, y en base a eso se concedfa a las empresas del
sector terminal:

i) Exencién del 100 por ciento de los aranceles

sobre equipo y maquinaria importados.

Exencién de aranceles a las importaciones de

=

"materias primas y auxiliares, articulos semi-

elaborados, y ciertas partes", en proporcién

del 100 por ciento durante los primeros cuatro
afios, 50 por ciento en los siguientes tres, y
20 por ciento por tres afios més.

iii) Exencién del pago del 10Q por ciento del im-
puesto sobre ingresos mercantiles, asi como
del timbre.

iv) Por Gltimo, concesién del régimen contable de
depreciacibn acelerada a toda la maquinaria pro

ducida en el pais; y a la de importacién, duran



te los primeros cinco afios.

Ahora bien, de acuerdo con los fabricantes, "este ré-

.22/ be hecho, en un libro

gimen fiscal no operd plenamente

publicado por la Asociacisén Nacional de Distribuidores de
Autombéviles en 1967, se dice que "el gobierno no ha guerido
aplicar este instrumento de incentivos fiscales a la indus-
tria terminal, y en su lugar ha establecido un régimen espe-

cial de subsidios" 28/

el cual entrd en operacidn en 1965.

En realidad, lo que ocurrié fue que en vista de que
todas las empresas menos una (Dina) se atrasaron por lo menos
un afio en el cumplimiento del decreto automotriz, que fijaba
el mes de septiembre de 1364 como el momento en que ya debe-
rian estar fundiendo y maquinando los motores en México, la
Secretaria de Hacienda prefirié no conceder el régimen de
exenciones tal y como aparecia en la declaratoria. Pero por
otro lado sabemos que desde 1351 el gobierno habia eximido

al sector del impuesto sobre ingresos mercantiles en las
ventas del fabricante al distribuidor; en consecuencia, la
medida anunciada en la declaratoria, sobre la exencién del
pago de dicho gravamen, no hacfa mas que prolongar la vigen-
cia de la misma. Pero a cambio de ello, tambi&n en 1951 el
gobierno habia elevado ligeramente el impuesto al ensamble.

Lo que sucedié en 1965 fué que también se eximi6 a las plantas

terminales del pago del impuesto al ensamble, por medio de un



decreto del Presupuesto Anual de Egresos de la Federacidnm.

Desde ese afo y en adelante, se concedid un "subsidio" (que

en realidad es exencién) del 80 por ciento, que es la parti

cipacisn federal en este impuesto al ensamble.l/

Sobre esta situaci6n, Vazquez Tercero comenta:
"Este era el costo que habia que pagar por el desarrollo de
la industria: el fisco renuncid a estos impuestos para que

los autos y camiones pudieran venderse en el pafs mds o me-
1na/

nos a los mismos precios que cuando se ensamblaban.

Adicionalmente, las empresas terminales han seguido
disfrutando hasta la fecha del 100 por ciento de exencién en
1o que se refiere a los impuestos sobre el material de ensam-
ble. Esto conlleva el incumplimiento de la reduccién paula-
tina en el porcentaje de la exencién sobre este tipo de insu-
nos importados que habia previsto la declaratoria. (véase
SUPRA, pag. 74, inciso’2) La justificacién para ello era tam
bién mantener un control de precios efectivo sobre la indus-

tria.

Este tipo de subsidios "semi-invisibles' podfan nego-
ciarse en privado e instaurarse ficilmente puesto que en
las plantas de montaje de cada empresa existen, desde 1948,

recintos fiscales especiales en donde se realiza, sin muchos

trimites, la regularizacién de sus importaciones. Lo ante
rior hace posible que el material destinado a las plantas

terminales simplemente no pase por la aduana.



El sacrificio fiscal en que incurrid el gobierno fus
de tal magnitud que resulta dudoso si éste realmente se jus-
tifica como una "ayuda" para evitar que las empresas elevaran
sus precios mis alld de los diferenciales autorizados respec-
to al pais de origen. Después de todo, el argumento que se

adujo para no limitar severamente a priori el nimero de em- .
presas, como habia sido la intemcién inicial del gobierno, -
fué precisamente que aquellas compafifas que no pudieran cum-
plir con lo que ordenaba el decreto (y el Art. 12 de &ste ha
blaba de los diferenciales de precio), podrian salirse del

mercado, con lo que se lograrfa, por un proceso de seleccidn
natural, la racionalizacién de la estructura de esta indus-

tria. (Véase cuadro 16)

Otros Aspectos Econmicos

Es innegable que durante el lapso 1962-1967, se rea-
lizaron inversiones sin precedente en el campo automotor.
Los activos totales de la industria auxiliar, que eran de
dos mil millones de pesos en 1962, aumentaron a cuatro mil
quinientos millones en 1964; en el sector terminal, haste
sefialar que los actives fijos érecieron mucho de 1962 a

1068, especialmente en 1364 y 1a65,.291/

Esa inversién tan considerable repercuti6é en un au-
mento del empleo: de aproximadamente seis mil personas que
trabajaban en el sector terminal en 1960, el censo indus-
trial reveld cinco afios después un total de 13 838 plazas en

dicho sector.102/
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En forma parecida, la ANIA ha estimado que el sector
de autopartes en 1960 empleaba alrededor de diez mil perso-
nas, en tanto que los 327 establecimientos de ese sector en-

cuestados en 1965 ocupaban a casi veinticinco mil.22%/

La propia Asociacién Mexicana de la Industria Auto-
motriz, da pie para elaborar un ejemplo clarisimo de lo que
significé la marcha de la integracién automotriz: Segln su

estimacidn, de no haberse dictado el decreto, las compras

totales de partes y componentes locales por las armadoras

habria ascendido a 575 millones de pesos en 1965, y 645 en

1966. En la realidad, en esos afios las ventas de la indus-

tria auxiliar, para equipo original, fueron de 1217 y 1847

millones. (cuadro 13).

La Asociacién Mexicana de la Industria Automotriz

afirma ademds que el ahorro de divisas realizado fue de 400

y 700 millones en 1965 y 1966, respectivamente, después de

hacer los ajustes necesarios para tomar en cuenta los dife-

renciales de precio entre los componentes locales y los de
importacién. (Hasta aqui, los datos provistos POr la Asocia
cion). 204/

Ahora bien, si restamos del total de ventas que du-
rante esos dos afios realizé efectivamente la industria pro-
veedora, aquellas ventas de equipo original que de todos
modos habria efectuado (aGn sin el decreto de integracidn),

obtendremos las ventas adicionales del sector de autopartes



al sector terminal, debidas a la vigencia del decreto; &stas
fueron:
1965: 1217-575 = 642

1966: 1847-645 =1202

No obstante, la propia Asociacién Mexicana de la In-
dustria avtomotriz estima que el ahorro realizado de divisas

fue de sélo 400 y 700 millones, respectivamente, en escs dos

afios. De lo anterior se deduce que el efecto neto del decre
to fue imponmer un costo adicional al sector terminal de 242
millones de pesos (642 menos 400), durante 1965, y de 502

(1 202 menos 700), durante 13966. Dicho de otra manera, el

plan de integraci6m nacional significé en la prdctica, para
la industria auxiliar mexicana, una protecci6n efectiva im-
plicita adicional del 160.5 por ciento en 1965, y del 171.7

por ciento en 1866.12%/

Lo anterior, y el control de precios entonces vigen
te, hizo que se trasladara buena parte de la proteccidn efec
tiva del sector terminal al auxiliar. Ello a su vez obligs
al gobierno a conceder a la industria terminal los "subsi-
dios" o incentivos y exenciones fiscales que se analizaron
en el inciso anterior. (Cuadro 16).

Para porer en perspectiva el sobre precio ds los ve-
hiculos fabricados en México, podemos considerar que el pre
cio LAB-fabrica de las unidades, para el afio de 1967, fluc-

tuaba entre el 35 y el 86 por ciento por arriba del que



tenlan esos mismos yehiculos en su pafs de origen. Ahora
hien, calculando un promedio ponderado por ventas de los
distintos tipos de vehiculos producidos en México, se ob-
tiene un diferencial cercano al 60 por ciento con respecto
al costo de produccién en su pafs de origen. (Es decir,

si fabricar el vehiculo costaba 100 unidades monetarias en
su pais de origen, al fabricarse en México su costo de pro-
duccién ascendia a 160 unidades monetarias).

Recordemos que el decreto de 1362 exigfa un grado
de integracidn nacional del 60 por ciento, calculado segln
el "costo directo de produccién”, por lo que el contenido
de importacién de los vehiculos era del 40 por ciento res-
tante. Por ello, si el costo de fabricar un auto en México
era de 160 unidades, podemos deducir que 96 de ellas (el 60
por ciento) corresporidfan al valor agregado en el pafs, y
el resto (64 unidades, o sea el 40 por ciento), a las pie-

zas de importacién.

Se colige que el auto, fabricado en su pafs de ori
gen, contendrd las mismas 64 unidades monetarias que en Mé-
xico son de importacién, mds lo que falta para llegar a 100,
esto es, 36 unidades. De lo anterior se deduce que el 60
por ciento de integracién nacional incorporado en México (96
unidades monetarias) equivalfa a precios internacionales, s6

1o al 36 por ciento del valor del vehiculo.128/



En cuanto a la forma de operar de las empresas trans-
nacionales dentro de la industria, vale la pena mencionar una
de las conclusiones a las que llegd el estudio iné&dito de la

0CDE sobre la industria automotriz mexicana.ill/

Los datos provistos por Ford y Automex para el afio
de 1964, indican que el valor de la produccidn de ambas com
panfas, 228/ yaluada a precios internacionales para el afo de
1964, "era menor que el valor de venta de las partes impon-
tadas y locales incorporadas en dicha produccién. Como el
precio de las piezas de origen local ya se habia ajustado
previamente para tomar en cuenta el sobre precio de dichas
piezas por comparacién al precio internacional, la Gnica ex
plicacién posible es que los precios de las piezas importa-
Gas también som mayores que el precio de mercado interna-

cionain. 209/

Lo anterior se explica en funcién a lo que sabemos
del sistema de no descontar fntegramente el precio de aque-
llas piczas que se excluyeran del juego desensamblado (Supra,
Pag. 15). La gravedad de esta prdctica radica en que (al me
nos durante ese afio y en el caso de esas dos empresas), su-
poniendo que todos los insumos intermedios se hubiesen impor
tado, pero permaneciendo sus precios al mismo nivel al que
efectivamente se pagaron, se habrfan gastado mas divisas que
si se hubieran importado, ya terminadas, el mismo nfmero de
unidades que se produjeron. En otras palabras, "El valor

afiadido en la planta resultd ser negativo a precios mundia
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A la luz de lo anterior, es como debe verse el con-
flicto en torno al conmtrol de precios que ejercis el gobier
no sobre los autombviles hasta junio de 1977. En efecto, se
recordard que la Ford recomends en un principio un esquema
reglamentario que garantizara & las empresas utilidades anua
les del 12 por ciento sobre las ventas (Supra, pig. 64).

En las negociaciones posteriores, y tras un largo y diffcil
proceso, se llegé a un acuerdo verbal con las compaffas,

que la Secretaria de Industria y Comercio se compro-

metis a fijar los precios en un nivel que les garantizara una
utilidad del 6.5 por ciento. A cambio de ello, las empresas
se ofrecieron a permitir que se analizaran sus libros, y a

entregar al gobierno cualquier cantidad que "por error de es-

111/

timacién o por exceso de eficiencia superase el 6.5 per

ciento de ganancia implicita en el precio que pagaba el dis-

tribuidor. 112/

Como es fdcil imaginar, dicho esquema nunca se puso
en practica ya que es completamente absurdo fijar un procen-
taje de utilidad sobre las ventas sin tomar en cuenta "la
eficiencia o ineficiencia, buena o mala planeacién, sobrein
versisn de la capacidad instalada de las diferentes empresas,

AT s o
ete."2%/n3 tampoco el rendimiento en cada afo de los valores
de renta fija, de las acciones, de otras industrias, etc.

A todo esto debe afadirse la existencia de precios de trans-

ferencia en las transacciones intracompafifa, que distorsionan
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todo el panorama contable de las filiales mexicanas.

En vista de que el verbalmente acordado 6.5 por cien
to nunca se tomd en serio, y de que el gobierno pricticamente
congels los precios de los autos de 1966 a 1972, desde el ve
rano de 1967 se intensificaron las presiones para obligar a
que se elevaran los precios. Ln este contexto, se entiende
mejor la "noticia" ampliamente difundida por la Cdmara Ameri-
cana de Comercio, en el sentido de que "en 1971, sélo dos de
las empresas lograron utilidades; tres salieron a mano y dos
perdieron dinero a pesar de tener volfimenes récord de venta.
El octavo constructor, Dina, no publicé su estado de resul-
tados. Y las dos empresas que gamaron hicieron saber que su
utilidad era insuficiente para justificar nuevas inversio-

nesw, 114/ .

ASPECTOS POLITICOS

En este apartado se describen y analizan dos aspec-
tos en los que la debilidad en la aplicacién del decreto
fue manifiesta: Ei primero se refiere a la aceptacién tar-
dfa del programa de fabricacin propuesto por Nissan, y el
segundo el abandono, en la préctica, de los perfodos de tiem
po que el propio decreto marcaba para que se fuesen cumplien
do los requisitos del plan de integracién. Ambos aspectos
de debilidad administrativa, aunque explicables, significa-
ron el incumplimiento del decreto y obstaculizaron inequivo-

camente la reduccién del nGmero de firmas de la industria



terminal, con lo que habria sido posible lograr mayor efi-

ciencia.

i) EL caso Nissan.- Como ya se ha visto, Japén te-
nia una gran importancia para México como importador de al-
godén. Ello obligé a permitir que Toyota se estableciera
en México a través del programa de fabricacidn presentado

por Planta Reo. No obstante, ocurris que dicha compania ce
i15/

rré debido a dificultades internas, y en conmsecuencia

volvié a aumentar la presién de la embajada japonesa en Mé&-
xico en favor de que se admitiera definitivamente a Nissan,
cosa que finalmente se hizo, a pesar de que semejante accién
violaba claramente, por extempordnea, lo establecido por el

decreto de 1962,

En relacién a este tema, vale la pena citar en su

totalidad una curiosa nota aparecida en la revista Comercio

116/

Exterior de noviembre de 1963, la cual muestra el grado

sorprendente de colaboracién que existis entre los distin-

tos entes econdmicos de aquel pafs oriental:

"Recientemente, se informé que en Japén existe
un gran interés por aumentar las compras de algo
dén a México, siempre que los mexicanos estemos
dispuestos a recibir como pago artfculos japone-
ses manufacturados o semi manufacturados, parti-
cularmente automéviles. De acuerdo con esta po-
litica, segln el sentir japonés, se tratard de
nivelar la balanza comercial entre los dos pafses.
Por otra parte, dentro del capitulo de intercambio
de algodén por automdviles, Mabeni Lida (empresa
productora de textiles), tiene una activa parti-
cipacidn, ya que compra anualmente m&s de 250 mi
llones de pesos de algodén mexicanos, que paga con




los productos de Nissan Motor Co. y de otras
empresas manufsctureras, en virtud de un con-
venio establecido entre esas firmas. (Sin du-
da a Japén no le conviene continuar con el sal
do desfavorable en sus relaciones comerciales
con M&xico y por ello es menester que nuestras
compras de productos japoneses se incrementen.
No obstante, tal parece que los negociantes ja-
poneses no han sido debidamente informados acer
ca de la politica mexicana de integracidn de su
industris automovilistica y de la politica de im
portaciones concominante, y por ello serfa con- |
veniente que se explorasen otras modalidades de
sus proyectos para encaminarlos, por ejemplo, a
la maquinaria para la generacién de emergia -
eléctrica y otros bienes ce capital).

La alternativa ofrecida no podfa quedar mds claramen
te definida: o se aceptaba la permanencia en México de Nissan
(cuyo programa de fabricacidn no se habia aprobado todavia,
pero que ya contaba con una ensambladora en el pais), como
pago por las compras de algoddén, o Japén dejaria de importar
algodén mexicano. Enfrentados a este dilema, los funciona-
rios mexicanos aparentemente cedieron con mayor celeridad

de lo que las circunstancias ameritaban.

Esto Gltimo porque no se tiene noticia de que el go-
bierno haya intentado obligar a Nissan a aceptar ciertas con
diciones como precic de su permanencia en el pals (cesién de
la mayoria de su capital a mexicanos, desglose de los pre-
cios de las partes, asociacién con Dina, etc.) o gue hubje-
sen ofrecido alternativas de inversién al capital japonés
en otras dreas. Todo indica que se tenfa gran temor a per-

der el mercado mundial para esa materia prima -que era el



principal producto mexicano de exportacisn- frente al avan-

ce de las fibras sintéticas. i/

AGn asi, la verdad es que el Secretario de Industria
y Comercio procurs esperar hasta el Gltimo momento antes de
aceptar en definitiva la permanencia de Nissan. Dada esta
situacién, el Secretario de Industria y Comercio, Rall Sa-
linas Lozano, envid al Director de Dina la siguiente comuni-

cacién, semanas después de que cerrara en definitiva la Plan

"En respuesta a su solicitud, por la presente
confirmo a usted que la Secretarfa, después de
estudiar los proyectos de fabricacién presen-
tados por diversas empresas para dar cumplimien
to al Decreto Presidencial, referente a la inte
gracién de la industria automotriz, ha resuelto
que en el sector de los autombviles populares
Gnicamente sean aprobados dos proyectos, el re-
lativo a la fabricacién del Volkswagen y el que
presentd Diesel Nacional para la fabricacidn de
los Modelos Renault.

Lo anterior significa, que alas marcas cuyos pro-
yectos de fabricacién no fueron aprobados, a par
tir del primero de mayo del corriente afio (1963)
se les concederd Gnicamente cuota de liquidacién,
a efecto de que puedan liquidar sus existencias".

No cabe la menor duda de que esa era la intencién
que se tenia en marzo de 1963. La indecisién, primero, y
luego la determinacisn de dar marcha atrds para proteger el
mercado del algodén puede observarse en las siguientes ci-

fras:




VENTAS DE AUTOMOVILES MARCA DATSUN EN EL MERCADO NACIONAL,

1962-1967

Porcentaje de las ventas

Atio Unidades Totales de autombviles en
México
1962 1233 3.00
1963 1603 3.25
1964 2 489 4.06
1965 893 1.33
1966 1 325 1.63
1967 5 177 6.05

A la luz del proceso descrito, se explica que la
NISSAN Mexicana, S.A. de C.V., no se haya constituido como
tal sino hasta 1366, esto es, cuatro afios después de emiti-
do el decreto y dos afios después de la fecha prevista para

que se comenzaran a fabricar los motores y conjuntos mecd-
119/

nicos relacionados en el pafs.

ii) E1 abandono de las fechas limites que marcaba

el Decreto.- Hubo un segundo aspecto en el que el decreto
simplemente no se cumplié: se trata de la fecha prevista en
el mismo para que cesara la importacién de motores y "conjun
120/

tos mecanicos armados" correspondiente al 1° de septiem-



bre de 1964. La razén de su incumplimiento es comprensible:
si bien Dina estaba fundiendo y maquinando sus motores desde
la segunda mitad de 1963, ninguna de las otras empresas esta

ba en condiciones de hacerlo en la fecha prevista.

Sin embargo, en vez de anunciar oficialmente una pré
rroga para que la industria pudiera cumplir con el decreto,
el triunfalismo de los Gltimos meses del sexenio ‘aconsejs a
los funcionarios de la Secretarfa de Industria y Comercio aca
llar el problema y concertar acuerdos privados con cada una
de las empresas que atn tendrfan que seguir importando sus
motores. Estas se comprometieron invariablemente a iniciar
la fundicién en el afo siguiente. No obstante el cardcter
privado que tuvieron esos acuerdos propicid que en algunos
casos se volvieran a violar impunemente los plazos pactados;
esto a su vez dis lugar -casi puede asegurarse- a que las
compafiias remisas sobornaran a mas de un funcionario de la

Secretarfa de Industria y Comercio.l2L/

El caso mas notorio de incumplimiento es el referen
te a Volkswagen. En el Artfculo 8, el decreto afirmaba que
no se darfan permisos de importacién para el primer semes-
tre de 1964, a aquellas empresas que en octubre de 1363 no
hubiesen iniciddo ya "la instalacién de los equipos para la

fabricacién o el maquinado de motores y, en su caso, de con

juntos mecanicos"; por otra parte, desde mediados de. 1963,

se podia facilmente prever que con excepcidn de Dima, nin-



guna otra empresa seria capaz de cumplir con lo que fijaba

dicho Articulo.

En vista de lo anterior, el Secretario de Industria
y Comercio hizo saber a cada empresa por separado, que se
concederia una prérroga hasta el 1° de mayo de 1964 para
cumplir con el citado Articulo, "En la inteligencia de que
se procederfa a la cancelacién de las cuotas a dichas mar-
cas en caso de que para entonces, no hubiesen dado cumpli-

miento a los requisitos establecidos em dicho Articulo".1Z2/

A pesar de esa advertencia, apenas en abril inaugura
ba Velkswagen us edificio en sl que "se instalasfa el maqui-
nado de motores y ejes", para lo cual "los trabajos de cons
truccidn contin@an aceleradamente y en pocos dias se comen-

123/ E) retraso en

zard a instalar la maquinaria necesaria'.
que incurrid Volkswagen no fue obstdculo para que se le otor
gara una cuota de fabricacién, a ejercer en el segundo se-

mestre de 1964, afin mayor de la que habia recibido seis me-
ses antes. Esto se justificé con el argumento de que exis-
tia una marcada preferencia del consumidor nacional por los

vehiculos de esa marca.i24/

Poco después de que entrd en funciones el nuevo go-
bierno, el nuevo Secretario de Industria y Comercio, Octaviamo
Campos Salas, se comprometié ante el director de Dina a co-

rregir esa anémala situacién, y a "no conceder ninguna cuota



de fabricacidn, a partir del 1° de mayo del presente afio (1965)
a aquellas marcas que para esa fecha no estuvieran incorporan-
do partes del motor que deben ser fundidas y maquinadas en K&

xicon. 228/

No obstante, el director de Volkswagen se entrevisté
con el Presidente Diaz Ordaz en marzo del mismo afio, y le ex-
puso los planes de su empresa para erigir una gran fibrica en
Puebla. El resultado fue que su cuota de fabricacibn volvis
a ampliarse en el 2° semestre, a condicién de que elevara su
incorporacisn al 59 por ciento antes de que terminara el afoi2®!
Pero en vista de que la planta de Puebla se empezd a construir
apenas en marzo de 1965, resulta dudoso que las instalaciones
para fundicién y forja del motor y otros conjuntos mecdnicos
hayan quedado terminadas antes de uno o dos afios a partir de

esa fecha. x

Esto demuestra que asi como hubo un primer "ablanda-
miento" en el proceso de redactar la versidn final del decre
to de integracién, a consecuencia de las presiones ejercidas
por las compafias norteamericanas y por actores que dichas

compafifas lograron movilizar en su apoyo, (embajada america-
na, asociaciones de fabricantes de partes, y distribuidores);
en forma andloga, la ejecucién del Decreto adolecié de fallas
graves, debidas a la influencia que sobre los funcionarios en
cargados de ponerlo en prdctica, tuvieron varios grupos de in
terés. La manera informal como se hacfa conocer a las empre-

sas las determinaci adoptadasiZfpropiciab

que se genera



ra una politica de '"corredores", donde pesaban mucho las rela

ciones personales con los miembros de la burocracia en los ni
veles altos; esta situacién creaba el clima propicic para que
se generara un alto fndice de corrupeién, que bien pudo haber

existido.

Por Gltimo, las frecuentes y prolongadas consultas
con los principales representantes de la industria antes de
tomar casi cualquier determinacién, retrasé en muchas ocasio

nes la toma de decisiomes, en perjuicio de la eficiencia de

la industria en general. Asi por ejemplo, las Listas de Par
tes Mandatorias se expedfan casi siempre con un gran retvaso,
lo que obligaba'a las piantas terminales a hacer pedidos de

Gltimo minuto a los fabricantes de autopartes. Estas varia-
ciones repentinas en los flujos de produccién de dichos fa-

bricantes les impedfan planear bien su actividad y los obli-
gaban a elevar hasta en un 25 por ciento el precio de los pe-

didos, cuando Estos se hacfan fuera de programa,i28/

EVOLUCION DEL SISTEMA DE CUOTAS.

Ya hemos visto cémo, hasta 1958, las cuotas eran uti
lizadas como instrumento para restringir las importaciones de
la industria y su incidencia en la balanza de pagos; después,
sirvieron para favorecer el armado en México de los autos chi
cos, mejores utilizadores de divisas. Por filtimo, a partir
del decreto de integracién, se les vié ante todo como un ins-

trumento para preservar al menos la mitad del mercado en po-



der de las plantas con mayoria de capital nacional.

Asi, tenemos que en 1364 el Secretario Salinas Loza-
no explicé a los representantes de la industria, pocos meses

antes de que entrara en funciones el nuevo gobierno:

"Habia dos caminos a seguir: el Estado adoptaba
una actitud autoritaria, o bien el Estado deter
minaba las condiciones que deberian satisfacer
las empresas y permitfa el ingreso a todas aque
1llas que las cumplxeran. Se opt8 por el segundo
camino (ete...)"

"Se estimé conveniente permitir la participacién
en este programa a todas las empresas que cumplie
sen cabalmente con los requisitos del decreto.
Se dejb su eliminacién al incumplimiento de tales

Tequisitos o a que, por razomes de competencia €G-
EeeeTal aTgwems desiins &= vicsew Tpsdidas 4e Inpedidas de
Continuar dentro del programa.

"Se establecib, empero, el sistema de cuotas de pro

duccidn, a fin de dar igual oportunidad a empresas

con diferente capacidad financiera, pues de otro
modo, algunas, las poderosas, hubiesen absorbido
desde un principio una parte muy apreciable del

mercado". 129/

Basta leer con cuidado los dos Gltimos parrafos para
percatarse de que el sistema de cuotas mencionado en el se-
gundo, cancela la posibilidad aludida en el primero, de gque
la eliminacisn de los ineficientes condujese a racionalizar
la estructura productiva,

E1 hecho es que en 1361 y 13962 se sentd el preceden-
te de distribuir las cuotas de tal manera que el mercado se
dividiera por mitades entre las empresas extranjeras y las

de propiedad nacional. Ahora bien, como en 1963 desapare-



cieron varias empresas mexicanas, y ademds la Volkswagen pasé
a ser integramente extranjera, en ese afio la proporcidn de
las ventas que realizaron las empresas nacionales dentro del
total bajo a 36 por ciento. Como consecuencia, Automex pudo
argumentar con &xito que era necesario favorecer a las compa
fifas mexicanas en el otorgamiento de las cuotas. Pero como
las otras dos compafifas terminales que eran propiedad mayori
taria nacional no tenian ni la capacidad, ni la demanda re-
querida para fabricar en el corto plazo volGimenes anuales conm
siderables, -Dina rebasd la cifra de 10 000 unidades vendidas
hata 1967, y VAM un afio después- el resultado fue que Automex
pudo beneficiarse holgadamente de esta preferencia gubernamen
tal por las fibricas mexicanas en la asignacién de las cuotas

basicas. (Cuadvo 17).

En consecuencia, este sistema, durante los primeros
afios de vigencia del decreto, significé que en la préctica
s6lo estaban sujetas a cuotas restrictivas de su produccién
las compafiias extranjeras, dado que las nacionales vendian
anualmente menos unidades de las que les estaba permitido
producir, segfn la cuéta bisica asignada.

Empero, las compaifas extranjeras empezaron a quejar
se de que no se les permitiera producir mds, cuando simultd-
neamente se mantenfa un estricto control sobre sus precios.
Su argumento era que se debfa premiar a quiemes integraran o

exportaran mis, con extra-cuotas para el mercado nacional.
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Asi, las compafifas mis eficientes podrfan compensar con vo-
lumen lo reducido de sus utilidades por unidad vendida; como
contrapartida, el pGblico consumidor podria ejercer libremen
te sus preferencias. ¥ lo que era todavia mis importante,

el gobierno podria orientar las actividades de la industria
en tal forma que se lograran mis exportaciones y/o mayor in-

corporacién de partes nacionales.

La sugerencia fue mis que tentadora para el gobierno,
de modo que desde 1967, casi subrepticiamente se empezaron
a otorgar algunos "premios" en forma de extracuotas, tal co-
mo lo habifan pedido las compafifas extranjeras. Simultdnea-
mente, el gobierno determind congelar pricticamente las cuo-

tas basicas asignadas a cada empresa.i3%/

La reaccisn de Automex y VAM a estas medidas no se
hizo esperar, lo cual es comprensible pues resultaba mucho
mis facil, en términos generales, elevar sus exportaciones
a la filial de una transnacional, (dado que la casa matriz
tenfa un interés directo en ello), que a las empresas nacio-
nales convencer a las transnacionales con las que estaban
asociadas -o con cuya licencia.de fabricacisn operaban, co-
mo era el caso de Dina- de la urgencia de incrementar rdpi-
damente las exportaciones desde México. 21/ Este es uno de

los factores que explican la creciente importancia de las

compafifas extranjeras en el mercado nacional. (Cuadro 18)
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Ge un principio asumieron las dos empresas privadas de capi

Para ilustrar la actitud de enérgico rechazo que des

tal mayoritario mexicano frente al nuevo esquema de extracuo

tas, citaremos algunos fragmentos de las intervenciones de

los directores de VAM y Automex en una junta que diversos re

presentantes de la industria celebraron con los Secretarios

de Hacienda e Industria y Comercio, a principios de 1367:

Ing. Gabriel Ferndndez Séyago, Director de VAM: "Con
sidero que México no debe ser campo de batalla para
que se venga a demostrar la eficiencia de las plan-
tas; considero que México estd pasando por un perfo
do transitorio de industrializacién en el cual todos
los mexicanos tenemos obligacién de vigilar que no
se desorbiten ni las inversiones ni la produceién; y
en consecuencia, yo recomiendo el sistema de cuotas,
en donde no se deje a empresas extraordinariamente
fuertes llegar a fabricaciones y a instalaciones su-
periores a las necesidades actuales y futuras del
mercado con afdn de desplazar a otras fdbricas exis-
tentes con anterioridad, (etc...)". "No quiero que
México sea un campo de batalla y no quiero que MG-
xico se convierta en un campo ensangrentado de dum-
ping (etc...)"

Sr. Gastén Azcarraga Tamayo, Director de Automex
"Cuando originalmente se pensd sobre la convenien
cia de integrar la industria automotriz, sevié que
habia un peligro muy serio de desmexicanizacién.

Se pensd evitar que las compafifas extranjeras, por
su muchisimo mayor fuerza financiera, inclusive su
mayor experiencia, se quedaran con toda la indus-
tria mexicana. Esto nos ha sucedido en México en
1a industria del tabaco, que ya es prdcticamente
extranjera; ha sucedido en jabones, industria quf
mica y de pinturas y laboratorios. Se pensd en
aquel entonces que la automotriz no podria ser una
industria extranjera en México, que era demasiado
importante, que el pais no se podria resignar a te-
ner simplemente una industria extranjera que nos
ahorrara divisas y que diera trabajo, pero que no
estuviera debidamente integrada y subordinada al
interés nacional; se pensé que era necesario evitar




el desbordamiento de las compafifas extranjeras, (etc.
"Hay que acabar con las extracuotas. Yo creo que
estd mal poner a subasta el mercado nacional. Si el
objeto que se persegufa al dejar (que continuara vi-
gente) el sistema de cuotas era evitar la desmexica-
nizacién, debe evitarse poner a subasta el mercado
nacional, con base en esas extracuotas, lldmense cuo
tas de exportacidn, o cuotas mostrencas, o cuotas de
frontera, o cualquier otra cuota que venga a tergi-
versar lo que es la planeacidén correcta del abaste-
cimiento del mercado nacional, (etc...)" 133/

A pesar de la oposicién manifiesta de estas dos com-
pafifas a que se premiara con extracuotas la mayor incorpora-
cibn de partes mexicanas y la exportacidn, el gobierno no
podfa mantenerse inmévil ante el creciente costo de la in-
dustria en términos de divisas, lo que una vez mis empezaba
a preocupar seriamente a los encargados de formular y poner
en practica la politica gubernamental en materia automotriz.
(Véase cuadro 19).

Como era de esperarse, en cuanto a integracisn poco
se logré, debido al aumento en los costos que ello habrfa
acarreado y la vigencia continuada del congelamiento de pre
cios a partir de 1966, como parte de una polftica anti-infla
cionaria. (Cuadro 20).

Pero en donde si se lograron avances fue en el cre-
cimiento de las exportaciones. Destacaron Ford y Volkswagen,
que de inmediato organizaron ventas substanciales a sus fi-
liales en otros pafses, con el fin de ganar extracuotas en

el mercado nacional. (Cuadro 20).

Tomando en consideracién todo lo anterior, es posible
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imputarle al gobierno cuatro objetivos de politica en torno

a los cuales éste ha venido estructurando la reglamentacién
134/

del sector

I. Mejoramiento de la relacién entre el precio al
consumidor del vehiculo hecho en México y en su
pafs de origen.

II. Mejoramiento de la balanza comercial automotriz.

III. Incremento del empleo (y capacitacién del factor
trabajo).

IV. Mantenimiento del equilibrio en el crecimiento de

las empresas nacionales y extranjepas conforme se axpands el

mercado nacional.

Sin embargo, en ciertos momentos han resultado incom
patibles entre si estos objetivos, por lo que durante el lap

so estudiado se cay en el siguiente ciclo légico:

Para reducir la incidencia negativa del sector auto-
motor en la balanza comercial e incrementar el empleo, la
industrializacién y la asimilacién de tecnologfa moderna en
el pais, se alentaba a las empresas a conseguir grados cre-
cientes de integracién. S6lo que la elevacién del nivel
de integracibn nacional de los autombviles resultaba incom-
patible con el objetivo de reducir su precio en relacién al
que tenfan en su pafs de origen. Esto hacfa necesario que
continuara el control de precios. Pero el control de pre-

cios reducfa las utilidades que las empresas podfan obtener



y esto afectaba principalmente a las nacionales, que no te-
nian a la mano el enorme caudal de recursos financieros al
que podfan acceder las extranjeras (para ofrecer mejores con
diciones de crédito, gastar en publicidad, o simplemente ex-
pandir sus inversicnes y su producci6n para ganar mayor pene
tracién en el mercado y  reducir sus costos por medio de
economias de escala). Como consecuencia, para impedir que
las ventas de las compafifas extranjeras crecieran proporcio-
nalmente mis aprisa que el mercado en su conjunto, se les

imponian a &stas cuotas restrictivas de su produccién.

Esta reglamentacién se viG sometida a fuevtes pre-
siones a mediados de 1967, cuando los industriales se que-
jaron de que estaban comenzando a incurrir en pérdidas. Co-
mo solucitn, &stos proponfan que se les permitiera elevar
los precios, que se aumentaran los subsidios a la industria,
y/o que se redujera el mivel obligatorio de integracisn.

Ante esto, el gobierno reacciond en un principio pidiéndole
a las plantas "que redujeran su rango de modelos",23%/ pre.
sumiblemente para lograr una mayor tipificacién de las par-
tes y conseguir economfas de escala. -Empero, el resultado
final de las negociaciones fue el establecimiento del sis-
tema arriba descrito, consistente en otorgar extracuotas de
produccidn, como irncentivo a las empresas que integraran o
exportaran més piezas mexicanas. 'Este esquema basico es el
que prevalece hasta el presente, pero el mismo ha ido sufrien

do una serie de modificaciones que convieme recopilar, con



objeto de analizar su evolucién.

LAS CUOTAS EN LA PRACTICA.

El otorgamiento semestral de las cuotas nunca Funcio
n6 tan bien como lo habfan previsto los empresarios y funcio
narios mexicanos, e incluso es discutible que hayan protegido
realmente a la larga la participacidn en la industria del ca
pital nacional, ya que incluso con el esquema inicial, cuando
€sta era la fnica razén para que persistiera el sistema de
cuotas, los funciomarios se vefan obligados a tomar en cuenta
asimismo la demanda existente para cada tipo de autombvil, ya
que habria sido absurda una situacitn en la que los inventa-
rios de una marca bajaran a cero cuando simultineamente exis
tieran excedentes muy grandes de las firmas que se deseaba fa

vorecer.

A lo anterior, debe afiadirse la dificultad de reco-
pilar oportunamente toda la informacién que se debia tomar
en cuenta para determinar semestralmente las cuotas de cada
empresa. Esto ocasionaba retrasos y hacfa que las empresas
se quejaran frecuentemente de que las cuotas les eran asig-
nadas en forma bastante arbitraria,

Los retrasos en el otorgamiento de las cuotas eran
ya preocupaci6n de los administradores de las plantas en los
primeros afos de vigencia del decreto, como evidencia el si-

guiente fragmento de la intervencién del sefior Richard Erlich,



entonces director de General Motors de México, en la ya cita
da reunidn de los industriales con los Secretarios de Hacien

da e Industria y Comercio, en enero de 1967:

"Quisiéramos pedir que las cuotas se concedan con
anterioridad a la fecha de produccién, porque de la manera
como estamos operando, con los cinco o seis meses que trans-
curre entre el pedido de una parte y su llegada de Estados
Unidos, frecuentemente nos encontramos con ya casi la mitad

del modelo pedido y sin una cuota concedida".i38/

Esta situacién de retraso en el otorgamiento de las
cuotas suscits que mds de una vez, algunas empresas arguye-
ran’ que ya habian comprado previamente una cantidad de ma-
terial de ensamble superior a la autorizada por el oficio
de cuotas, cuando &ste finalmente se entregaba a cada firma.
En tales casos, las compafifas conseguian casi siempre que se
revisara al alza su cuota correspondiente. Tal parece que
este mecanismo fue empleado varias veces con éxito por la

Volkswagen en los primeros afios de vigencia del decreto.

Las cosas no mejoraron mucho al introducirse el es-
quema de las extracuotas, como revela un estudio que data de
1975: "...es el Banco de México la institucidén encargada de
verificar cada afio la integracién que alcanzan las distintas
plantas terminales; empero, los resultados de esta investi-
gacidn no se obtienen sino con retrasos de unos dos afios.

En consecuencia, normalmente las extracuotas de produccién



por incrementos de integracidn, se otorgan en base a la inte-

gracisn a que se llega dos afios antes".137(

Atn a pesar de los problemas de aplicacién que como
se ha visto, traia aparejados el sistema de otorgar cuotas y
extracuotas de produccisn, puede afirmarse que las extracuotas

por exportacidn si fueron eficaces como un incentivo que indu-

jo a la industria a incrementar sus exportaciones, especialmen
te en el quinquenio 1969-1973. Esto se demuestra por el hecho
de que la Compensaci6n de importaciones de material de ensam-
ble fue creciendo en ese lapso. en té&rminos relativos, confor
me iban aumentando -las exportaciones de la industria (Cuadro
23). Concretamente, las extracuotas ganadas como premio a ex-
portaciones efectuadas por las diferentes firmas en el afio
inmediato anterior, ascendieron al 11.7% de la cuota global
de produccién que se concedi a la industria en 1969, 18.1%

de la que se concedié en 1370, 30.3% de la otorgada en 1971,
35.2% en 1972, y 39.0% en 1973.

Entonces, si bien es cierto que no se logrd revertir
realmente la tendencia a que las importaciones globales del
sector fueran creciendo mis rdpidamente que sus exportacio-
nes netas (véase Cuadro 22, Col. 4), ello no obsta para afir
mar que el incentivo ofrecido a la industria desde 1967,
consistente en poder importar un d6lar de material de ensam-
ble adicional por cada délar incorporado en productos de ex-
portacién, fue realmente bastante eficaz para inducirla a ele
var sus exportaciones a un ritmo mayor del que podria haberse

esperado en caso de no existir dicho incentivo. (Cuadros 21,
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22 y 23).

Ese relative &xito inieial propicit que al promul-
garse el Acuerdo Reglamentario de la Secretarfa de Industria
y Comercio de octubre de 1369, su Art. 1° impusiera la obli-
gatoriedad de ir compensando gradualmente la cuota basica de
produccién de cada planta con exportaciones de partes mexi-
canas, conforme al siguiente calendario; 5% en 1970, 15% en
1971, y el 85% restante, en un perfodo de 5 a 8 afos adicio-
nales, mediante porcentajes anuales acumulativos que sefia-
larfa "oportunamente" la Secretarfa de Industria y Comerciot38/
Posteriormente, el Acuerdo de 1969 seria suplantado por el

Decreto de 1972, que se estudiard mas adelante,i3%/

RESUMEN

Conviene sintetizar lo que se ha anotado sobre el
funcionamiento del sistema de cuotas en el perfodo conside-
rado: A partir de 1967, la Secretaria de Industria y Comer-
cio congeld los precios de los automdviles y las cuotas ba-
sicas asignadas a cada empresa. Desde entonces, se estable
cis que las fibricas sélo podrfan ampliar su produccisn mas

alls de su cuota b&sica, esencialmente por dos conceptos:i20/

a) Otorgamiento de extracuotas "por integracién',
&sto es, elevacién del contenido nacional de los vehicules,
entendiéndose que al incrementarse &ste por arriba del 60%,
cada punto porcentual adicional darfa derecho a importar el

material de emsamble necesario para fabricar 500 unidades en



exceso de la cuota bisica. (La concesitn de este tipo de
extracuotas fue mucho menos frecuente que la asignacién de
extracuotas por exportacién, emtre otras razones porque el
rigido control de precios vigente impedia elevar el grado de
integracién, ya que e€sto implicaba casi siempre una eleva-

cién de los costos de fabricacién de los vehiculos). 141/

b) Exp isn de p . En este

caso, el valor de las importaciones permitidas era igual al
de 1a exportacion. 2/ cabe anadir que podfa tratarse de ex
portaciones de productos de la industria de autopartes, si

&stas se realizaban por gestiones de alguna empresa termi

nal.

La adopcién de estas medidas se hizo en un princi-
pio por medio de simples disposiciones de cardcter adminis-
trativo, y mo se formalizd sino hasta que aparecid el Acuer
do Reglamentario de la Secretarfa de Industria y Comercio,

a fines de 1969. Como ya se ha visto, ese acuerdo preten-
dis por primera vez establecer un calendario mediante el
cual las importaciones para ejercer las cuotas bisicas llega

rian a ser integ te por exp iones a mas

tardar en 1979.



CAPITULO V

Las Exportaciones por Decreto; de 13970 en adelante.

A) EL DECRETO DE 1972

1. Imtroduccidn.- El decreto de octubre de 1972 conso-
1id6 y formalizé la politica de promocién de exportaciones
que se habia venido siguiendo en la préctica desde 1967.

La instauracidn de dicha polftica significé el abandono

del objetivo inicial de mexicanizacidn creciente de los vehi
culos; en su lugar, se fij6 la meta de disminuir en propor-
cidn creciente la salida de divisas, sin que ello obligara

143/

a elevar los precios al consumidor, por ia via de imau-

cir a la industria a incrementar sus exportaciones.

Dos razones ms favorecieron que se formailizara fi-
nalmente ese viraje en la politica automotriz: si se hubiera
pretendido seguir elevando el contenido nacional, ello se ha
bria traducido en un incremento de las importaciones de ma-
quinaria y asistencia técnica del exterior, necesarias para
sustituir las importaciones de las partes que se quisieran
fabricar en México. Adem&s, la elevacidn de los precios de
los vehiculos que previsiblemente habria tenido lugar al
forzar esa hipotética elevacitn del comtenido macional,
probablemente hubiera causado que la cantidad demandada de
los mismos (o su crecimiento) disminuyera, lo cual no era
deseable,2*%/ Lues iba en contra del objetivo de alentar la

industrializacién y el crecimiento del empleo en el sector.



En cambio, al obligar a la industria a "pagar" paula-
tinamente sus importaciones con exportaciones, se pretendfa
no sélo que no aumentaran los precios, sino incluso que &s-
tos pudiesen disminuir gradualmente, gracias al desarrollo de
economias de escala que se conseguirfan al fabricar piezas en
grandes volfmenes para el mercado mundial.

Afn mas, el decreto establecfa que a partir de 1974,
al menos el 40 por ciento del valor de las exportaciones to-
tales gestionadas por cada empresa terminal, tendrfa que es-
tar constitufdo por productos de compafifas de autopartes cuyo
capital social fuera en un 6Q por ciento o mas, propiedad de
mexicanos. Esto es, que las companias terminales tendrfan que
gestionar cada afio exportaciones de las empresas mexicanas de

autopartes por un monto equivalente al 66.6% de sus propias
145/

exportaciones. Ello le daria oportunidad a las empresas
nacionales de la industria auxiliar de participar en las ex-
portaciones de la rama automotriz, que serfan necesariamente
crecientes, dado que se establecia el siguiente calendario

para compensar la cuota basica: 18/

ARO MODELO PROPORCION
1973 30%
1974 40%
1975 50%

1976 60%




Para ilustrar mejor como se pretendia que fuese apli-

cado el decreto, daremos un ejemplo hipotétice:

Supéngase que una empresa terminal dada hubiera reci-
bido una cuota bédsica, en el afio modelo 1975, para importar
material de ensamble suficiente para fabricar 30 mil vehicu-
los. si dicho material de emsamble costaba 100 millones de
délares, la empresa estaba obligada a compensar, con divisas
netas generadas por exportaciones de productos automotrices,
50 millones; de éstos, por lo menos 20 debian comseguirse via
exportaciones de productos (finales o intermedios) de compa-
fifas "autoparteras” mexicanas, realizadas por gestiones de la
empresa terminal, o incorporadas en los conjuntos mecdnicos

exportados por ella. it/

Los otros 30 millones de exportacio
nes compensatorias podrfan generarse con ventas al exterior
de productos fabricados en planta propia o por empresas que,
atn en el caso de que no fuera todavia en un 60% mexicanas,

operasen conforme a programas de fabricacién aprobados por
la Secretaria de Industria y Comercio.

Ahora bien, si esta misma empresa terminal hubiera de-
seado obtener ademds 10 millones de d6lares de extracuota
"por exportacidn" se habria visto en la necesidad de expor-
tar adicionalmente -en forma neta- productos por valor de 4
millones procedentes de la industria de autopartes y 6 fa-

bricados en planta propia. (Art. 12)



Pero en el caso de que la citada empresa sSlo hubiera

45 millones de délares en mercancia (propia y ajena)

export

durante el afic modelo 1975, estaba previsto que la Secretaria
de Industria y Comeréio reducirfa su cuota bésica para 1976
en forma proporcional a la parte de la exportacisn obligato-
ria que la empresa no habfa podido o querido realizar. (En
este caso, 5 millones de délares).

Adends de lo anterior, el decreto de 1972 disponfa
toda una serie de medidas, las més importantes de las cuales

se enumeran a continuacién:

2. Sobre la Industria de Autopartes.- Por primera vez, se

mencionaba a la industria de autopartes expresamente en el
texto de una disposicidn gubernamental sobre la industria
automotriz. En el Articulo 33, se establecfa que el 60% del
capital social de las empresas de autopartes deberfa mante-
nerse en propiedad de mexicanos. Como consecuencia, muchas
companiias debieron "mexicanizarse" para cumplir con esta dis
sasvars. 287

También por primera vez, se fijaba un grado minimo
de integracidn nacional respecto al costo directo de produc-
cién de las partes, el cual se £ij6 en el mismo 60 por ciento
que se habia aplicado desde un principio para los productos
de la industria terminal. Se diponia demds "que el §0% de in

tegracién para autopartes podria alcanzarse en el plazo que



aprobara la Secretaria de Industria y Comercio en el programa
eaeis foon 1497
de fabricacidn respectivo".—

Por otra parte, se establecfa en el decreto que los

sistemas y conjuntos mecdnicos definidos en el artfculo 2

150/

del Acuerdo Reglamentaric, y las partes mencionadas en

la Lista Comin de Incorporacifn Obligatoria del 12 de noviem
bre de 1970, seguirfan siendo necesariamente de fabricacién
nacional, con tal que su sobreprecio respecto al pafs de

origen no fuese mayor al 60 por ciento (Arts. 3, 4 y 5).

En forma similar, se declaraban de incorporacidn
obligatoria todas las partes fabricadas por la industria de
autopartes, con tal que su sobreprecio fuese igual o menor al
25%, que se satisficieran las normas de calidad dispuestas
por la Secretaria de Industria y Comercio, y que se cumpliera
con los plazos de entrega fijados en los contratos. (Arts.
2y 35).

Por Gltimo, se decia en el decreto que todos los fa-
bricantes de gutopartes deberfan registrar en la Secretaria
de Industria y Comercio su programa de fabricacién antes de
180 dias (Arts. 7 y 8), para poder beneficiarse de la pro-
teccién otorgada por el Artfculo 2 (Ver parrafo anterior).

Antes de proseguir, podemos adelantar la obserya-
cifn de que al existir una lista de partes de incorporacidn
obligatoria, cuyo sobreprecio permitido era mayor que en el

caso de los demds componentes, se estaba protegiendo a un



sector de la industria de autopartes "a costa de la oportuni-
dad que deben tener los productores actuales o potenciales de

otra clase de partes automotricest.iL/

Adenmds de esa objecifn, "la 'lista comin' es incom-

pleta y en cierta forma imprecisa, y por tanto su aplicacién
152/

en la préctica es casufstica e ineficiente"

Acerca de lo dispuesto por el Articulo 2, que hacfa
obligatoria la incorporacién de las partes con sobreprecio
menor o igual al 25 por ciento, el mismo autor sefialaba en
1975: "Estas disposiciones no se han podido o querido poner
en practica, en parte por el cardcter sunjetivo de las mis-
mas'.

Por 6ltimo, sobre los diferenciales en la proteccisn
otorgada a diferentes componentes: "Al parecer la intencién
fue proteger (con el 60 por ciento de diferencial permitido)
a los componentes que ya se fabricaban en México en la &poca
en que se dictaron tales disposiciones, y por contra imponer
condiciones mas estrictas a los nueyos componentes que lle-
garan a producirse posteriormente. Esto no deja de ser in-
justo para los nuevos fabricantes; ademds es obyio que exis-
tfan enormes problemas administrativos para determinar en
cada caso los diferenciales de precios reales y vigilar el

limiento de la incorp i6n 'obligatoriatn,133/

3. Sobre la Industria Terminal.- Ademds de lo que ya se ha

anotado acerca de las exportaciones compensatorias, el de-



creto anunciaba que fnicamente se permitiria a las empresas
terminales fabricar partes adicionales a las que ya producifan,
con la condicién de que destinaran la totalidad de su produc-
cisn a la exportacisén. Es decir, sélo si cumplfan con ese re-
quisito, podrfan los fabricantes de vehfculos aumentar su in-
tegracisn vertical, con el fin de evitar que compitiesen con
la industria de autopartes nacional.

Continuaron otorgdndose, como un incentivo para ele-
var el contenido de integracién, extracuotas por unidad por-
centual adicional al 60 por ciento obligatorio. FPero ya he-
mos visto que dichas extracuotas se otorgaban con retrasos de
dos afios, y que su monto nunca fue equiparable al de las ex-

154/

tracuotas por exportacién, >’

Por otra parte, aparentemente con el fin exclusivo

de proteger a Dina de una mayor competencia, se segmentd ofi
cialmente a la industria terminal en dos sectores: el de los
fabricantes de autos subcompactos o populares, y el de los
que producen autos de tipo compacto,estandar y deportivo.
Como asi se impedfa que las firmas norteamericanas sacaran
modelos populares, esta medida tuvo el efecto indeseable de
eyitar la posibilidad de que se generara una mayor competen-
cia enl el mercado de autos pequefios, lo cual podrfa haber re
percutido en mejores precios al consumidor de ese tipo de

vahfculos 235/



145

Se dispuso también limitar la gama de lfneas y modelos
que cada empresa podia producir, en la siguiente forma (Arts.
18 y 19):

a) Los fabricantes de autos compactos, esténdar y de-
portivos (las cuatro empresas norteamericanas), podrian pro-
ducir hasta 3 lineas de vehiculos con 3 modelos cada una, sin

que el total de modelos fuese mayor a 7.

b) Los fabricantes de autos pequefios (subcompactos o
populares), quedaban autorizados a producir hasta 4 lineas con

3 modelos, otra vez sin que el total de modelos pasara de 7.

La idea de limitar la proliferacién de lineas y mode-
los es indudablemente acertada y debis de haberse aplicado des
de el decreto inicial de integracién de la industria. Sin em-
bargo, al adoptarse esta medida con una década de retraso y
en una forma tan laxa, sélo se evité que la gama de lineas y
modelos ofrecidos en el mercado mexicano siguiera amplidndo-
se, en detrimento de las economias de escala.

Por Gltimo, se disponfa que cada empresa que produ-

jera mas de un motor "hasico" 2%/ de gasolina, debia obli-
garse a exportar cuando menos el-60 por ciento de la produc

cibén del motor adicional.



4. Sobre los Estimulos Fiscales.- (Articulos 32 y 8d), E1
decreto disponia la continuacién de la vigencia de los esti-
mulos fiscales concedidos a la industria terminal, y los am-
pliaba a la de autopartes, en los casos aplicables. Estos
eran:

a) Exencién "hasta del 10Q por ciento del impuesto

general de importaci®n del material de ensamble"

b) Exencién "hasta del 100 por ciento de la parti-
cipacién neta federal en el impuesto especial de
ensamble"

c) "Red én del general de imp. ion
sobre la maquinaria y equipo no producidos en
México".

d)

Depreciacién acelerada de "las inyersiones en ma-
quinaria y equipo para efectos del impuesto sobre

la renta".

Adicionalmente, se anunciaba la deyolucién de los

impuestos indirectos por el p iz ex-

portado durante 1972 y en afios posteriores. (Arts. 32 y 33).
Este 0ltimo, y los dos estimulos mencionados ante-

riormente ("c" y "d"), también se aplicaban a las compafias

de autopartes.



5. Sdbre otros rubros.- Este decreto, que era incomparable-
mente mas completo que el de 1962, tambi&n mencionaba, entre
otras cosas:

a) Que se creaba la Comisidén Intersecretarial de la
Industria Automotriz, la cual se formarfa con representantes
de las Secretarias de Industria y Comercio y Hacienda, y que
serfa el organismo técnico y consultivo del Ejecutivo Federal,
para todo lo concerniente a esta rama industrial.

b) Que la Secretarfa de Industria y Comercio cons-
tituirfa un "Comité de Tipificacidn" para partes o conjuntos
mecdnicos, en el que estarfa representada la Secretarfa de
Hacienda y Crédito PGblico (Articulo 5 del Acuerdo; la ver
dad es que dicho comité sélo queds en proyecto).

c) Que continuarfa la vigencia del control de pre-

cios, ejercido por la Secretarfa de Industria y Comercio.

6. Eyaluacidn del Decreto Si hemos de evaluar el decreto

con justicia, se impone reconocer que representaba una res-
puesta sensata y més bien moderada a los problemas que es-
taba planteando la industria. Las alternativas habrian sido,
o bien reestructurarla totalmente para que incrementara su
efectiyidad con.el fin de lograr los ohjetivos propuestos ini-
cialmente (control nacional de la industria, eliminacién de
plantas excedentes, mayor asimilacisn de la tecnologia en el
pais, mexicanizaci6n integral de los yehiculos), o bien sen-

cillamente elevar el contenido de integraciém nacional de las



unidades. Ambas posibilidades implicaban mayores costos y
riesgos polfticos y econdmicos en el corto plazo que la que
finalmente se implanté: elevacidn paulatina de exportaciones

para compensar las importaciones de la industria.

Cabe sefialar por otra parte que se pueden encontrar
semejanzas entre las disposiciones del decreto aludido y la
Ley de la Reconversitn de la Industria Automotriz, que pro-
mulgs el gobierno argentine de julio de 1971. Dicha ley pro
hibia el establecimiento de firmas adicionales en la indus-
tria terminal argentina y buscaba eliminar del mercado aque-
1los modelos que se producfan en escalas menores a 15 009
unidades anuales, limitando el nGmero de modelos que cada
firma podia ofrecer; respecto a la industria auxiliar, la ley
disponfa la existencia de ventajas especiales para las em-
presas "nacionales" (con 51 por ciento del capital en manos
argentinas, asi como 80 por ciento de los puestos directivos
¥ 90 por ciento e los profesionales, etc.) Esta misma ten-
dencia, que podrfamos llamar "reformista", se refleja en el
Registro Nacional de Licencias y Transferencia de Tecnologia
de la Argentina, que data de 1971, y que entre otras cosas
limitaba los pagos de regalias a un maximo del 2 por ciento
sohre el valor de las yentas; y en el Decreto Automotor Ap-
gentino 1373, que establecia un esquema de promocisn de ex-
portaciones compensatorias similar al mexicano.:3Z/ Estos

ejemplos demuestran que ambos paises se estaban enfrentando



bisicamente a los mismos problemas en el sector industrial
—particularmente en la rama automotriz- por lo que las res-
puestas de sus respectives gobiernos siguieron planteamien-
tos muy similares. (Dicha similitud persistif a pesar del

cambio de gobierno en Argentina -de Lanusse a Perdn-, y sb-

lo desaparecid cuando se impuso una polftica econémica de

corte liberal en ese pais).

Es importante destacar las razones por las que el
sector de autopartes fue finalmente objeto de una reglamen-
tacidn especial en el decreto mexicano de 1972: si bien 10
afios antes se habfa pensado que la industria auxiliar en
México permaneceria esencialmente en manos nacionales, sin
necesidad de alguna reglamentacién especial, con el tiempo
fue quedando claro que las empresas terminales adquirirfan
preferentemente los productos fabricados por aquellas com-
pafifas mexicanas que tenfan licencias de manufactura de empre
sas tradicionalmente proveedoras de las partes correspondien-
tes en el pais de orfgen de los vehiculos, o que estuyieran
asociadas con ellas. (Esto Gltimo ha sido lo més frecuente).
Con ello, podrian estar seguros los departamentos de adquisi
cibn de las compafifas terminales en México, de que la cali-
dad y la tecnologia incorporada en las piezas seria igual a
la del pafs de origen.

A tal grado fue llegando esta preferencia por los

productos ligados a marcas extranjeras, que se generalizé



en la industria de autopartes el establecimiento de contratos
de licencias de marca y/o transferencia de tecnologia, por
tiempo indefinido y afin cuando ello no fuera estrictamente
necesario. Ademds, en la medida en que se necesitaban mayo-
res capitales y tecnologia mas compleja para fabricar los
componentes de mayor costo dentro de la industria de autopar
tes, fueron surgiendo empresas subsidiarias de las que fabri-
can dichas partes en los paises industrializados, casi siem-
pre en asociacién con capitalistas nacionales. (Este subsec
tor "transnacional", de mayor intensidad de capital y tec-
nologia mas compleja, es el que actualmente realiza casi to-
das las exportaciones de autopartes en México).

El proceso de desnacionalizacién a que elloc ha dado
lugar fue advertido casi desde que se inicié la manufactura
de los vehiculos en el pais. Por ejemplo, ya en noviembre

de 1365, Gastdn Azcarraga advertia en una alocucién:

Otro asunto que agrava la situacién es el hecho
de -que parte de las empresas de capital mexicano
que se establecieron en el pais con el objeto de
auxiliar a la integracién de esa rama industrial
se han ido convirtiendo en extranjeras". 158/

En vista de lo anterior, el gobierno tomé medidas
para favorecer el crecimiento de las empresas mexicanas en
la industria de autopartes. Asi, desde 1365 se decidis ex-
tender los beneficios de la Ley de Industrias Nuevas y Nece-
sarias a aquellas empresas nacionales de la industria auxi-

liar que lo solicitaran. Como contrapartida, las compafiias



heneficiadas debian comprometerse a limitar sus pagos al ex-
tranjero a no mas del 3 por ciento de las ventas anuales, no
pagar mas del 15 por ciento de su némina global a extranjaros,
cumplir con las normas de calidad aprobadas por la Secretarfa
de Industria y Comercio y obligarse a que cualquier técnico
extranjero que empleasen permaneciera en México sélo el tiem
po necesario para entrenar a dos mexicanos que pudieran hacer

su trabajao cuando 81 partiera.l2%/

El sistema impuesto en aquel entonces funcionaba en
la préctica de la siguiente manera: una empresa fabricante
de autopartes, que fuera al menos 51 por ciento mexicana, so-
licitaba a la Secretarfa de Industria y Comercio (en lo par-
ticular), que le concediera un tratamiento favorable al am-
paro de la Ley de Industrias Nuevas y Necesarias. Despuds de
algunas "platicas" con los funcionarios responsables, apare-
cfa en el Boletin Oficial de la Secretaria de Hacienda y
Crédito Pfiblico la noticia del acuerdo que concedfa a la em-
presa las exenciones fiscales pertinentes. Dichas exencio-
nes yariaban segflin que la empresa se clasificara como "nueva
y semibdsica" o "nueva y secundaria". En el primer caso, in
cluian:

a) Hasta el 100 por ciento del impuesto de importa-
cisn por los primeros 3 afios, SO por ciento en los siguien-
tes 2 y 25 por ciento en los afios sexto y séptimo después de

que se concedfa la exencidn.



b) Reduccidn hasta el 100 por ciento del impuesto del
timbre, y del 20 al 30 por ciento del impuesto sobre la renta,

por periodos de 5-7 afios.

¢) En algunos casos, se otorgaba ademis una exencién
de hasta el 100 por ciento de la participacién federal en el Impues

to sobre Ingresos Mercantiles.

Se puede afirmar que ya al terminar 1968, casi todas
las empresas en el sector de autopartes a las que les era
aplicable este régimen preferencial, se habfan acogido al mis-
mo. Sin embargo, su elevado nfimero hacia imposible vigilar
que efectivamente se cumplieran las condiciones impuestas pa-
ra poder gozar de las excnciones. Lo anterior, y la proba-
ble utilizacidn irregular de la amplia discrecionalidad con
que contaban las autoridades de la Secretrfa de Industria y
Comercic para otorgar o mo las diferentes exenciones, hacen
suponer que este régimen fiscal aplicable al sector de auto-
partes funciond poco satisfactoriamente hasta que fue suplan
tado por el que se enunciaba en el decreto de 1372, y que ya

hemos glosado anteriormente.

7. Aplicacién del Decreto.- La compensacidn creciente de
importaciones de la industria terminal funciond bastante bien
durante 1973, el primer afio de vigencia del decreto. Sin em-
bargo, al terminar 1974 (el primer afic en el que el 40 por

ciento de las exportaciones compensatorias deberfan provenir

del sector "nacional" de las autopartes), el gobierno y las



empresas se encontraron con que &stas no habfan cumplido con
el porcentaje previsto de compensacién. ¢Qué habia sucedido?

Veamos:

1974 fue un afio de recesidn en los paises industria-
lizados de economia de mercado. Como consecuencia, la pro-
duccidn y las ventas de autos y camiones disminuyeron respec
to al afio anterior en casi todos ellos. He aqui algunos por

centajes:

VARIACION DE LA PRODUCCION DE AUTOMOVILES EN 1974, RESPECTO

A LA DE 1973

e
Estados Unidos - 24
Japén - a2
R. F. A. - 22
Francia - 5
Gran Bretafia - 12
Italia - 11
CRECIMIENTO
Brasil ¥ .23
MéExico + 24

Fuente: Jenkins, Op.cit., pdgs, Hi-45.




Como puede verse claramente, la produccién (y venta)
de autos y camionea crecis en México durante 1974, a dife-
rencia de lo que ocurris en los principales pafses indvstria
lizados, que son adem&s los clientes mds importantes de nues

tras exportaciones automotrices.

En estas circunstancias, diffcilmente podfa esperar-
se que la compensacién de importaciones de la cuota bdsica
se elevara en ese afo al 40 por ciento, tal y como estaba

previsto en el decreto.

En este contexto, vale la pena citar una interpre-

tacidn de Sanchez Marco, un economista de la OCDE:

"La inflacién es indudablemente el elemento aislado
nés importante para explicar el crecimiento de la
demanda de automéviles en los pafses en desarrollo,
ya que tiene un efecto de liberalizacién del consu-
mo'.

En efecto, en la medida en que no se posponga el con
sumo de bienes durables al preveerse frecuentes alzas de pre
cios de esos y otros bienes, disminuye el ahorro y consecuen
temente el financiamiento no inflacionario de nuevas inver-
siones. Por ello, el mismo autor afiade mds adelante: "La ta
sa de inflacién de una economia puede verse también como una
funcién incremental del fracaso del gobierno para alentar a
la poblacién a que no consuma demasiados de aquellos bienes
cuya produccisn o importacién requiere de la utilizacién de
recursos costosos y escasos, humanos y/o de capital. Las po
liticas que aplican los Ministerios de Finanzas para mantener

la estabilidad de precios en el pais probablemente influyen



més en el crecimiento de la produccién automotriz a largo pla
2o, que aquellas que aplican los Ministerios de Industria -
cuando distribuyen cuotas de produccién o controles de pre-
ciogn.289/

Como puede verse en el Cuadro 23, la proporcién de
exportaciones automotrices a material de ensamble importado
disminuyé en vez de crecer en 1374. Lo anterior refleja el
hecho de que tal vez ninguna de las compafifas terminales cum
plié con lo que establecfa el decreto. Ahora bien, estaba
previsto que en tal caso, deberia reducirse proporcionalmen
te la cuota bésica de la industria correspondiente a 1975.
Empero, reducir la cuota de la industria en su totalidad se
traduciria en una menor demanda de insumos producidos por la
industria auxiliar de México, y tal vez hasta en el despido
de cierto nfimero de empleados y obreros en el sector termi-
nal. Por ello, se considerd indispensable obligar a que la
industria redujera su produccién en 1975; a lo anterior se
afiadfan los inconvenientes que acarrearfa limitar la oferta

de autombviles por: debajo: de: a demanda interna previsibie.181/

En vista de la no factibilidad de imponer las sancio-
nes previstas, los funcionarios responsables decidieron nego
ciar con cada compafifa por separado. En todos los casos, se
mantuvieron invariables las cuotas bdsicas, y se concedieron
ademds extracuotas considerables a cuenta de las exportacio-
nes que las empresas no habjan realizado, pero que se comprome

tieron a gestionar en el futuro.



Esta situacién dis pie para el siguiente comentario,
eserito por Vdzquez Tercero a fines de 1975:
"Es sabido que algunas (o la mayor parte) plantas
terminales no han podido cumplir con sus planes de
exportacién y que han requerido comprometerse con
la Secretarfa de Industria y Comercio para 'pagar'
exportaciones a futuro. Se desconoce la magnitud
de estos compromisos, que disminuyen en la préctica
la generacién neta de divisas que esti obligada a
efectuar la industria terminal. 162/

EL problema que se presents en 1974 se volvié a pre-
sentar, sélo que con mayor magnitud, en 1975. En ese afio,
las exportaciones automotrices representaron una proporcisén
menor, comparadas con las importaciones corrientes de ma-
terial de ensamble, de la que habfan representado en 1972,
un afio antes de que entrara en vigor el decreto. $6lo que
si en 1972 las empresas habian tenido la obligacién de com-
pensar (con exportaciones) el 20 por ciento de la cuota basi
ca, en 1375 se suponia que ya deberfan de estar compensando

el 50 por ciento. (Véase Cuadro 23).

Dado el fracaso del decreto de 1972, la Secretaria
de Industria y Comercio empezd a hacer estudios para for-
mular uno nuevo. Entre otras cosas, se observé entonces
que desde 1370 no habfan dejado de crecer cada afio las impor
taciones netas de la industria. (Cuadro 22). Consecuente-
mente el nuevo proyecto de decreto que se elabord represen-
taba un retorno a la politica inicial de sustitucién de im-

portaciones, ya que contemplaba elevar por primera vez el



contenido obligatorio de integracién nacional. Lo que se bus
caba era impedir que el déficit de la balanza comercial auto-
motriz dependiera directamente del estado de "salud" en que
se encontraran las economias de los palses industrializados,
o de la buena voluntad de las empresas transnacionales repre
sentadas en el pafs para incrementar cada afio sus exportacio-
nes.

Aqui conviene citar algunos pirrafos escritos por
Salinas Lozano a fines de 1975, ya que reflejan fielmente
el pensamiento de varios de los funcionarios responsables de
idear y ejecutar la politica automotrfz mexicana en aquellos

momentos:

"La disyuntiva estaba en elevar la integracién o
compensar las importaciones con exportaciones (...)
La opcién adoptada no fue la més conveniente para

el pais. He aqui nuestras razones. En materia de
creacién de empleos y de impacto en la balanza de
pagos, quizd la resultante sea la equivalencia. Es
preciso realizar un estudio profundo para llegar al
resultado neto; a priori aceptamos que lo sean. Sin
embargo, en cuanto a dependencia de los mercados ex-
teriores (siempre aleatorios) y de las decisiones que
se generan en el exterior, son patentes las desven-
tajas. Estamos experimentando en carme propia la in-
cidencia de la baja de la demanda de partes y produc
tos terminados, asi como las desmesuradas alzas en
los precios del exterior, que se reflejan en las im-

portaciones de partes (CKD y refacciones). Es decir,
a nuestras propias fluctuaciones anadimos las exter-
nas".

"Se afirma que la alternativa de producir para expor
tar y no para integrarnos tiene la ventaja de no ohli
garnos a elaborar lo que podemos importar a mis bajos
precios, pagindolo con exportaciones. Esta tesis es
la misma que se esgrimié en un principio para mo in-
tegrarnos..." (ete.) .
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"Admitimos sin embargo, que cambiar en estos momentos
la politica de exportacitn por la de integracidn tie-
ne grandes dificultades. El camino recorrido tiene
ya varios afios y las empresas que se han establecido
o expandido para cumplir con &1 son de importancia.
Ademss se encontrard sin duda cierta resistencia de
las plantas terminales, puesto que sobre todo algunas
preferirdn abandonar el mercado antes de admitir una
mayor integracién. No serfa malo, ya que quedarfan
las mds dindmicas. La proposicién del autor, que no-
sotros compartimos, es continuar con la exportaciém,
pero insistiendo en una mayor integracién". 163/

Ahora bien, como era de esperarse, las compaiifas se
opusieron al nuevo proyecto de decreto. La Ford elabord un

264/ on

estudio que presentd al gobierno en mayo de 1976, el

cual sefialaba que:

a) Incrementar el nivel de integracidn al 20 por
ciento del costo directo de produccién conlleva-
rfa una elevacién de lus precios del 36 por cien
to.

b) La industria tendria que invertir $2.50 délares
por cada d6lar de ahorro en divisas entre 1380
y 1985 si se obligaba a la industria a eleyar el
nivel de integracibn. En cambio, la inversitn
seria de $0.60 d6lares por cada délar ahorrado
si se optaba por un esquema de compensacién cre-

ciente de exportaciomes.

Por otra parte, los funcionarios de la Secretaria
de Industria y Comercio deben haber estado conscientes de

los problemas que implicaba forzar una mayor sustitucién de



importaciones: ineficiencia, mayores importaciones de maqui-

naria y equipo, pagos por tecnologia, etc.

Puesto frente a este dilema, el gobierno decidié ya
no hacer nada y dejar el problema de elaborar un nueyo decre
to a la administracién de Lépez Portillo.

B) DECRETO DE JUNIO DE 177

La Secretaria del Patrimonio y

. Introduceis
Fomento Industrial necesitd 7 meses para poner a punto el
nuevo decreto automotor, que implica un replanteamiento a
fondo de la polftica automotriz, ya que se pretende que "&
partir de 1982, el monto de las importaciomes deberd ser

compensado totalmente con el de las exportaciones"i85/ ge.

bidas a los sectores terminal y de autopartes.

Para lograr ese objetivo, se establece todo un sis-
tema de incentives que tiende a inducir al sector terminal a
reducir anualmente su presupuesto de divisas para importa-
ciones no compensadas, tanto por el camino de elevar el con-
tenido de integraci6n nacional de los vehiculos, como por el
de aumentar las exportaciones. TeSricamente, a partir de -
1982 el presupuesto de divisas desaparecerd, y a mediano pla
zo se pretende que la industria se conyierta en generadora
neta de divisas.

Para aclarar lo anterior, resefiamos brevemente los

rasgos esenciales de la nueva politica:



Como la intencién es que los gastos de divisas en que
incurre la industria se compensen con la generacién y ahorro
de divisas debidas a su actividad, se establecen los siguien
tes grados de integracién nacional para la industria termi-

nal (en porcentajes):

1978 1979 . 1980 1981

Minimo 50 50 50 50
Autombviles
Recomendado 55 65 70 75
Minimo 65 65 65 65
Camiones
Recomendado 70 75 80 85
Minimo 70 70 70 70
Tractocamio
nes y Auto- Recomendado 75 80 85 Q0
buses
Fuente: "Decreto para el Fomento de la Industria Automo-

triz", 20.VI.77. (Art. 7°).

Adicionalmente, se espera que el procentaje de con-
tenido importado de cada modelo (que nunca podrd ser mayor
2l 50 por ciento, y que ademds se ird reduciendo cada afio
seglin se indica en la Tabla), serd compensado integramente
con exportaciones a partir de 1382.

Debe aclararse que la flexibilidad del decreto estri
ba en que, una vez cubierto el grado minimo de integracién

por modelo, cada planta se ve en libertad de elevar afin mds



su contenido nacional, en cuyo caso tendrd un menor compro-
miso de compensar su gasto de divisas con exp.rtaciones, o
bien aumentar sus exportaciones hasta un niyei que compen-
se el contenido importado de sus unidades y sus otros gas

tos de divisas.

En sintesis, conforme mayores sean la .ntegracién y
la exportacién de una empresa terminal, mayor seérd el pre-
supuesto de divisas con el que podrd contar para adquirir
material complementario de importacién, durante los afios

de transicién.

Los elementos concretos de gastos de diyisas que: de-

berdn se son las imp fones plemeitarias pa-
ra la fabricacién de vehiculos, el contenido imprtado de
las autopartes mexicanas, los gastos indirectos (pagos al
extranjero por intereses, regalfas y asistencia tscnoldgica),
las importaciones de refacciones, las de autos nu:vos a la

frontera y las de vehfculos especiales al interion.

Los elementos de ahorro y generacién de divisas que
deberdn compensar esos gastos son la integracién nacional
de los vehfculos y las exportaciomes. El déficit que subsis
ta serd compensado por una cuota de divisas, asignada en fun
cién del déficit de cada empresa en los afios-modelo de 1974
a 1976, y que se reducird cada afio hasta llegar a Q en 1982,
si bien el decreto prevee que la cuota de divisas serd pro

porcionalmente mayor en el caso de las empresas terminales



con participacién de capital nacional (Renault y Vam).

Debe senalarse que la antigua férmula de "costo di
recto de produccién" para calcular el grado de integracién
nacional se reemplaza. en el nuevo decreto por la llamada
"costo-partes", en la que se toma el valor total de las
partes que integran cada modelo, a precios de pais de ori-
gen. De esa cifra, se deduce el valor del material de im-
portacién empleado en la produccién del auto en México. ¥

la cantidad restante, se considera "de integracisn nacional.

En otras palahras, "para el calculo del grado de in-
tegraci6n nacional no cuenta el valor de facturacién de los
componentes mexicanos entregados a la industria terminal,
sino el valor que esos componentes tiene en el pafs de ori-

gen". 288/ por supuesto, esta es una formula mucho mas con-

veniente que la antigua de "costo directo", ya que deja de

subsidiarse implicitamente la ineficiencia.

Tocante & las exportaciones, el decreto especifica
que por lo menos el 5Q por ciento de las que realicen las
empresas terminales deberdn integrarse con componentes fabri
cados por compafifas mexicanas de autopartes que cuenten con
programa de fabricacién aprobado por la Sepafin.

El decreto establece cuatro clasificaciones para
las autopartes, cada una de las cuales recibird un trata-

miento particular:



Partes nacionales de incorporacién obligatoria.

Partes "de fabricacifn nacional", que podrén ser

sustitufdas por partes de importacidn con tal
que las empresas terminales paguen los arance-

les correspondientes (del 20 al 60 por ciento).
Dentro de &stas hay un subgrupo para cuya susti-
tucién se requiere ademds un permiso de importa-

cién.

Partes "complementarias de importacisn", que pue-

den imp sin causar imp . excepto aque
167/

llas catalogadas como "opcionales de lujo"

En relacién con la’ industria de autopartes, el de-
creto determina que la integracién nacional de la produc-
cién de cada empresa deberd ser del 60 por ciento durante

1978 y 1979, y del 8Q por ciento a partir de 1980. Dicha

integracién nacional se mide segin la siguiente férmula:i88/
7 CN
G.I.N, = TN T oH - X x 100
donde:
G.I.N. = grado de integracién nacional mas exportaciones

C.N. = costo de fabricacién nacional, que equivale a la
suma de materias primas y componentes, combustibles
y materiales auxiliares, energfa utilizada, salarios
y prestaciones, y depreciacién de la maquinaria y
equipo. )

C.M. = costo de los insumos importados (FOB, frontera, sin

inpuestos).



X = Exp nes r das di te (valor de factu-

racisn).

No obstante el hecho de que las exportaciones de auto-
partes realizadas directamente (y no a través de las gestio-
nes del sector terminal) cuenten para elevar el grado de in-

tegracidn de las autopartes, el minimo de contenido nacional

sin considerar exportaciones debe ser del 50 por ciento.

Por lo demis, se mantiene la exigencia de que las
nuevas empresas de autopartes sean al menos en un 60 por
ciento de capital nacional. Las que ya existan y tengan una
participacién de capital extranjero superior al 4Q por cien-
to, podrdn seguir operando, pero cuando deseen abarcar nue-
vas lineas de produccién deberdn obtener la aprobacisn de
la Comisisn Nacional de Inversiones Extranjeras. :

Por Gltimo, con la actual reglamentacién a la indus-
tria de autopartes se le otorga, por lo pronto hasta 1982, un
“subsidio" que va del 20 al 100 por ciento del impuesto de
importacién aplicable a la importacisn de materias primas y
partes no producidas en el pafs destinadas a la fabricacién
de componentes automotrices.

En el nuevo decreto se dispone liberar los precios
al distribuidor y al pliblico de los automéviles, si bien
los camiones y autobuses siguen comtrolados. Ambas accio-
nes tiemen su explicacidn: en el caso de los automéyiles, la

libertad de precio "es conveniente como apoyo a la polftica



de incrementar la integracién nacional, puesto que esto
ocasionard aumentos de costo que es diffcil estar cuanti-
ficando para decidir las autorizaciones oficiales de mayo-
res precios". Ademds, la Secretarfa de Patrimonio y Fo-
mento Industrial espera que al liberarles los precios, haya
menos quejas de bajos rendimientos y se incremente la inver
si6n en el sector. Por fltimo, el autom6vil no se considera
un bien de consumo popular.

En cambio, en el caso de los camiomes se ha optado
por mantener el control de precios, puesto que son bienes
de capital (los de carga) y medios de transporte para gran-

des sectores de la poblacién (los de pasajeros).

EL DECRETQ EN LA PRACTICA

Los requerimientos de inversién y crecimiento de la
produccién y de las exportaciones que impone el decreto, au-
nados a una acelerada recuperacién de la produccién automotriz
durante 1978 y 1379 (Cuadro 24), impusieron tales exigencias
a la industria de autopartes, que en agosto de 1378 la Secrer
tarfa de Patrimonio y Fomento Industrial se vio obligada a
establecer temporalmente un programa de emepgencia de impor-
taciones libres de partes y equipo, para poder abastecer
adecuadamente a las empresas terminales.

Si bien es cierto que durante los tres primeros afios
de vigencia del decreto se han gestado una amplia gama de

proyectos de inversién tanto en el sector terminal comg en



Cuadro 24

PRODUCCION DE VEHICULOS BN MEXIOO, 1965-1979

ones,
Afio Total Vehfculos Autonbviles Zractocaniones
¥ Autobuses.

1965 103 584 70 242 33 342
1966 114 766 82 143 32 623
1967 120 379 82 622 37 751
1968 146 478 102 386 44 092
1969 165 391 111 565 53 826
1970 189 986 133 218 56 768
1971 211 393 153 412 57 981
1972 229 791 163 005 66 786
1973 262 102 178 191 83 911
1974 332 370 234 223 98 147
1975 345 897 231 108 114 789
1976 393 367 199 137 104 230
1977 289 240 194 471 94 769
1978 361 029 226 587 134 442
1979 425 231 266 906 158 325

Puente: Anis, La Industria Automotriz en cifras”, 1973. Anfs, Boletines
ene.’ 1979 y ene. 1980.



el de autopartes, los indicadores que arroja la actividad de
la industria en su conjunto durante los Gltimos afios no mues
tran un progreso sustancial en lo que se refiere a la compen
sacibn de importaciones (V&ase cuadro 25), y es dudoso que la
situacién sea muy diferents por lo que toca al incremento en

la incorporacién de partes nacionales a los vehiculos.

Lo que ha impedido ir cumpliendo oportunamente con
‘las metas fijadas por el decreto de 1977 es el extraordina-
rio aumento de la demanda, que ha obligado a la industria
terminal a elevar su produccién en 29.3 por ciento durante
1978 y 14.5 por ciento durante 1979. Como puede imaginarse,
estos incrementos han desbordado la capacidad de crecimiento
del sector de autopartes, al que el decreto asigna tres di-
ficiles tareas: elevar el contenido nacional de las propias
autopartes que produce, aportar yolGmenes crecientes de ex-
portaciones compensatorias y proveer a las empresas del sec-
tor terminal con las piezas y subconjuntos necesarios para
elevar el contenidc nacional de los vehiculos. En estas cir
cunstancias, es muy probable que en los préximos afios se in-
crementen las presiones para permitir a las empresas del sec
tor terminal que cubran por si mismas los rezagos en el cre-

cimiento de la produccién de autopartes.

Esto conlleva necesariamente el riesgo de que se pier

da el cardcter "horizontal" de la produccién en esta industria,

puesto que las empresas del sector terminal podrian empezar a
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fabricar algunos componentes adicionales, ya no s6lo para ex-

portacién, sino para cubrir los faltantes de sus proveedores

en el mercado nacional. De esta manera, dicho sector prose
guiria su integracién vertical, obstaculizando a futuro el

desarrollo potencial de la rama de autopartes.

E) que se cumplan o no los objetivos del decreto vi-
gente depende de la firmeza conm que lo ponga en prdctica la
SEPAFIN durante los proximos afios. En este contexto, convie
ne recordar una declaracién que a fines de 1978 hizo el en-
tonces Subdirector de la Industria Automotriz y del Transpor
te, Ing. Wolffen Pallares: "Si todas las empresas terminales
llegaran a tener problemas en la generacién de derechos (via
exportaciones e integraci6n) para poder fabricar unidades,
estamos dispuestos a que haya una contraccisn en la oferta.
Nos interesa, sobre todo, que se cumplan los objetivos del

decreto. No nos apura demasiado el hecho de que no tenga-
169/

mos suficiente produccién para ofrecer al pGblico



Cuadro 26

PRODUCCION DE AUTOMOVILES DE PASAJEROS POR LINEAS EN 1979%

Lineas## Unidades
Volkswagen Sedan 51 559
Volkswagen Caribe 38 385
Datsun Seddn 35 744
Dodge Dart 28 511
Chevrolet Chevelle/Malibf 19 4u8
Ford Fairmont 16 639
Ford LTD 11 455
Chrysler Le Baron 11 189
Valiant/Super Bee 10 828
Renault 12-TL/Routier/12 TS 9 332
Ford Mustang 7 187
Volkswagen Brasilia 6 8uu
Gremlin (VAM) 6 204
Chevrolet Caprice B 5 330
Renault R5-TL/Mirage 5 03y
Jeep (VAN) 4 420
Volkswagen Safari 2 130
Pacer (VAM) 519
Chrysler Cérdoba 125

# Las cifras corresponden a la produccibn de enero a diciembre.

#% La mayor parte de las lineas comprenden modelos de 2 y 4 puer
tas y guayin. En algunos casos, dentro de una misma linea hay
modelos con distintos motores.

Fuente: Boletin AMIA, Enero 1980.

NOTA: La refevencia a este Cuadro aparece en la pagina 198



SEGUNDA PARTE

ALGUNAS CONSIDERACIONES EN TORNO A LA EVOLUCION DE LA
INDUSTRIA EN MEXICO



CAPITULO VI

Papel desempenado por las Empresas de participacibn estatal

en la Industria terminal.

De acuerdo con lo expuesto por René Villarreal, "en-
tre los diversos objetivos de polftica econdmica y social
en los que debe enmarcarse una empresa pblica en la etapa
actual del desarrollo del paifs, se encuentran: acelevar el
crecimiento del producto y, por lo tanto, generar utilida-
des para financiar los aumentos de su inversidn, incremen-
tar el empleo, garantizar la soberania nacional y la produc-
cién interna en los sectores estratégicos, mejorar la balan-
za de pagos y coadyuvar a una mejor distribucién del ingreso
£V

tanto factorial como regionall.

En el caso de las dos empresas del sector terminal

que actualmente =ienen participacitn gubernamental, Remault
de México y VAM, ocurre que no se fundaron desde un princi-
pio como empresas pdblicas. Y cuando pasaron a serlo, nun-

ca se definieron clara y explicitamente los objetivos que
persegufa su operacidn.

En consecuencia, durante muchos afios se permitid que
Dina trabajara con pérdidas cada vez mayores, para no cerrar
de improviso una gran fuente de empleo y de demanda de insu-
mos de la industria de autopartes. Sin embargo, nunca se

plantes, por ejemplo, la posibilidad de convertir a esta em-



presa en proveedora de motores y conjuntos mecdnicos para la
industria terminal, idea que habria sido factible si se hu-
biera llevade a la prictica todavia a principios de la actual

década.

Independientemente de lo anterior, se pueden safalar
algunos efectos nocives que solre la estructura industrial han

tenido las dos empresas estatales:

1. Ambas empresas contribuyen a la excesiva prolife-
racidn de plantas y modelos que existen relativamente al ta-
mafio del mercado nacional. Ademds, nunca se ha intentado coor
dinar el uso de partes comunes tipificadas en sus unidades, lo
cual seria légico especialmente por lo que toca a aquellas par
tes que fabrican empresas en las que también participa el Es-
tado, ni tampoco unificar sus redes de distribucidn, con 2l

fin de aumentar la eficiencia de su operacidn conjunta.

2. sistemiticamente ha tenido que favorecerse a am-
bas empresas cuando no han podido cumplir con los indices de
exportaciones fijados para toda la industria. (Es por ello
que el decreto de 1977 prevé explicitamente un tratamiento
especial para ellas). Por ejemplo, durante 1972 y 1973, se
decidis no pedif‘a VAM y Dina los mismos porcentajes de com-
pensacién de la cuota bisica con exportaciones (20 y 30 por
ciento, respectivamente), que se exigieron a las demds empre
sas terminales, con base en el decreto de 1972. Esto sentd

un precedente que pudo haber contribuido a debilitar la posi
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ci6n de la Secretarfa de Industria y Comercio cuando preten-

46 que éstas cumplieran los procentajes que el mismo decre-

alaba para 1974 y 1975,
3. En 1974, 1375 y 1976, se incrementaron considera-
blemente las cuotas basicas de Dina y/o VAM. Ello significa
que pudieron seguir 2xpandiendo su produccidn casi sin que
tuvieran que incrementar su exportaciones, lo cual automdti-
camente bajs el promedio de compensacifn de importacicnes de

la industriz globalmente considerada.

En resumen y puesto que el grado de integracién na-
cional de Renault de México y de VAN no es mayor al de las
dems companias, y las exportaciones que realizan son meno-
res, diffcilmente puede aducirse que hagan contrapeso a in-
tereses privados y extranjeros poderosos, o que sirvan como
instrumentos para implantar pautas de politica econdmica en
alguna forma tangible.

A toda esta problematica debe afiadirse también el he
cho de que el automdvil, afin el mis pequefio, diffcilmente
puede constituirse en México en un "instrumento de trabajo
de cardcter popular, como se definia oficialmente al inicio
de la década pasada. Esto se debe, entre otras razones, al
bajo nivel de ingreso per cdpita y la mala distribucién del
mismo.

Para sustanciar dicha afirmacién, es posible referir

se a una encuesta que realizd el Banco de México em 1963.



(No obstante el tiempo transcurrido, las tendencias refleja-

das alli seguramente permanecen vigentes). (Cuadro 27).

Segtn estos datos, el 76 por ciento de las familias

mexicanas de mis bajo ingreso en 1963 posefan sélo el 14 por
-

ciento de los autos particulares. En cambio, el 4.4 por

ciento de las familias tenfan el 43.% por ciento del total

de autos existentes en el pafs.

En otras palabras, los autos, "como seria de espe-
rarse de un articulo de lujo de consumo durable, estdn to-

davfa mas concentrados que el ingreso".2/

Por todo ello, el aulomdvil es y seguird siendo en
M&xico un bien accesible s6lo a los sectores de ingresos me
dios y altos. Siendo este el caso, los subsidios acumulados
que se han otorgado a Dina durante mis de veinte afios sélo
pueden justificarse por los beneficios que representan los
empleos sostenidos directa e indirectamente gracias a su

sobreyivencia.

A pesar de los inconvenientes, existen algunos aspec
tos en los cuales las empresas "mexicanas" operan de manera
mas benéfica para el pafs que las compafifas extranjeras: en
principio, sus pagos por tecnologia, patentes, uso de marcas
y transferencia de recursos via mecanismo de precios en las
transacciones intra-compafifas se ven limitados fuertemente
por los intereses de la parte mexicana. Y ambas empresas

emplean a un nfimero proporcionalmente mayor de mexicanos en
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sus puestos técnicos y administrativos importantes.
No es objetable que el sector plblico participe di-
rectamente en la industria, pero ha faltado la planeacisn

y coordinacién necesarias para que dicha participacidén rin-

da mejores frutos.



CAPITULO VII

Exportaciones compensatorias y Empresas Nacionales. La

tendencia a la desnacionalizacién de la Industria.

De un estudio elaborado recientemente por Douglas

3/

Bennett y Kenneth Sharpe,>’ se desprende una serie de va-

liosas comclusiones, que glosamos a continuacién:

Las empresas extranjeras exportan espontinemente
desde el pais anfitri6n cuando se han establecido alli
desde un principic para aprovechar las materias primas o
la mano de obra barata disponibles. Empero, en el caso de
la industria automotriz mexicana, las firmas extranjeras
inicialmente establecieron plantas de manufactura con el
fin exclusivo de permanecer en un mercado que el decreto
de 1962 volvié cautivo para los productores internos. Sien
do éste el caso, cuando posteriormente el gobierno decidié
promover activamente las exportaciones del sector, fue ne-
cesario implantar un sistema de premios y castigos que con
dicionaba el crecimiento de la produccién para el mercado
nacional, a la generacién de yolfimenes crecientes de expor-
taciones por parte de cada firma. Con este sistema, se
buscaba aprovechar la potencialidad exportadora de las fir-
mas transnacionales.

En la generalidad de los casos, esa potencialidad ex
portadora se debe a su amplio conocimiento de los mercados

mundiales, que tienen a sus disposicién canales de distoi-



bucibn comercial altamente desarrollados, etc.; pero en el
caso particular de la industria automotriz, las mayores po-
sibilidades de exportar que tenian ante si las empresas auto
motrices mexicanas -filiales o asociadas de las transnaciona
les- se concentraban en el campo de las transacciones intra-
companfa. Es decir, la mayor parte de las ventas al extran

jero que puede concertar una empresa terminal en México se

destinan a la casa matriz, o a otras subsidiarias de &sta en

distintas partes del mundo.

La situacién descrita nos lleva a la conclusibn si-
guiente: En vista de la imposibilidad de actuar sobre el
lado de la oferte (debido a los altos costos de la industria,
&sta no resultaba competitiva a nivel intermacional), el go-
bierno decidis actuar sobre la demanda (induciendo a las ca
sas-matrices en el pafs de origen a ordenar importaciones
provenientes de las plantas en México, via el mecanismo de
otorgar extracuctas por exportacidn). De esta manera, se
pretendia ir disminuyendo el costo de la industria en térmi-
nos de la balanza de pagos, sin tener que obligar a las plan
tas a elevar la incorporacién de partes nacionales en sus
unidades, lo que habria ocasionado mayor ineficiencia en
su operacién al elevar los costos.

No obstante, la polftica de promocidn de exportacio-
nes en esta rema industrial ha conllevado una serie de incon

venientes que se derivan de una mayor dependencia de las



decisiones adoptadas en el exterior, asi como de los efectos
en la distribucién interna de los beneficios conseguidos por
las expovtaciones, que resultan desfavorables para las empre
sas nacionales.

Respecto ai primer punto, la dependencia de decisic-
nes externas, &sta se manifiesta sobre todo en ciertas rigi-

deces de la demanda en los mercados internacionale

. Por ejem
plo, es de esperarse que las matrices de las compafifas gene-
* ralmente impedir&n que exista una competencia directa, enm el
mismo mercado, entre des subsidiarias o entre una filial y su
casa matriz. Esto significa que en muchos casos, no serfa su
ficiente que la industria de México alcanzara niveles de cos-
to competitivos para poder exportar a todos los mercados po-
tenciales, sino que adem&s se requeriria que no se afectasen

/

: g
los intereses globales de las compafifas en cuestidn.-

Lo anterior hace altamente vulnerables las expor-
taciones mexicanas, ya que en el momento en que sobrevenga
una recesién en las economias centrales, las matrices de to
das las companias representadas en México probablemente
daran prioridad a lo producido en su pafs de orfgen, para
impedir el agravamiento del desempleo en donde mis les in-
teresa. De hecho, esto fue lo que sucedid en 1974-1975,
cuando las empresas del sector terminal se mostraren inca-
paces de compensar crecientemente sus importaciones con ex-

portaciones.



La segunda causa de gue la politica de promocidn de
exportaciones no haya sido tan deseable como parecia a prime
ra vista,se origina en la desfayorable distribucién de las
beneficios que ocasiona, desde el punto de vista de las em-
presas nacionales. En el sector terminal, esta estrategia
no sdlo ha puesto en desventaia a Dina y VAM,que se han re-
zagado en lo tocante a sus compromisos de exportacidn (Cua-
dro 28),sino que ademds fué uno de los principales factores
que influyeron para que Chrysler absorbiera finalmente a

s/

Automex.

En cuanto al sector de autopartes, el problema radi-
ca en lo siguiente: Si en 1975 existfan alrededor de 560 em-
presas auxiliares de la industria automotriz terminal, de
las cuales 280 estaban dedicadas exclusivamente a la fabri-
cacién de autopartes, sélo 40 pudieron realizar exportacio-
nes. Pero de esas 40, la primera -Tremec- vendid transmi-
siones al extranjero por un valor equivalente al 42 por cien
to de las exportaciones totales de la industria de autopar-
tes en ese mismo afo de 1975. Ademis, las primeras 10 empre

sas exportadoras fueron responsables del 84.4 por ciento del
6/

valor de todas las exportaciones de autopartes.

Lo anterior significa que la politica citada, de pro
mocisn de exportaciones, beneficia en la préctica a no mis
de 40 empresas dentro del sector. Como puede imaginarse,

dentro de esas 40 estd comprendido un buen namero de compa-
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fifas en las que estd representado el capital extranje

to ocurre porque en general, existe una correlacién positiva
entre complejidad de la tecnologia requerida, participaciéu
-minoritaria- de las compafifas transnacionales de autopartes
poseedoras de esa tecnologla, tamafio y eficiencia relativas
de la empresa, y posibilidad de realizar exportaciones, ya

sea en forma directa o por medio de las gestiones que efec-
tGan en su favor las empresas del sector terminal, para ac-

7/

ceder a un mayor presupuesto de divisas.’

En esas condiciones, las empresas de autopartes que
mis se benefician con esta politica son aquellas en las que
participan capitales extranjeros, en proporciones que van del 32
al 40 por ciento. Tal es el caso de Tremec, (asociada con
Clark Equipment Co.), Rassini Rheem (con Rhcem International),
spicer (con Dana Corporation y Perfect Circle) Manufacturas

Metalicas Monterrey (A.0. S$mith) Automanufacturas (Budd Cor-

poration), y Mex-Par Blackstone (Blackstone), gue por si so

las exportan mds de 3/4 partes del valor total de las expor-

taciones que realiza la industria de autopartes.®’

Para dar una idea de la forma como tipicamente operan
estas empresas, se citan a continuacidn dos ejemplos:

a) Spicer, durante 1979 exportd 160 mil flechas
de Cardsn y 85 mil ejes de traccidn, lo que representd una

a/

venta de aproximadamente 550 millones de pesos.-’/ Los clien-

tes para esos productos fueron Ford y American Motors. en E.U.,



Spicer, en Filipinas, e Industria de Ejes y Transmisiones. en
Colombia. Dicha exportacidn represents alrededor del 20 por
ciento de las ventas totales de la empresa durante el ado;

aproximadamente el 75 por ciento fueron absorbidas por las

empresas mexicanas del sector terminal, que integravon los

componentes como equipo original en sus vehiculo, El resto,

un 5 por ciento, se destiné al mercado de repuestos en el

pais.

b) Rassini-Rheem exportd durante 1978, 45 mil to-
neladas de muelles por valor de 736 millones de pesos, equi-
valentes al 43.3 por ciento del valor de sus ventas totales.
Esta empresa tiene 3 compradores principales, todos en los

E.U.: Chrysler, American Hotors e International Harvester.

En contraste con los efectos de la polftica de pro-
mocién activa de exportaciones, una politica de mayor susti-
tucidn de importaciones podrfa traer. entre otros, los si-

guientes beneficios:

a) Hacer que decrezca el comercio de piezas entre
la planta de México y la casa matriz. Ello impedirfa que
las recesiones econbmicas en los pafses centrales afecta-
ran demasiado la produceién normal de las fdbricas locales;
ademas, las devaluaciones del peso frente al délar, el marco
o el yen no incidirfan tanto como ahora en la elevacidn de

sus costos de produccién.



b) Generar mayores ventas para las empresas naciona-
les, medianas y pequefias, de autopartes. Cuando ¢sto se lo-
gre, en muchos casos se reducird el costo por pieza fabricada,
lo que hard que dichas empresas sean mds competitivas y puedan
también empezar a exportar.

Quienes siempre se oponen a toda polftica de sustitu-
cién de importaciones deben recordar que Méxicu no podria es-
tar exportando actualmente autos, motores, transmisiones, mue
lles, radiadores, etc., si previamente no se hubiera sustituf
do su importacién. Pero también est& claro que seria muy per
judicial propiciar mayores costos eleyando el porcentaje re-
querido de contenido nacional en las actuales condiciones de
operacién de la industria.

En sintesis, pues, las autoridades a cargo de la poli
tica automotriz se enfrentan a un dilema aparentemente inso-
lubre: para aminorar el saldo crecientemente deficitario que
deja la industria, serfa necesario inducir mis exportaciones
compensatorias, lo cual acentuaria la dependencia de las deci
siones y de los mercados externos, y beneficiaria sobre todo
a las subsidiarias extranjeras en el sector de autopartes; o
bien elevar una vez mas el contenido minimo obligatorio de
componentes nacionales, lo que traerfa mayores costos de ope
racidn y por ende ineficiencia.

En opinidn de este autor, la solucién podria consis-

tir en reducir drdsticamente el numero de lineas diferentes



de automdviles que cada empresa pueda producir; y ofrecer
incentivos a aquellas que se comprometan a fabricar los
mismos modelos durante varios afios, asi como a las que
coadyuven a incrementar el uso comn de partes tipificadas
para lograr econorfas de escala. De adoptarse estas medi-
das y otras con el mismo fin, la industria en su conjunto
podria incrementar gradualmente las exportaciones y/o el
grado de integracidn nacional sin incurrir en los incon-

venientes arriba mencionados.



CAPITULO VIII

De Automex a Chrysler de México: 1968-1371. Un caso de

desnacionalizacién en la industria terminal.

El de Automex es un caso paradigmitico de desnacio-
nalizacitn en el contexto de una industria din&mica con al-
tos requerimientos de tecnologia y capital. Por ello, se in
tentara hacer suscintamente un recuento del proceso que con-
dujo finalmente a su absorcién por parte de la Chrysler Cor
poration.

En 1938, Gaston Azcarraga, Sr., fundé Automex como
una ensambladora de propiedad 100 por ciento mexicana. Esta
empresa desde un principio adquirié una licencia de Chrysler
para armar sus productos en el pafs, y esa colaboracién se
consolidé en 1959, cuando la compafifa americana comprd un

tercio de las acciones de Automex.

Al promulgarse el Decreto de 1362, Automex decidié
construir las instalaciones fabriles de mayor capacidad de
toda la industria en México. (Cuadro 29) Varias razones
pudieron haber conducido a esta liberalidad en su polftica
de inversiones: en primer lugar, el Secretario Salinas Lo-
zano, Secretario de Industria y Comercio de 1958 a 1964,
prometié verbalmente a los directores de las empresas de
capital nacional, que durante 4 6 § afios se les reservaria

en exclusiva el 63 por ciento de la cuota global de produc-
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¢i80.39/ o5 ejecutivos de Automex, predispuestos a creerle,
deben haber pensado adem&s que una forma de presionar al go-
bierno para que efectivamente se les otorgara una cuota mayor
que a las demds empresas, era precisamente construyento una
fabrica de tal capacidad que los funcionarios responsables de
asignarlas se sintieran obligados a tratar a Automex en forma
preferente, para evitar que el aprovechamiento de su capaci-
dad instalada -y por ende, el del promedio de la industria-,
fuese demasiado bajo. Por otra parte, una politica de libe-
ralidad en la realizacién de inversiones no parecfa demasia
do peligrosa en aquel momento ya que se pensaba que podia
existir inicialmente un bajo aprovechamiento de la capaci-
dad instalada, sin que los costos se elevasen sobremanera;
hasta cierto punto, la subutilizacisn de las plantas en los
primeros afios después del decreto de integracién era inevi-
table, dado que existen indivisibilidades en la escala mi-
nima razonable de las instlaciones para la fundicién, el
vaciado, el maquinado y el ensamble de los componentes auto-
motores.

A lo anterior se sumaban las expectativas de r&pido
crecimiento del mercado nacional, el cual se mantendrfa cau
tivo, y de incrementos graduales en la incorporacién obliga-
toria de partes nacionales.

Como ya se ha mencionado en otra parte de este mismo
trabajo, la presidn que ejercis Automex fue determinante pa-

ra que recibiera una amplia proteccién en t&rminos de las



cuotas asignadas por la Secretarfa de Industria y Comercio,
especialmente antes de 1967. (Cuadro 17). A pesar de lo
anterior, Automex hubiera deseado incrementar adn mds rapi-
damente su produccién y sus ventas, para contrarrestar el
efecto nocivo que sobre su estado financiero estaban tenien-
do los grandes gastos en que habfa incurrido para transfor-
marse de simple armadora em empresa manufacturera, por un
ladoy) y la reduccidn de las ganancias por unidad vendida,
debida al congelamiento de precios que habia establecido la
Secretarfa de Industria y Comercio, por el otro. En vista
de esa situacién, existian Gnicamente dos caminos que, de
seguirse, harfan posible que la demanda de Automex crecie-

1/

ra mis répidamente que la del mercado en su conjunto.ii

El primer camino habria implicado realizar un esfuer
zo de venta mucho mayor que el que realizaba su compentecia,
especialmente la Ford. Pero diffcilmente podria Automex dar
se el lujo de ofrecer condiciones mis favorables de financia
miento de las ventas, gastar mas en publicidad y/o reducir
los precios de sus unidades, ya que lo que buscaba era preci
samente incrementar sus utilidades sin temer que incurrir en
gastos todavia mayores.

El segundo camino consistia en lograr que el gobierno
determinara a priori un nivel de cuota especialmente elevado
a Automex -junto con las otras compafifas nacionales, Dina y

VAM- limitando por otro lado, estrictamente, la produccién



de las empresas extranjeras a un nivel mucho m&s bajo, con el
fin de que una parte de la demanda final se sesgara forzo-

samente hacia sus productos.

Azcdrraga pronto empezd a presionar por que se siguie
ra ese segundo camino, como lo evidencia su discurso ante la
XI Convencifn de la Asociacién Mexicana de Distribuidores

Automex, efectuado en noviembre de 1965:

"En México, buena parte de la cuota total de fabri-
cacién asignada a las empresas mexicanas no ha sido
utilizada por ellas, de manera que las compafifas ex
tranjeras han efectuado ventas superiores a las cuo
tas que se les asignan. Durante el presente afio,
las ventas de las compafifas mexicanas, que deberfan
representar la mayor proporcidn del mercado, apenas
han cubierto el 42 por ciento del mismo". "México
necesita temer una industria automovilistica que sea
auténticamente nacional; no puede conformarse con
una simple industria extranjera de autombviles en

el pafs. La Gnica manera de lograrlo es volver a las
bases que las autoridades mexicanas establecieron pa-
ra cimentar nuestra industria automovilistica y apl
carlas rigurosamente, con conocimiento cabal de que
tanto al gobierno mexicano como a las empresas que
participan en ella, ya con capital nacional o con
capital extranjero, les corresponden proporciones
perfectamente definidas".

En esa misma ocasién Azcdrraga sefialé, a propésito
de las empresas extranjeras, que Gstas debfan aceptar que la
mayoria de su capital social pasara a manos de inversionistas
mexicanos, para lo cual tendrian que colocar la mayoria de
sus acciones en la bolsa de valores:

Si no les es posible o no desean optar por esa

solucién, deben resignarse a ocupar un lugar en
la industria automovilfstiica que no puede ser




el primero, porque éste corresponde a las empresas

nacionales; esto estd de acuerdo con la funcién com

plementaria que les corresponde desarrollar dentro
de nuestra economfa. Deberdn abstenerse de emplear
sus grandes recursos financieros en tentativas de

desplazar a otras empresas fabricantes, o absorber

o eliminar a las industrias auxiliarves locales pro

veedoras de partes, y por Gltimo ajustar sus actos

a normas de &tica industrial y publicitaria, para

mantener su actividad dentro y fuera del pafs a un

nivel de dignidad y respeto a nuestras institucio-

nes y a nuestra politica de desarrollo". 12/

Cuando posteriormente se opté por establecer el sis-
tema de primas, o extracuotas por exportacién y por integra-
cibn, el rechazo de Automex fue palmario. (Véase Supra,
P&g. 124).  En vez de dicho sistema, Automex propuso enton
ces que se elevara el porcentaje obligatorio de integracién
nacional, lo cual resulta comprensible dado que asf las em-
presas mexicanas no sélo no habrfan quedado en desventaja,
sino que incluso se habrfan colocado en una situacién rela-
tiyamente favorable frente a su competencia, ya que tebrica-
mente conocian mejor a la industria local de autopartes, y
consecuentemente sabfan negociar mejor con dichos provee-
dores.

Cuando Automex se conyencis de que el sistema de

der ext por exp i6n no serfa modificado,

y de que s6lo podrfa aspirar a contar con una cuota basica
anual algo mayor que las de Ford y General Motors, a mediados
de 1368 Azcdrraga convencié al entonces Director General del

Banco de México, Rodrigo Gémez, de que se estableciera un



Comité Técnico "para estudiar -segln anuncio oficial- la mejor
forma de integrar la fabricacién de vehfculos a través de la
complementacién y adecuada utilizacién de las instalaciones
de que disponian las 4 empresas con participacién de capital

nacionain. 13/

La idea en si no era mala, puesto que la fusién de
las empresas mexicanas en una sola habria coadyuvado a la ra
cionalizaci6n de la estructura productiva de la industria,
reduciendo la excesiva gama de marcas, lineas y modelos. Em
pero, desde un principio existis una notoria parcialidad en
favor de las propuestas de Automex, a tal grado que se ex-
cluyd desde un principio a Dina y FANASA (Borgward) de las
discusiones que condujeron a elaborar el proyecto de dicta-

men del Comité Técnico.i/

Dicho proyecto, redactado en enero de 1969, plantea-
ba la conveniencia de formar una nueva empresa, 55 por cien-
to de cuyas acciones corresponderfian al gobierno, y el 45 por
ciento restante a la Chrysler Corporation. Se prevefa enm
tal caso la desaparicién de los Renault, Rambler y Borgward
asi como de los camiones Dina.

Aqui cabe citar lo que a este respecto escribe Victor

Manuel Villasefior, entonces Director General de Dina:



"Fern&ndez Sdyago, el Gerente General de VAM halld
base, como es obvio, en desacuerdo con las conclu-
siones de la Chrysler, que el Comité Técnico habia
hecho suyas. EL y yo, en compafifa de Pierre Dreyfus,
el Presidente de la Regie Nationale des Usines Re-
nault que a la sazén halldbase en México, entrevista
mos el 12 de junio de 1969 al Lic. Ortiz Mema. Le
dimos a conocer nuestra rotunda discrepancia con el
proyecto de dictamen del Comité Técnico, habiéndole
ofrecido que en un plazo no mayor de 15 dfas, presen-
tarfamos al Director del Banco de México una propues
ta, debidamente fundamentada, para coordinar las
actividades de las compafifas automotrices de capital
mayoritario nacional, a la luz de los interese del
afs

"Intempestivamente, el 16 de julio me informé el Lic.
Fernindez Sdyago que habfa llegado a su conocimiento
la noticia de que el para nosotros inviaible Comité
Técnico, acababa de formular su dictamen definitivo,
adverso a nuestra propuesta y reiterando su juicio
del todo favorable a la posicién de Chrysler. Ente-
rado estaba de que Gast6n Azcirraga frecuentemente
participaba en las reuniones de ese comité, pero a
ni, Director de la empresa automotriz del gobierno,
empecinadamente me habfa sido negada la oportunidad
de discutir el problema'.

Y por Gltimo: "... intent& en vano entrevistarme con
Ortiz Mena y Campos Salas. Ni siquiere solicité audien
cia con el Presidente Diaz Ordaz, para no exponerme a
una tercera negativa". En vista del problema plantea-
do, "en companfa de dos de mis colaboradores me ence-
rré en mi despacho, para redactar un documento de pro
testa. Fue concluifdo 2 dfas después. E1 documento
conclufa: "... el 45 por ciento mds la tecmologia pro-
porciona mis poder que un 55 por ciento sin tecnologia.
Cabe preguntar: éCuil es la ventaja que reportard al
pais la entrega de las empresas automotrices con capi-
tal nacional al control administrativo, tecnolégico y
financiero de Chrysler Corporation?". 15/

El ensayo aludido se entregé a todos los funcionarios
de alto nivel que tenfan algln papel que jugar en la aproba-

cidn o rechazo del dictamen. Por esta u otras razones, se

desoys finalmente la opinién del Comité Técnico.



En 1968, Automex incurrid en deudas a corto plazo
con Chrysler por 260 millones de pesos; en 1969, por 35Q.
Ademés, en este Gltimo afio obtuvo un crédito a largo plazo
de la casa matriz, por 73 millones de pesos; en 1971, obtuyvo

6/

cos . . 1
otro en condiciones similares, por 191 millones.2®’

Como consecuencia, Chrysler hubo de incrementar su
participacién en la compaifa: En 1970, pasé de 33.33 a 45
por ciento. Posteriormente, en diciembre de 1971 pagd -
181.25 millones de pesos para aumentar su participacisn al
66.9 por ciento, proporcisn que crecis al 90.5 por ciento
cuando en enero de 1372 comprd todas las acciones de la em-
presa que circulaban en el mercado burs&til.2’/ purante
1372, el nombre de la compafifa cambid a Chrysler de México,
y hubo un aumento muy considerable en la participacién de

capital extranjero en la direccitn de la empresa.i8/

Simultneamente, el capital aumentd de 300 a 550 mi-
llones de pesos, para proporcionar los recursos de opera-

cibn necesarios a corto plazo.

La explicacién de este proceso nunca se ha dado pf-
blicamente -por razones obyias- pero en opinién del autor
pudo haber sido la siguiente: hacia 1969, la parte mexicana
de Automex debe haber presionado fuertemente a la Chrvsler
para aue se incrementaran sus ventas al exterior, va aue
ello le reportarfa la yentaja de aumentar el aprovechamien-

to de su capacidad productiva, afin excesiva, y obtener



ademds fuertes utilidades por las exportaciones, en momentos
en que la Secretaria de Industria y Comercio se negaba a auto
rizar incrementos en los precios de las unidades para el mer-

9/

cado internoi’ Dicha polftica perjudicaba especialmente a
Automex, ya que para aumentar su volumen de ventas y realmen
te aprovechar la cuota que se le asignaba -lo que era impres
cindible para contrarrestar el bajo porcentaje de utilidad
sobre las ventas unitarias- le era necesario arriesgarse a
producir mayores volGmenes de lo que justificaba el mercado.
La consecuencia fue que durante cada afio-modelo a partir de
1968 Automex tuvo que realizar grandes esfuerzos para colocar
sus unidades entre el pGblico, vi&ndose obligada, por ejemplo,
a ofrecer mayores facilidades de crédito que su competencia

y sobre todo, a conceder grandes descuentos a sus distribuido
res al acercarse el fin de cada afio-modelo, para poder salir
de inventarios. E1 problema era especialmente grave debido

a que existia cierta preferencia del piblico por los produc-
tos de la Ford.

A estas dificultades se afiadié, sin duda, la deci-
sién de Chrysler de aduefiarse, en las mejores condiciomes po
sibles, de la mayorfa del capital de Automex. Para la adop-
cién de esa decisibn, fue determinante el siguiente razona-
miento: si en la fase inicial de la industria en México, la
estrategia de Chrysler habfa sido minimizar riesgos y costos
manteniendo una asociacién que existia de tiempo atrds con

/

: . 20 5 $3
empresarios nacionales,”~/ el posterior establecimiento del



sistema de compensacién de importaciones via exportaciones

hacia preferible (para la transnacional) convertirse en due
fia absoluta de la subsidiaria, para que asi le fuese posible
obtener el 100 por ciento de las ganancias que por causa de

esas exportaciones corresponderfan a la filial.2%/

Una vez tomada esa decisi6n, Chrysler pudo haber pro
piciado que Automex incurriera en pérdidas, con el objeto
de adquirir posteriormente sus activos a un precio relati-
vamente bajo. Lo anterior no era diffcil ‘dada la situacidn
de virtual "asfixia" en que la tenia sumida el control de
precios, y cabe sospechar gque desde entonces Chrysler Cor-
poration empezd a cobrar intereses mis altos por la maqui-
naria y los inventarios de material de ensamble que no se pa
garan de contado, ademds de obligar a Automex a que pagase
en su totalidad todos los gastos que se le pudiesen imputar:
llamadas telefénicas, viajes de técnicos y administradores,
cursos de capacitacién, etc. Esto pudo haber causado parcial
mente el endeudamiento a corto y largo plazo en que incurrid
Automex con Chryaler a partir de 1968, asi como pérdidas de

64 millones de pesos durante 1970, y 117 millones en 1971.22/

Un indicador de la actitud de Chrysler frente a Auto
mex podria ser el ritmo de crecimiento de las exportaciones
de esta Gltima en el lapso considerado: la empresa mexica-
na comenzé su programa de exportaciones en julio de 1968.
Doce meses después, habia exportado motores a las subsidia-

rias de Chrysler en Chile y Venezuela, y transmisiones a la



de Chile, ademds de realizar ventas de motores Perkins Diesel
a la Chrysler de E.U., y monoblocks de los mismos a la Chrys-

ler inglesa -2—3/

A lo largo de 1370, Automex exportd por valor de 100
millones de pesos, pero en el afio siguiente, la_empresa mexi

cana s6lo pudoe pepetir la misma cifra.2d/

que era bastante me
nor a la lograda por Ford ya desde 1969 (134 millones de pe-

sos).

Una de las razones que se dieron a fines de 1971, pa
ra justificar la venta del paquete de acciones a la Chrysler,
fue precisamente la necesidad que habfa de que se expandieran
rdpidamente las exportaciones, para cumplir con lo dispuesto
por el Acuerdo de 1969. Por su parte, el entonces Subsecreta
rio de Industria de la Secretaria de Industria y Comercio,

Campillo Sainz, atribuyé las pérdidas de Automex "a que tiene

que competir con empresas como Ford y Gemeral Motors, que -
25/

cuentan con fuerte respaldo econdmico del exterior La
clara implicacitn de esta frase es que Automex no habfa po-
dido contar con dicho respaldo, al menos en condiciones tan

fayorables como su competencia.



CAPITULO IX

!m Problema de las Economias de Escala.

Como queda de manifiesto en el cuadro 30, es suma-
mente amplio el diferencial existente entre los precios de
los vehiculos norteamericanos en su pais de origen y los
que el consumidor mexicano debe pagar por modelos simila-
res. Ese diferencial es atribuible a diversos factores,
entre los que sobresalen el mayor costo de las autopartes
y otros insumos y la escala mucho menor de fabricacidn que

s 286
se observan en México.28/

Aqui se plantea la hipbtesis de que podrian gene-
rarse economias de escala si en vez de fabricarse 19 lineas
diferentes de vehiculos en el pais, de las cuales sélo una
se reproduce en mds de 40 000 unidades anuales (véase cuadro
26), se optara por limitar la gama de lineas, y de modelos
dentro de cada linea, que se ofrecen en el mercado nacional
y se persuadiera a las empresas para que redisefiaran par-
cialmente sus unidades de tal manera que se pudiesen incor-
porar en ellas un mayor nfimero de componentes tipificados de
fabricacidn nacional ((por ejemplo, carburadores, sistemas de
aire acondicionado, sistemas anticontaminantes, e infinidad
de piezas integrantes de subconjuntos, Jque actualmente se
importan porque la diversidad de especificaciones requeridas

por el sector terminal hacen incosteable su fabricacidn en
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exico).

Por supuesto, en la presente etapa de desarrollo de
la industria, presentaria grandes dificultades pretender la
imposicién de tal modelo de operacién al sector terminal de
un dia para otro. Lo mejor habria sido autorizar el esta-
blecimiento de un menor nmero de firmas e insistir en una
mayor incorporacisn de componentes tipificados desde un prin-
cipio, como recomendaba el estudio que elaboré Nacional Fi-
nanciera en 1960.

No obstante, a lo largo de un peniodo de varios afios
serfa muy conveniente ir restringiendo progresivamente (has-
ta llegar a un nivel 6ptimo), el nfmero de lineas y modelos
que las diversas plantas sean autorizadas a producir para el
mercado interno, y ofrecer incentivos a aquellas compafifas
que estén dispuestas i cooperar para comseguir una mayor ti-
pificacibn de las autopartes en que ésto sea factible y coad
yuve al desarrollo de economias de escala.

Afn en el caso de que el proyecto de inducir una ma-
yor tipificacién nesultara irrealizable por imprictico, se-
ria deseable que se redujera la gama de lineas y modelos que
se ofrecen, y ademds que cada empresa fabricara en México
s6lo aquellos modelos basicos que las casas matrices proyec-
ten ofrecer por varios afios consecutivos. De esta manera,
se lograrfa que cada modelo se reprodujera en mayores volf-

menes, lo que a su vez propiciaria una mayor eficiencia en



la operacién de las empresas de autopartes y la elevacidn del

contenido nacional de los vehfculos.

En opinién del autor, el volumen minimo aceptable pa
ra que un modelo pueda fabricarse en el pafs debe Fijarse en
100 000 unidades. Para sustanciar esta opinién, conviene ana
lizar brevemente el concepto de economfas de escala; éstas

se generan a partir de cinco fuentes principales en el pro-
27/

ceso de manufactur;

1. Indivisibilidades en los costos fijos nacionales

2. Economias en los costos de almacenaje. (Por ejem
plo, al requerirse menores inventarios).

3. Mayor especializacién del trabajo en las plantas
fabriles.

4. Economias debidas a grandes dimensiones.

5. Economfas derivadas de una mayor especializacin

de cada planta.

En términos generales, es sumamente diffcil calcualr
con precisién las economfas de escala que se podrian gemerar
al incrementarse la cantidad de unidades similares que pro-
duce el sector terminal, ya que éstas varfan de acuerdo con
el costo de los factores y la tecnologfa utilizada. Por ello,
se obtendrdn distintas estimaciones dependiendo del pafs, la
&poca e inclusive la planta concreta en la que se base el

analisis.



Ademds, cada fase del proceso de fabricacién de un
automévil (vaciado, forjado, maquinado y emsamblado), agota
la mayor parte de las economfas de escala aplicables al al-
canzarse diferentes volfmenes de produccién de vehiculos por
unidad de tiempo. Por ejemplo, si (segn ciertos clculos)
el volumen éptimo para el maquinado de motores en una sola
planta es de 250 000 unidades anuales, en cambio los costos
unitarios minimos en el proceso de ensamble se alcanzan al
producirse 400 000 vehfculos en el mismo lapso. Todo esto,

como podrd imaginarse, complica el analisis.2®/

A consecuencia de estas y otras dificultades para en-
contrar con certeza cudles son las relaciones costo-volumen
en la industria, existe una desconcertante variedad de esti-
maciones diversas sobre cudl es el rango aproximado de pro-
duccién de unidades similares, depués del cual las reduccio-
nes en el costo unitario de los vehiculos tienden a ser mini
mas. Debe aclararse que no obstante esa diversidad, no se
conoce ningln estudio que considere que el rango en el que
se logran bajos costos unitarios empiece antes de las cien
mil unidades de una misma lfnea de vehiculos, en trat&ndose

de un proceso de manufactura y no de .merd ensamble.

La prictica en los principales pafses productores:
Estados Unidos, Japén, Repiblica Federal Alemana, Francia,
Italia, Gran Bretafia, Canadd y Suecia, confirma la idea an-

tes aludida, ya que ninguna de las plantas de las compafilas



importantes ubicadas en su territorio tieme corridas de pro-
duccidn inferiores a las 100 QA0 unidades por lfnea de vehi-
culos, y lo mds comlGn es que se fabriquen por 1lo menos 200 000

unidades anuales de cada linea en una misma planta.

En cambio, hasta el presente en México sélo del Volks
wagen Seddn se han producido suficientes unidades (mis de
100 Q00), como para hacer costeable la realizacién del estam
pado completo de la carrocerfa en el pafs. De €sto puede de
ducirse con certeza que el grado de integracién nacional po-
dria ser sustancialmente mayor si las corridas de produccidn

de cada linea fueran de,al menos,cien mil unidades.

En este mismo contexto, cabe citar que la CEPAL, en
un estudio que data de 1373, aduce que el sobrecosto prome-
dio de produccién en que icurrirfa una planta totalmente in-
tegrada en América Latina, todavfa serfa del 3.3 por ciento
si fabricara 200 000 unidades anuales, y ascenderfa al 14.2

por ciento si el volumen de produccién se fijara en 100 0002/

Por/su parte, Jorge Orvafianos calculd en 1967 que si
una empresa del sector terminal en Mé&xico se limitase a pro-
ducir una sola linea al 60 por ciento de integracidn nacio-
nal (calculado segin la férmula entonces vigente de "costo
directo™), en cantidad de 10Q 000 unidades, su costo de fa-
bricacién por unidad se reducirfa en 32 por ciento respec-

to a los niveles que entonces prevalecian.22/

En este mismo sentido, Jack Baranson estimé en 1968



que las plantas terminales de América Latina sélo podrfan aba
tir sus costos sustancialmente si fabricaran una sola linea

en cantidad de 240 000 & m&s unidades anuales, en el supuesto
de que el nivel de integracifn nacional se aproximase al cien

31/

por ciento.2!
Asimismo, Georges Mallert calculé que en términos ge-
nerales, en Argentina, Brasil y México durante los afios sesen

tas podfan esperarse los sigufentes niveles aproximados de so

brecosto pespecto al pats de origen:o2/
Volumen de Produceitn Grado de Int. Hivel de Sobre-
(Una sola linea de ve Nacional
hiculos) (En porcentaje) (2n poveentaje)
12 500 90 100
50 000 cercano al 1Q0 40
200 000 100 0 - 10%

% Implicarfa costos competitivos en los mercados
nundiales

Por Gltimo, C. Pratten concluye en un estudio que
elabord en 1961 acerca de las economias de escala alcanza-
bles en la industria brit&nica, que en una planta completa-
mente integrada, a un nivel de produccién de 100 Q00 unidades
anuales, los costos som 25 por ciento mayores cuando se pro-
ducen tres lineas distintas de carrocerfa y cinco motores di

ferentes, que cuando se fabrica una sola linea en modelos de



dos, cuatro y cinco puertas, con un solo motor a ese mismo

33/

nivel de produccidm.=

Podrian citarse una larga serie de estimaciones adi-
cionales de indole semejante, pero lo importante es recalcar
que no se encontrd una sola que no respaldara la hipétesis de
que los costos de fabricacién en México podrian ser menores
si se redujera sustancialmente la excesiva proliferacién de

lineas y modelos en relacién al tamafio del mercado nacional.



CAPITULO X

La perspectiva empresarial. Los Gigantes de la Industria

y_su Proyeccidn en México.

Después de la Segunda Guerra Mundial, ha ocurrido un
proceso de concentracién de la produccién mundial de vehiculos,
en beneficio de aproximadamente una docena de empresas trans-
nacionales. A tal grado ha llegado este proceso, que si se
toma en consideracién la produccién de las subsidiarias de
esas companias, en 1973 la produccisn conjunta de Gemeral Mo-
tors y Ford equivalfa ya al 36.2 por ciento de todas las uai-
dades de diferentes marcas que se fabricaron en todos los paf

ses. Asimismo, en ese afio la produccién conjunta de las nue-

ve primeras empresas correspondia al 73.2 por ciento de la
produccisn mundial de vehfeulos.2/ (Cuadro 31). Siendo este
1 caso, no vesulta sorprendente que seis de esas primeras
nueve empresas se emcuentren representadas en Héxico. Sin
embargo, ya se ha mencionado que el ntmero de firmas que in-
tegran la industria terminal nacional es mayor del que debid
haber correspondido a la fase inicial de manufactura. A con
tinuacidn se exponen las razones que motivaron a esos fabri-
cantes a asegurarse un lugar en el mercado mexicano.

En este pais, asi como en otros de Américs Latina,
se ha podido observar a grandes rasgos la siguiente evolu-

cidn: en un primer momento, las compafifas -principalmente
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de Estados Unidos- exportan sus unidades. Después, cuando el
volmen lo justifica, establecen armadoras para reducir los

costos de transporte, y en muchos casos, aprovechar los in-

centivos gubernamentales que se ofrecen para su estableci

miento.2%/ En una tercera etapa, los gobiermos exigen a aque

llas empresas que pretendan seguir produciendo para el merca-
do interno, que realicen las inversiones necesarias para fun-
dir sus motores, maquinarlos, etc., in situ. Entonces ocurre
un proceso peculiar desde el punto de vista de las compaffas;
resulta imperativo asegurarse un lugar en la nueva industria,
y ello por dos razones:

a) La primera es que generalmente se espera poder
contar con un mercado cautivo de expansién, especialmente si
hasta ese momento se han restringido las importaciones de ve
hiculos por razomes de balanza de pagos.

b) La segunda es que, a consecuencia de la intensa
competencia que se da en todo el mundo entre las principales
compafifas, ninguna de ellas estd dispuesta a dejar que una
o mis de sus competidoras aprovechen en exclusiva un merca-
do nuevo, que en el Ffuturo podrfa llegar a ser importante y
redituable.

El resultado de ello es que por lo gemeral, una vez
que alguna de las empresas juzga aceptables las condiciones
impuestas por el pafs de que se trate, todas (o la mayorfa

de) las otras compafilas del oligopolio hacen lo posible por



impedir que la primera les saque ventaja, apropindose en ex
clusiva de ese mercado. Aunque esté claro que para las com-
pafifas seria més conveniente seguir exportando a ese pais,

que duplicar innecesaria e ineficientemente sus plantas fa-

briles, la realidad es que en casi todos los casos la alter-
nativa no se les presenta entre seguir exportando o fabricar
en ese pais, sino entre fabricar alli, o dejar el mercado pa

ra las demds empresas competidoras.

Puestas frente a este dilema, las compafifas tienden
a relegar a un segundo término las consideraciones acerca del
tamafio del mercado, y se movilizan para cumplir con las con-
diciones impuestas, una vez que alguna de ellas las ha acep-
tado. Es cierto que en la mayorfa de los casos, los pafses
latinoamericanos les ofrecen ademds, una serie de incentivos
fiscales y de otra Indole, pero la motivacisn principal para
tratar de ‘acceder a la etapa manufacturera en cada pafs que
la inicia se origina en la fuerte competencia intraindustrial
que sostienen estas empresas en los mercados de gran nfmero

de paises. ComGnmente, el resultado final de este proceso

es que se instala un nGmero excesivo de plantas manufacture-

ras cada vez que un nueve pafs decreta la integracisn de su

industria, lo cual agrava las condiciones de ineficiencia ba-

jo las que Esta operard en el Futuro.

Un ejemplo de este proceso ocurrié en la Argentina,
donde existian 21 fabricantes en 1960. Andlogamente, al or-
denar los respectivos gobiernos que se incrementara el con-

tenido nacional de las unidades, en Chile se establecieron



inicialmente 20 compafifas, en Venezuela 16, en Per§ 13 y en
Brasil 11, casi todas las cuales tenian alguna relacidn con
las empresas del oligopolio. Inclusive en México, donde como
ya se ha anotado, se tenfa en un principio la intencién de 1i
mitar a priori el nfimero de fdbricas a cinco, terminaron por
aprobarse los proyectos de diez: los actuales, y ademds los
de Delta (Mercedes Benz), Reo (Toyota) y FANASA (Borgward),

que fracasaron por problemas internos.

Cabe sefialar que una vez realizada la inversién,
la mayorfa de las casas matrices de las grandes empresas se
han mostrado dispuestas a operar con niveles relativamente

bajos de utilizacién de su capacidad instalada, e incluso a
sufrir temporalmente algunas pérdidas (que pueden probable-
mente deducir de impuestos), con la idea de que eventualmen-
te esas subsidiarias empezardn a tener utilidades conforme

6/

se expandan los mercados de los paises donde estdn ubicadas.>®’

Este comportamiento peculiar de las companias ha si-
do analizado en detalle y fundamentado con estadisticas (para
el caso de las empresas norteamericanas), por Frederick Knick
erbocker en un estudio intitulado "Oligopolistic Reaction and

yé

Multinacional Enterprise’.2l/  su conclusién mds importante
radica en afirmar que la tendencia a que exista una reaccién
imitativa de las grandes empresas cuando alguna(s) de sus com
petidora(s) realiza(n) una inversién en el extranjero, es ma-
yor en una industria en la medida en que se den las siguien-

tes condiciones:



1. Que exista un alto grado de oligopolizacién de la produc-
citn a nivel mundial. (Excepto a muy altos grados de oligopo-
lizacién, ya que entonces es posible un comportamiento colu-

sivo, tdcito o explicito, entre los miembros del oligopolio).

2. Que exista un alto grado de inestabilidad en el oligopo-
lio; esto es, que surjan nuevos micmbros que realicen inver-
siones en el extranjero, en cantidades significativas, por

primera vez en el perfodo considerado.

Como es fécil deducir, ambas condiciones se cumplen
en el caso de la industria automotriz, si se considera la
gran magnitud de las inversiones que han realizado por pri-

mera vez en la posguerra las firmas europeas y japonesas.

Una prueba de la veracidad de esta interpretacién de
las motivaciones de las compafifas automotrices al querer in-
vertir en los paises e Tercer Mundo, se desprende de la
declaracién que formuld en 1973 T.A. Murphy, entonces vicepre
sidente de General Motors, ante el Subcomité sobre Comercio

Internacional del Senado de E.U.A.: "No hay duda de que si

General Motors, o las otpas firmas automotrices de E.U.A., se
despreocupan de la participacién en el mercado mundial a tra-
vés de plantas en el extranjero, existen firmas multinaciona-

les basadas en otros paises que estarian alerta y reacciona-
38/

rian con prontitud para llemar esa necesidad

En el caso particular de México, hacia 1362 era evi-

dente para los funcionarios mexicanos, que no debfa autori-



zarse el establecimiento de un nfmero elevado de firmas ma-
nufactureras. Para mayor abundamiento, un articulo que apa
recis en Comercio Exterior de septiembre de 1962, en el que
se comentapan los planes que ya entonces tenfan Dina, Ford,
Volkswagen, Borgward, Reo, Delta y Nissan para fabricar auto
méviles en México (todos estos serfan eventualmente aproba-

dos), concluia diciendo:

"En todo caso, es evidente que todavia sufrirdn
modificaciones importantes los planes anunciados,
porque si bien se trata de proyectos interesados
fundamentalmente en las perspectivas del mercado
mexicano y su ampliacién en el seno de la ALALC
y no sdlo en las condiciones presentes, la reali-
dad es que la demanda actual podrfa ser atendida
casi integramente (en lo que a nfimero de unidades
se refiere) por cualquiera de las f&bricas anun-
ciadas.’ De modo que es lfgico esperar ajustes en
estos planes o por lo menos la posposicidn de al-
gunos de ellos, de acuerdo con el crecimiento
real de la demanda o del mercado para autombviles
fabricados en México. Parecerfa entonces, que
el anuncio de los proyectos corresponde sobre
todo al interés de las empresas en conservar su
parte del mercado mexicano'. /

$i estaba bien claro que debla restringirse el
nGmero de empresas, y por otra parte existfa el deseo (casi
diriase "compulsién"), de varios fabricantes simult&neamente
por participar en la industria, las autoridades mexicanas
debieron haber aprovechado la situacién para imponer requi-
sitos que garantizaran el inicip de la etapa manufacturera

bajo condiciones especialmente favorables para el pais en



términos de eficiencia econdmica, transferencia y asimila-
cién adecuada de la tecnologia, desarrollo sano del sector
de autopartes, etc. La imposicién de tales requisitos ha-
brian coadyuvado a "filtrar" por razones de orden técmico

los planes de fabricacidn presentados por las diversas com-
panfas, y habria permitido preservar el control nacional de
la industria. En cambio, la no imposicién de los mismos en
el momento oportuno fue el "pecado original" que condiciond

todo su desarrollo posterior.



RESUMEN Y CONCLUSIONES

Resumen. -

En la parte inicial de este trabajo se describe el
panorama general que ofrecfa la industria automotriz durante
la época del ensamble, que abarca los afios anteriores a
1962. Se hace ademés una glosa de los esfuerzos que hicie-
ron las autoridades mexicanas de la posgucrra por reducir
la incidencia de esta actividad en el déficit de la balanza

comercial, los cuales generalmente se centraron en el esta-

blecimiento de cuotas (lfmites) de produccién que se fija-

ban anualmente a las armadoras, y en la aplicacién de ele-
vados aranceies para las unidades que se importaban termi-
nadas.

burante la etapa del ensamble, se avanzd muy poco
en la mexicanizacién de los vehiculos, debido a una serie
de obstdculos que impedfan la fabricacidén de componentes
en los vollmenes necesarios para el logro de economiaz de
escala: una excesiva proliferacién de marcas con respecto
al tamafio del mercado; el cambio anual de los modelos de
origen norteamericano; y la politica de las companias trans
nacionales, cuyas casas matrices preferfan seguir vendiendo
indefinidamente a las armadcras locales casi todas las pie-
zas y subconjuntos integrantes de los vehiculos, en vez de

permitir su progresiva sustitucién por componentes de origen



nacional. El origen de esta politica estaba en el interés
de las compafifas por temer a su disposici6n un mecanismo que
facilitara una transferencia inadvertida (por el gobierno)
de recursos hacia el pafs de origen, y garantizar que las
unidades que llevaran su marca en los diferentes paises tu-

vieran una calidad uniforme.

Hacia el final de los cincuentas, el gobierno de
Lépez Mateos se avocd a disefiar una politica que obligara a
elevar el contenido nacional de los vehiculos, con el fin de
aminorar el costo en divisas que ocasionaba la importacién
creciente de material de ensamble y refacciones, a la vez
que se avanzara en la provisién de empleo y en la asimila-
cién de tecnologia industrial moderna en el pafs.

En 1959, con la intencién ulterior de decretar la
fabricaci6n integral de los vehiculos en el pafs, se redu-
jeron aranceles y precios a los autombviles pequefios, bus-
cando una mejor utilizacisn de las divisas perdidas por im-
portaciones automotrices. Simultdneamente, se fomentd el
ensamble y la importacidn de vehiculos de gran nfmero de mar
cas de distintos pafses, con el fin de interesar a muchas de
ellas en asegurarse un lugar dentro del mercado mexicano, lo
cual se esperaba que facilitarfa a las autoridades la nego-
ciacién del proyectado decreto de integraci6n nacional auto
motriz.

Originalmente, se buscaba asegurar que la nueva in-

dustria quedara bajo control nacional, y para ello se pensar



ba autorizar Gnicamente el establecimiento de empresas neta-
mente mexicanas, que podrian trabajar inicialmente sobre la
base de licencias de fabricacién. Ademds, para hacer facti-
ble el desarrollo de economias de escala, se tenia la inten-
cién de limitar a tres, o cuando mucho cinco, el nfmero de

empresas que podrian constituir el sector terminal de la in-

dustria.

En agosto de 1962, después de un prolongado perfodo
de negociacién con las companfas y las asociaciones de distri
buidores y de fabricantes de partes y refacciones, las auto-
ridades promulgaron un decreto que en esencia solicitaba a
las empresas la presentacién de proyectos para fabricar to-
talmente sus motores y transmisiones en México antes de 1965,
en el supuesto de que sélo aquellas firmas cuyos plames de
fabricacién fueren aprobados por la Secretarfa de Industria
y Comercio podrfan seguir vendiendo sus vehiculos en el mer-

cado nacional.

Un elemento que contribuyd a precipitar la elabora-
cién del Decreto fue la presitn de Argentina y Brasil dentro
de“la ALALC, ya que ambos pafses pretendian abastecer el mer
cado mexicano bajo condiciones de proteccién arancelaria, que
el gobierno de México les asegurara a sus exportaciones fren-

te a la competencia de otros paises.



El decreto que finalmente se promulgé no incorporaba
la mayorfa de las condiciones que en un principio se habia
planeado imponer a la nueva industria. Las companfas, prin-
cipalmente Ford y Gemeral Motors, lograron movilizar en su
favor a las asociaciones de distribuidores y de fabricantes
de autopartes, para evitar que se impusieran requisitos tales
como el de que las empresas elegibles para participar en la
nueva fase de la industria tuviesen participacién de capital
mexicano, el de que se limitara a priori el nmero de firmas
(y/o lineas de vehiculos) a fabricarse en el pafs, o el de
que se congelaran los modelos por varios afios con el fin de
hacer costeable el estampado de las carrocerfas en México.

Aqui conviene recordar que Ford. Gemeral Motors y
Automex controlaban aproximadamente las tres cuartas partes
de las ventas que se realizaban en el mercado nacional, y
consecuentemente una mayorfa de los distribuidores y fabrican
tes de partes y refacciones que existian entonces dependfan
en el corto plazo de que esas tres empresas siguieran operan-
do normalmente. Esto también contribuyé a que la Secretarfa
de Industria y Comercio evitara excluir a cualquiera de ellas
(especialmente las dos primeras), en la nueva etapa que co-
menzaba en esa época.

Con posterioridad se dieron una serie de fallas y
omisiones en la aplicacién del decreto. Destaca la admi-

si6n extempordnea de Nissan, con el fin de proteger las



exportaciones de algoddn a Japén.

Por otra parte, la concesidn de cuotas preferencia-
les de produccién a las firmas en que participaban capitales
nacionales invalidé automdticamente la razén que se did ofi-
cialmente como justificacién para no haber restringido drds-
ticamente a priori el nfmero de firmas que podrfan partici-
par en el programa de integracién nacional: que se dejaria
la racionalizacién de la estructura de la industria "a que,
por razones de competencia comercial, algunas de las empre-
sas se viesen impedidas de continuar dentro del programa'.
(supra, pag. 119).

En los Gltimos afios de la década de los sesenta, la
politica automotriz da un giro al disminuir el énfasis en
la sustitucién de importaciones, y en cambio empezarse a
inducir el crecimiento de las exportaciones del sector para
compensar sus importaciones. Como instrumento para implan
tar esa politica, se condicionaron las cuotas anuales de
produceisn de cada firma a sus exportaciones en el afio inme-
diato anterior.

La politica de inducir exportaciones compensatorias
no fue bien vista por las empresas con participacién de ca-
pital nacional (Automex, Dina, VAM y Borgward eran las que
existian entonces), puesto que las ponia en desventaja fren

te a las subsidiarias de propiedad totalmente extranjera, en



cuya expansién tenian las casas matrices un interés mis di-
recto.

El Decreto de 1872 reiteraba la intencidn del Acuer~
do de 1969 en el sentido de ohiigax‘ a las empresas del sec-
tor terminal a que fueran compensando cada afic una porpor-
cisn mayor de sus importaciones de material de ensamble, an
tes de que sus exportaciones adicionales pudiesen ganarles
extracuotas de produccién para el mercado interno. Se or-
denaba adem&s que dichas exportaciones compensatorias obli-
gatorias debian estar integradas parcialmente con productos
fabricados por las empresas mexicanas de autopartes, pero co
lo¢adas en el exterior por las gestiones de las empresas ter
minales.

Entre otras disposiciones, el Decreto de 1972 tam-
bién establecid el requisito de que las empresas de auto-
partes debfan ser en un 60 por ciento de capital nacional,

y limitaba, aunque laxamente, la proliferacién de lineas y
modelos por planta.

En 1974 y 1975 las exportaciones de la industria se
rezagaron considerablemente, por la recesidn en los paises
industrializados al tiempo que seguia creciendo la demanda,
y por consiguiente la produccién de automotores en el pais.
Esta situacién dié lugar a que en 1976 se pensara en volver

a elevar el porcentaje requerido de integracién nacional, no



obstante los mayores costos que ello habrfa implicado, para

sustituir importaciones y reducir los riesgos de excesiva

dencia de los que habia mostrade te-
ner la politica de inducir exportaciones compensatorias por

decreto.

En 1977, la Secretarfa del Patrimonio y Fomento In-
dustrial opté por una solucidn intermedia, el publicar un de
creto todavia vigente, que exigi6 elevar en cierta medida el
contenido nacional de las unidades y las autopartes, pero a
la vez ir compensando gradualmente el valor del material com
plementario de ensamble, del contenido importado de las auto
partes, de los pagos que se efectfian por concepto de regalias,
intereses y asistencia técnica, etc., con exportaciones que
provengan en un 50 por ciento de las empresas de autopartes,
y en el 50 por ciento restante del propio sector terminal.
En la medida en que cada empresa cumpliese con ese doble ab-
jetivo, (de incrementar su integraci6n y sus exportaciones),
podrian contar con un presupuesto mas amplio de divisas, pe-
ro con la salvedad de que (teSricamente) se reducird cada
afio el presupuesto global de divisas conferido a la indus-
tria, de manera que 8ste deberfa desaparecer a partir de
1982.

Existe cierta flexibilidad en este Gltimo decreto,
pues una vez cubierto el porcentaje minimo de contenido na-
cional (50 por ciento en el caso de los automdviles de pa-
sajeros), las compaffas podrdn optar por compensar con ex-

portaciones el contenido de importacién, o bien seguir



aumentando su incorporacién de autopartes nacionales hasta el

porcentaje "recomendado" (74 por ciento en el caso citado).

Por otra parte, el ordenamiento vigente sustituye la
antigua férmula de "costo directo de produccién", por otra
llamada "costo-partes", para medir la proporcién de contenido
nacional incorporado a los vehfculos. En esta nueva férmula
no cuenta el precio que alcancen las autopartes hechas en

México, sino el que éstas tendrian en caso de adquirirse en

el pais de origen de la unidad. Esto elimina el "premio a
la ineficiencia" que trafa implicita la anterior férmula de

medicidn.

EL decreto de 1977 también libers los precios de los
autos de pasajeros, para fomentar la inversién y para que las
empresas pudiesen financiar la incorporacién de partes nacio-
nales que el propio decreto prevé; asi como permitir a los fa
peteantes @8 EutepATLEN Gue,, Fedishre Tu SpLtessts de wpa

férmula especial, contabilicen las exportaciones que reali-

zan directamente para complementar el contenido nacional real
de su produccién, y asi acceder mis facilmente a la propor-

cién minima establecida de valor agregado en el pafs (80 por
ciento del costo de produccién), para que las autopartes sean

consideradas "de incorporacién obligatoria'.

Por filtimo, en este decreto se hace oficial la polfti
ca de dar trato preferente a las compafifas del sector termi-
nal en las que existe capital nacional (en la actualidad, so-

lamente las de capital estatal VAM y Renault de México)



i ha en for-

Aunque la i ia de este
ma, importante a acelerar el ritmo de inversidn en ambos sectores de la
industria, la recesidn actual en Estados Unidos y la persistencia de una
fuerte demanda interna en México hacen suponer que la industria seguird
arrojando wna balanza comercial deficitaria durante un tiempo indefinido
derrotando los fines del Decreto. Esto sélo podrfa evitarse si el go-
imi de la ién restringiendo el pre-

bierno detuviera el
supuesto global de divisas que otorga anualmente el sector terminal, lo
cual parece remoto.

La parte final del presente estudio se inicia con una evalua-
cién de la forma como el Estado Mexicano ha participado directamente en

la industria, llegdndose a la conclusién de que se ha desaprovechado

més estrecha entre Dina

1a op idad de una colab

(ahora Renault de México), VAM y las fibricas de autopartes en que par-

ticipa el Estado, para buscar el logro de una mayor eficiencia en su ope.

racibn.
En el siguiente capftulo (VII), se exponen las razones por las
que una politica indiscriminada de promocién de exportaciones favorecerfa

ipalmente a las subsidiarias de empresas ionales que operan

en el sector de autopartes, los cuales estin en mejor posicién para ven-
der sus productos en el extranjero (muchas veces a otras filiales), que
las firmas netamente nacionales.

En cambio, una politica de mayor sustitucidn de importaciones
reducirfa la dependencia del exterior y ayudaria a generar mayores ventas
para las firmas nacionales que fabrican autopartes, pero tiene el inconye-

niente de propiciar que se eleven los costos del sector terminal.



Frente al dilema planteado: promocidn de exportaciones y desna-

S ;

° de imp i

ni opinién
es que la solucién podrfa radicar en que se ordenara al sector terminal
para que fabrique un minimo de modelos durante un méximo de tiempo, y

se pueda avanzar en el uso de ipifi

Asi se
econonias de escala, que facilitarfan tanto el incremento de las exporta-
ciones como la elevacién del contenido nacional.

Mas adelante se analiza el caso de Automex, menciondndose que la
expectativa de una fuerte proteccitn gubernamental pudo haber estado en
el origen de una excesiva liberalidad en su polftica inicial de inversio-
nes, que indujo a Automex a construir las mayores plantas a mediados de

los sesenta.

Esta empresa siempre luchd por que se optara por ele-
var el contenido nacional de los vehiculos en vez de instau-
rar una politica de exportaciones compensatorias, Ello se

explica por la desventaja en que esta Gltima polftica situaba

a Automex frente a Ford y General Motors.

Cuando finalmente el gobierno se vié impleido a in-
ducir exportaciones compensatorias, el Banco de M&@xico se
alid a Automex para presionar en el sentido de que concerta-r
ra una fusién de las cuatro empresas del sector terminal en
las que participaban capitales mexicanos de origen pGblico y
privado, y simultdneamente desapareciera las marcas que has-
ta encontes producian Dina, Vam y Borgward, Este proyecto
naturalmente se enfrentd a la- oposicidén de estas Gltimas, y
finalmente se abandond.

Mientras tanto, el virtual congelamiento de los pres



cios autorizados y la acumulacién de inventarios que sufrié
Automex al término de varios afios consecutivos,fueron perju-

dicando su situacién financiera.

Simultdneamente a lo anterior, las ventajas que en un
principio le habia reportado a Chrysler el contar con socios
mexicanos iban desapareciendo: si en la fase inicial habia si
do conveniente minimizar riesgos y costos ali&ndose con capi-
talistas locales, que conocfan bien a las empresas de la indus
tria auxiliar y eran capaces de negociar en favor de Automex
ventajas crediticias para erigir las plantas y las cuotas de
produccisn mds elevadas de la industria, posteriormente el
giro que dis la politica gubernamental hacfa imperativo gene-
rar crecientemente extracuotas. de produccién por exportacio-

nes.

Es muy posible que en esas condiciones, Chrysler haya

empezado a manjobrar con el fin de eliminar a sus socios y

hacerse del control absoluto de la empresa y de toda la uti
lidad que le correspondiera por las ventas realizadas en el
mercady Snfernoy ast come por Tas muporkscioness: hicho proce
so culming en 1971.  (La asociacién de Chrysler con Fevre y
Basset en Argentina sigui6 un curso muy similar).

El penGltimo capitulo sefiala que existen grandes di-
ficultades para predecir con exactitud las relaciones entre
costo y volumen que se podrfan gemerar a diversas escalas de

fabricaci6n  de vehiculos similares. Ademds, los cdlculos



que se hagan variardn dependiendo del costo de los factores

y la tecnologia utilizada en cada pafs.

Pero a pesar de esos problemas de medicién, tanto la
préctica en los paises donde la industria es eficiente, como
los resultados obtenidos por una larga serie de estudios so-
bre este tema, y finalmente la experiencia operativa que en
el pafs se ha tenido en el caso del Volkswagen Seddn, respal
dan la hipStesis de que serfa factible elevar significativa-
mente el contenido naional de los vehfculos (y reducir conco
mitantemente el costo del material de importacidn), sin que
ello implicara mayores precios al consumidor, si de cada 11-
nea autorizada para fabricarse en México se produjeran por

lo menos cien mil unidades antes de que fuera reemplazada.

E1l Gltimo capfitulo hace un esbozo de la perspectiva
empresarial a nivel global: como existe un oligopolio, las
diez o doce compafifas mis importantes estdn constatemente
preocupadas porque alguna firma de la compentencia se apo-
dere en exclusiva de nuevos mercados en el Tercer Mundo, que
tienden a crecer muy rdpidamente y casi siempre a corto pla-
zo pueden empezar a ser redituables.

Esta situacién explica por qué cada vez que un pais
latincamericano ha decretado la eleyacisn del contenido na-
cional de los vehiculos ensamblados localmente, y el cierre
de la frontera a los de importacién, han acudido muchas més

compafifas integrantes del oligopolio de lo que seria conve-



niente para no obstaculizar el desarrollc de una industria

eficiente con una excesiva fragmentacién del mercado.

El mévil de esta peculiar conducta radica en que una
vez que alguna de las grandes firmas ha decidido aceptar las
condiciones establecidas por el pais en cuestién para seguir
participando en su mercado, se genera una reaccién imitativa
en varias de sus competidoras, que hacen entonces lo posible
por impedir que la primera compafila se les adelante en la com
petencia por aprovechar, bajo una alta proteccién, la rdpida
expansibn que presentan los mercados automotrices de los pai-
ses en desarrollo.

En el caso particular de México, el interfs de varias

grandes compafifas las motiyé a concertar una serie de presio-

nes para asegurarse una participacién, bajo sus propios térmi
nos, en la nueva fase de la industria. El gran reto para la
politica industrial nacional en aquel momento consistia en
aprovechar ese interés de las compafifas para imponerles condi
ciones que habrfan asegurado el control nacional de la indus-
tria en el largo plazo, y permitir el establecimiento sélo de
aquellas que estuvieran dispuestas a aceptarlas.

Sin embargo, condicionamientos de orden politico se
aunaron a cierta debilidad mostrada em el proceso decisorio
de las autoridades para impedir que el Estado Mexicano pudie

ra responder satisfactoriamente al reto planteado,



Conclusiones.-

En la politica que se ha seguido en materia automotriz
a partir de 1962 se pueden sefialar dos inconvenientes fundamen
tales:

I) Permitir el establecimiento de subsidiarias de to-
das las compafifas norteamericanas, que transplantaron intacto
a México el patrén de competencia que siguen en los Estados
Unidos, y que ocasiona un mal uso de recursos humanos y de ca-
pital. Este patrén se canaliza a través de una gran prolife-
racién de modelos y del cambio frecuente de los mismos (sin
que ello implique la adopcifn de avances tecnoldgicos), para
anticipar, en la mente del consumidor, la obsolescencia de

los vehiculos.

II) No preservar el control nacional de la industria,
lo cual hace muy diffcil que alguna vez puedan dejar de pagar
se dividendos, cuotas por licencias de fabricacién y transfe-
rencia de tecnologia, etc., a las compafifas transnacionales
que dominan la industria. Esto es especialmente grave si se
considera que las tres empresas que mayores ventas realizan
(Chrysler, Ford y Volkswagen), y que figuran entre las diez
firmas mds importantes del pafs®, son subsidiarias controla-
das totalmente por sus respectivas casas matrices.

La pregunta relevante es: (Se deben estos inconve-
nientes a condicionamientos politicos ineludibles o existid

un margen de accién no aprovechado por el Estado Mexicano

# Cf. Expansién, 30.VIII.78



en el momento de elabopar el decreto defintivo de integracién
automotriz? En los parrafos que siguen se intenta responder

brevemente a esta interrogante.

Si se dejan de lado moment&neamente las restricciones

de orden polftico, es vlido imaginar tres alternativas di
ferentes a la que finalmente se siguié como un medio para in
ducir el paso del mero eusamble al inicio de la integracién

nacional: otorgar a una entidad del Estado el monopolio de la

fabricacién de automdviles, autorizar Gnicamente el estable-
cimiento de empresas netamente mexicanas, o bien permitir la
participacién de sélo tres firmas; una mexicana, otra nortea
mericana y la tercera europea o japonesa.

La primera alternativa, establecer un monopolio esta-
tal automotriz, se podria haber realizado aprovechando la in-
fraestructura que podia ofrecer DINA, perteneciente a Nacio-
nal Financiera y que desde 1959 habfa establecido un contrato
de licencia de fabricacidn con Renault.

La segunda alternativa, restringir la participacién
en la industria a capitales mexicanos, podrfa haber seguido
las pautas marcadas por las recomendaciones del estudio ela
horado por Nacional Financiera en 1960: permitir que se fun
daran no mis de siete empresas (cinco para autombviles y dos
para camiones), que adquirieran licencias de fabricacién en
el extranjerc e incorporaran en sus unidades un miximo de

componentes tipificados,



Cualquiera de las dos alternativas citadas habrfa

reportado una serie de ventajas:

A) Mantener un control nacional sobre las decisiones
que fuera tomando la industria, con lo que al cabo de algunos
afios se podria haber comenzado a exportar partes y/o vehicu-
los a dondequiera que pudiesen tener demanda, sin tomar en
cuenta los intereses de otras empresas en el extranjero (co-
mo ocurre frecuentemente en el caso de las subsidiarias de
compafifas transnacionales establecidas en México).

B) Fabricar durante varios afios los mismos modelos,
en volGmenes tales que se habria generado mayores economias
de escala, volviendo factible la fabricacibn integral de las
carrocerfas en el pafs.

C) Sentar las bases de una auténtica asimilacién de
la tecnologia en el pais, lo que quizd habrfa posibilitado,
con el transcurso del tiempo, el disefio de autos integral-
mente mexicanos. Esto a su vez habria traido beneficios en
términos de la balanza de pagos y de una menor dependencia
tecnoldgica del exterior.

D) Tener la posibilidad de planear, en forma racional
y ordenada, el incremento en el grado de integracién nacional
de los vehiculos. (En el caso de la primera alternativa plan
teada, estos se habrian poryectado a partir del desglose de
precios de las partes en Francia, que Renault habia provisto

a DINA desde un principio).



E) Hacer factible la reduccidn del precio de los auto

méviles cada vez que lo permitieran los aumentos de producti
vidad. (En el caso de la segunda alternativa mencionada, es-
to se podria haber logrado autorizando la importaciéu de ciep
to nflmero de automéviles terminados sujetos a aranceles, al
término de algunos afios de operacibn de la industria en Mé-
xico).

Una tercera alternativa que podrfa haberse elegido
es la que proponfa un anteproyecto de decreto elaborado por
la Secretarfa de Industria y Comercio: autorizar el estable-
ciniento de's8lo tres companfas, de origen mexicano, nortsa
mericano y europeo o japonés, respectivamente. Esta posibi-
lidad, aunque subbptima, habria tenido la ventaja de propi-
ciar economfas de escala y una mayor eficiencia en la indus

tria.

Al incorporar el andlisis los elementos de orden po-
1ftico, debe tomarse en cuenta que las decisiones de esta
indole nunca se realizan en abstracto, sino dentro de un de
terminado contexto histérico y polftico . En el caso particu
lar que nos ocupa, es evidente que el modelo de desarrollo glo
bal que se sigue en México asigna un papel fundamental a la
inversi6n privada y al influjo continuo y creciente de capi-
tal extranjero. Bajo esas circunstancias, dificilmente se
podfan plantear con &xito las alternativas de politica que tu
vieran visos de radicalismo, particularmente en el ambiente
de Guerra Fr?a que todav®a imperaba en los primeros afics se-

senta.
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Con ese antecedente, habria que descartar la posibili-
dad de que se otorgara a DINA el monopolio de la produccién -
automotriz. Restringir la participacién en la industria a ca-

pitales mexicanos habria contado con el apoyo de una parte de

los empresarios nacionales, aunque seguramente habria ocasio-
nado fricciones con compafifas como Ford y General Motors. Fi-

nalmente, la opcién de limitar a tres el nGmero de fabrican

tes habria contribuido a dividir en los &mbitos interno y ex-
terno aquéllos capitales que podrian haberse opuesto a que se
llevara a cabo la integracién de la industria de una manera -

racional.

En retrospectiva, parece diffcil de aceptar que el mar
gen de maniobra con que contaba el Estado Mexicano era tan rfi
gido como parece mostrar el radical abismo que se observa en-
tre las intenciones del proyecto elaborado en 1960 y la reali

dad del decreto que finalmente se promulgd en 1962.

Tanto en la anterior &poca del ensamble como en la ac-
tual de manufactura parcial de los automdviles en México, se-
observan dos problemas constantes: la excesiva fragmentacidn-
de 1a producci;n y la persistencia del d&ficit en la balanza-

comercial de la industria.

En estas péginas se han mencionado las medidas que,

con &xito variable, se han ido adoptando en los Gltimos trein
ta afios para atenuar ese déficit en el corto plazo, eliminar-
lo en el mediano y, tal vez, lograr que la industria se trans

forme en generadora neta de divisas en el mds largo plazo.
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Sin embargo, pocos han sido los esfuerzos que se han -
hecho por racionalizar lo mis posible la estructura de la - -
oferta automotriz, aGn cuando el logro de una mayor eficien--
cia podria ser el mejor camino para eliminar el d&ficit, al -
propiciar un aumento en la integracién nacional y/o en las ex

portaciones.

En opinién de este autor, la Secretaria del Patrimo--
nio y Fomento Industrial deberia comisionar la elaboracién -
de un estudio técnico para analizar la factibilidad de ins--

trumentar las propuestas esbozadas en el Capitulo IX de esta

tésis, u otras que persigan fines parecidos.

Simultineamente, convendria que se planeara un mecanmis
mo eficaz para coordinar la operacién de las empresas ubica-
das en los sectoves terminal y de autopartes en las que par-
ticipa alguna entidad del sector pdblico, con el fin de que-
buedan ser utilizados como un instrumento que ayude a regu--

lar a la industria en su conjunto.

Desde una perspectiva mis amplia, conviene recalcar -
que la demanda automotriz en México, tanto de autombviles co
mo de camiones, seguird creciendo a tasas del quince o mis -
por ciento cada afio en el futuro previsible, Consecuentemen-
te, el Estado Mexicano cuenta con un elemento a su favor pa-
ra imponer una mayor racionalizacién a la operacién de la in

dustria: la capacidadde determinar las condiciones para obte

ner acceso al mercado nacional, Corresponde a las autorida-
des responsables de fijar normas a la industria, el hacer va

ler ese elemento en un futuro préximo.



NOTAS PRIMERA PARTE

Esto es, totalmente desensamblado. La solicitud de la
Ford se henciona en Michael Gudger, "The Regulation of
Multinational Corporations in the Mexican Automotive
Industry", University of Wisconsin, 1975. (Tesis docto-
ral). pag. 76

Resulta mds barato transportar las piezis CKD que en
forma de unidades terminadas.

Cf. Carlos Sanchez Marco, "Introduction to the Hexican
Automobile Industry", OCDE, Paris, 1362. (Preliminary
Draft). pag. 2-4.

Cf. Michael Gudger, Op.Cit., pig. 91. Wo deja de ser
extrafio que por un lado se redujeran los aranceles y

por el otro se restringiera la importacién de material
de ensamble. La adopeién de ambas medidas en el perfodo
1947-1950 es muestra palpable de que el gobierno seguia
dos objetivos de politica incompatibles entre si: por

un lado, facilitar que los sectores urbanos de ingresos
medios tuviesen.acceso a una oferta automotriz crecien-
te y a precios razonables. Por el otro, impedir que las
importaciones automotrices representaran una carga dema-
siado pesada dentro de la cuenta comercial de la balanza
de pagos.

Véase Comercio Exterior, agosto 1953, pag. 286
Comercio Exterior, Idem. Allf se dice tambi&n que el
gran déficit de la balanza comercial de México en 1951

Se debis a la politica expresa del Gobierno de fomento

a las importaciones de bienes de capital y materias pri-
mas necesarias a la industrializacidn". ©s valido inter-
pretar que se consideraba a los camiones y vehfculos co-
merciales como ejemplo de lo primero y al material de en-
samble como ejemplo de lo segundo, en tanto que el resto
de los vehiculos de pasajeros entran en el rubro de bienes
de consumo durables.

Véase Edgardo Sotelo 0., "Las plantas armadoras de automé-
viles en México", Tesis, UNAM, 1952.
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Cf. Carlos Sanchez Marco, Op. cit., Cuadro 2. Dicha es
timacidn parece a primera vista demasiado alta, pero
debe tomarse en cuenta que se estdn considerando tam-
bién los autos que circulaban irregularmente en la fron
tera. Segin ésto, 175 mil de los 875 mil vehiculos que
;se caleula- comenzaron s circular por sl pais en esos
10 afios, lo hicieron en forma ileg

Como ya se vi (supra p. 3) estos mismos objetives sir
vieron para justificar la reduccién arancelaria de 1957,
que buscaba en principio abaratar la importacién de ma-
terial de ensamble y facilitar con ello la expansidn

de la produccidn local a precios mds bajos. En la nota
4 se menciona el obsticulo que para el &xito de dicha
politica constitulfa el déficit en la cuenta corriente.
Esto Gltimo obligd al Gobierno a imponer una y otra

vez el control directo de las importaciones por medio
del establecimiento de cuotas y permisos.

Asimismo, una parte del sobreprecio excesivo al que se
vendian los vehiculos se debifa a la ineficiencia del
aparato distributivo, pues como habfa tantas marcas, el
costo por unidad vendida del mantenimiento de inventa-
rios y otros costos fijos, resultaba muy elevado desde
el punto de vista del distribuidor.

En la préctica, esto equivalia a imponer cuotas de pro
duccidn, dada la inexistencia de una industria de pa:
tes local suficientemente desarrollada.

Wionczek, Bueno, Navarrete, La Transferencia Interna-
cional de Tecnologia - El Caso de México, FCE, México,
1974, pag. 74. Debe aclararse que la importacién de
unidades terminadas podia llevarse a cabo con sélo pa-
gar los aranceles respectivos, que generalmente eran
del ciento por ciento o mis sobre los "precios oficia-
les", una vez obtenido el permiso de importacidn de la
Secretaria de Hacienda. (Véase Cuadro 6).

José Barona, "La Intervencién de la Administracién PG-
blica en la Integracidn de la Industria Automovilisti-
ca", Tésis UNAM, 1965, pdg. 200.

Rafael Vizcaino V. "La Industria Automotriz Mexicana,
Andlisis, Evolucidn y Perspectivas", Tésis UNAM, 1969,
pag. 158.
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Héctor Sanchez M., "La fijacidn de precios en la indus
tria automotriz", Tésis UNAM, 1964, pag. 21.

Romero Kolbeck, en La participacién pasada, actual y
futura del sector distribuidor de vehiculos en el desa
rrollo de la actividad Automotriz Mexicana, Consejo
Nacional de Concesionarios Ford, México, 1968, pég. 16,
calculd en 16 por ciento la proporcidén promedio del va
lor de los bienes nacionales imcorporados respecto del
costo directo de fabricacibn, de las unidades entre 1955
y 1962. Franco R., en "Problemas y perspectivas de la
industria automotriz en México", Tesis UNAM 1971, pag.
10, menciona 15 por ciento. Wionczek, Bueno y Navarrete,
Op. Cit. pag. 96, mencionan "alrededor del 20 por cien
to, del cual un 12 por ciento se debia a la operacidn
de ensamble, y el resto a la incorporacién de partes y
componentes de fabricacién relativamente sencilla" cuyo
sobreprecio no fuera excesivo.

Cf. Comercio Exterior agosto 1956, pag. 342-3.

Jorge Orvafanos, "Aspectos de la demanda y oferta auto
motriz", Tesis, ITAM, 1967, pig.

Esto Gltimo sin contar pagos al extranjero por tecnolo
gla, licencias, dividendos y compra de maquinas herra-
mientas, que realizaban principalmente las tres grandes
armadoras, en las que tenfa participacién el capital
extranjero.

También existia un Comité de Mexicanizacién de Partes
de Automdviles, formado por representantes de la SHCP
y CNIT. Como puede imaginarse, su ineficacia fue ma-
nifiesta.

Cf. Edelberg, "The Procurement Practices of the Mexican
Affiliates of Selected U.S. Automotive Firms", Harvard
University, 1963. (Tesis de maestria). pag. 48-50. En
dicho estudio se analizaron las operaciomes de cuatro
subsidiarias (General Motors, Ford, Chrysler-Automex e
International Harvester), y una empresa nacionzl que
trabajaba bajo licencia de fabricacidn (Willys de Méxi-
co). En este Gltimo caso, a diferencia de los demds,
1a empresa recibia cada vez una factura detallada por
parte del licenciante, en donde se definia claramente



o

N

N

n

28/

236

qué parte de lo que la empresa nacional debfa pagar
correspondia al cobro por el uso de la licencia.

Edelberg, idem pdg. 159. Traduccidn del autor. Cabe
afadir que los gerentes de las armadoras no sabian de
antemanc el precio de cada una de las partes integran-
tes del juego CKD que importaban. S8lo cuando habia
la posibilidad de sustituir una pieza importada por
otra de origen nacional, se escribia a la matriz pi-
diendo el descuento que se otorgaria a la subsidiaria
por cesar el envio de dicha pieza; ello hacia mas in-
cierta an la posibilidad de determinar el valor real
de cada pieza dentro del CKD, a fin de amalizar la con
veniencia de sustituir importaciones.

Afin en el caso de productos de proveedores externos,
las compafilas matrices generalmente preferian que no

se sustituyeran, ya que acostumbraban comprar esas pie
zas en el pais de origen, y sus "divisiones internacio
nales" procedian entonces a revender (a un precio mayor)
esas mismas partes a las filiales en el extranjero, con
el objeto de transferir recursos por el mecanismo de
precios, en forma inconspicua.

Pagliai ya era socio de una empresa donde existia capi
tal italiano (Tubacero). Montes de Oca, quien fuera
director del Banco de México, habia fundado el Banco
Internacional. (Cf. Bemmett, Sharpe, "The Last Resort.."
pég. 27).

Villasefior, "Memorias de un Hombre de Izquierda", Ed.
Grijalbo, México, 1976. (Tomo 2), pég. 243.

Idem.

Cita de Daniel Seligman, "The Maddening Promise of the
Mexican Market". Fortune, Traduccién del Autor, Jan.
1956, pag. 107.

Esta actitud también tiene su razén de ser. Se debe a
la existencia de una situacién que en inglés se llama
"forcing", y que en pocas palabras comsiste en lo si-
guiente: para que un distribuidor no pierda la conce-
sidn que en exclusiva le ha dado el fabricante, tiene
que comprometerse a vender un nfimero elevado de unida-
des por periodo de tiempo. Como la finica manera de
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vender més unidades es bajando el precio, la mayor par
te de las ventas se realizan con un descuento que re-
percute sobre el concesionario, quien por ello no gana
todo el margen que quisiera en la venta de cada unidad.

El Secretario de Industria y Comercio, RaGl Salinas Lo-
zano, el Secretario de Hacienda, Antonio Ortiz Mena,

el Secretario de Patrimonio Nacional, Eduardo Bustaman
te, el Subsecretario de Industria, Plicido Garcia Rey-
noso, el Director Gemeral de Industria de la Secretaria
de Industria y Comercio, Sr. Jorge Espinoza de 1os Re-
yes, y sus respectivos asesores. Ademds, el propio
Presidente, que desde un principio mostrd especial in-
terés en el desarrollo de esta industria.

El decreto brasilefio respectivo data de 1956; el argen
tino se promulgd durante 1959.

En el Brasil, el mayor mercado de América Latina, se
ofrecieron fuertes incentivos a las empresas que deci-
dieran cumplir conm el plan de fabricacibn local: exen-
ciones de aranceles sobre las piezas, maquinaria y equi
po importados que necesitaran,y asistencia financiera
del Banco Nacional de Desarrollo. En Argentina, las
empresas podrian beneficiarse de un decreto promulgado
en 1958, que "permitia a las compafilas extranjeras ha-
cer sus inversiones en forma de bienes y equipo, o pa-
tentes y aportaciones invisibles necesarias para la pro
duccidn, asi como en divisas; y garantizaba un trato
judicial idéntico para el capital extranjero y para el
nacional". (Jenkins, "Dependent Industrialization in
Latin America", pig. 53-4. Traduccitn del autor). Es-
te decreto seria por varias emp: nor-
teamericanas, que evitaron totalmente aportar divisas
en las inversiones que realizaron en dicho pais.

R. Salinas Lozano, cita en "Comercio Exterior", agosto
1964, pag. 547

Véase "Comercio Exterior", marzo 1959, pég. 130.
Tomada de "Comercio Exterior", marzo 1959, pég. 131.

Cuyo ensamble quedaria prohibido en noviembre de 1960,
como se verd un poco mas adelante.
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Gudger, pdg. 178. Esto se compara con los siguientes
diferenciales existentes en el precio LAB-fdbrica de
los vehiculos producidos durante 1971: 32 por ciento
en promedio para los populares, 53 por ciento los com
pactos, 70 por ciento las camionetas y 42 por ciento
los camiones. Cf. Wionczek, Bueno, Navarrete, Op.
cit., pig. 83-4. Estos diferenciaies han disminuido
en casi todos los casos, pues las revaluaciones del
yen y del marco y la devaluacidn del peso a partir de
entonces han contribuido a mejorar la competividad
internacional de los productos mexicanos. (AGn asi,
en 1979 los diferenciales en el precio al plblico de
los autos de origen norteamericano siguen siendo mayo
res al 60 por ciento, lo cual es ciertamente elevado).

Comercio Exterior , junio 1959, pag. 309.

"Elementos para una Politica de Desarrollo de la Fabri
cacidn de vVehiculos Automotrices en México", (doc
mimeog.), Nacional Financiera 1960.

Idem, pag. 54. Mas abajo se analiza este documento con
mayor detalle.

Ibidem, pég. 55. Los redactores de este documento de-
ben haber tenido en mente la experiencia de Japén, que
siguid esos lineamientos.

Paradéjicamente, durante 1977 y 1978 se 1llevé a cabo
otra reestructuracién, esta vez para separar la opera-
cién de las mismas tres empresas.

Villasefior, op. cit., pég. 249.
Idem, pag. 262.
Informe citado en ib., pag. 263.

Cf. Comercio Exterior. agosto 1960, pag. 414 y noviem
bre 1960, pag. 598-
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Al desempolvarse estos tres criterios que hacia tiempo
habfan caido en desuso, se decidié reducir a cero las
cuotas de aguellas marcas que no tuviesen suficiente
demanda, para lograr economias de escala que beneficia
ran la produccidn y venta de los modelos que si tuvie-

‘ran una demanda considerable.

Véase, por ejemolo, U.S. News & World Report , 24-X-60;
y Financial Times , 25-X-60.

En 1961, cesaron de importarse ocho marcas de alto pre
cio y/o escasa demanda en el mercado, y en 1962 cator-
ce mas.

Jenkins, op. cit., pig. 51-2 (Esta valuacidn se hizo

a precios al consumidor en el pais de origen, no a pre
cios al mayoreo, que debe ser la base para calcular el
ahorro de divisas realizado).

Todos estos datos proceden de Sdnchez Marco, op. cit.,
pég. 8-10, y AMIA, La Industria Automotriz en Cifras,
1972, pag. 69.

En julio de 1960, México presentd la primera lista de
productos que proponia exportar a la ALALC (Argentina,
Chile, Perti, Brasil, Uruguay y Paraguay). De estos,
que sumaban 407, "el 85 por ciento correspondian a
bienes elaborados o semielaborados, y el resto a mate-
rias primas". (Véase Comercio Exterior, agosto de
1960, pag. 414).

En enero de 1967, el vehiculo argentino promedio tenia
un contenido nacional de 83 por ciento y costaba 154
por ciento mds que en su pais de origen. El vehiculo
brasilefio, con 99 por ciento de integracidn, costaba
71 por ciento mds que en su pais de origen. (Véase
Baranson, La Industria Automotriz en los Paises en De-
sarrollo, Birf, Madrid 1971, pag. 48-9).

Discurso reproducido en Comercio Exterior, agosto 196k
pég. 547.
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Prélogo de RaGl Salinas Lozano a Vézquez T., Una Déca
da de Politica sobre Industria Automotriz, Ed. Tecnos,
México 1975. (pag. 7-8).

Cf. Comercio Exterior, abril 1962, pag. 223.
Cf. Gudger, op. cit., pag. 200.

Cf. Comercio Exterior, mayo 1962, pigs. 287-88. Y Pa-
quign, La Ind: ia Automotriz e LALC, Bid,
Washington, 1971. (pég. 15).

"Elementos..." pag. 58
Idem, pag. 56.
Ib., pdg. 60.

CE. Bennett/Sharpe, "The assembly and Disassemby of
4utomobile Policy”, doc. mecanog. 1977, pag. 18.

Villasefior, op. Cit., pag. 252.

Ford Motor Co., "Estudio de la fabricacién de automévi
les en México", México 1960. (Documento mecanografiado).

Si bien es sabido que los funcionarios sostenian fre-
cuentes "platicas" con los ensambladores, la prensa de
la &poca sélo mencionaba que &stas habian tenido lugar
"para disefiar la politica de integracién industrial
automotriz". Sin embargo parece valido deducir que en
esas reuniones se daban a comocer a los ensambladores
diversas partes de los sucesivos proyectos de decreto,
y se les consultaba acerca del impacto que las diver-
sas medidas podian tenmer sobre sus decisiones. (Cf.
Gudger, pég. 205).

T. King, México: Industrialization and Trade Policies
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since 1940, OECD, Oxford 1970, pédg. 62. Cabe afiadir
que, curiosamente, Automex fue defendida por la Emba-
jada Americana junto con Ford y General Motors, tra-
tamiento del que no disfruté Willys, a pesar de ser
también una empresa de asociacidn de capitales nacio-
nales y extranjeros. Ademds, Automex recibid hasta
1970 las cuotas bisicas de produccidn mis elevadas de
la industria; ese trato preferencial se le daba para
protegerla por ser "empresa nacional. (Véase Bennett
y Sharpe, op. cit., pag. 42).

Esta fue la razén que oficialmente se dio cuando en
1960 la Ford de Estados Unidos comprd el 45 por ciento
de las acciones de la Ford de Inglaterra, que hasta
entonces estaban en manos de inversionistas locales.
En la carta que al respecto la Ford de Estados Unidos
envid a la Ford inglesa se decia que dicha compra era:
"para obtener mayor flexibilidad operacional, y per-
mitirnos coordinar mejor nuestras operaciones de manu-
factura en Europa y América, e integrar mejor nuestras
lineas de productos y operaciones desde una perspecti-
va mundial". Cita en Jankins, op. cit., pég. 20.

También se estampan las carrocerias de los autobuses,
el V. W. Safari y algunas partes de las destinadas a
los camiones. Ello es posible porque los moldes usa-
dos en esos casos son muy simples, gracias a que las
piezas estampadas son casi planas. Asimismo, pueden
noldearse costeablemente a bajos volfimenes las partes
de fibra de vidrio, como es el caso de las salpicade-
ras de camién.

RaGl Salinas Lozano, prélogo a Vazquez Tercero, op.
cit., 1975. (pags. 6-7)

El estudio de Nafinsa fue elaborado tomando en cuen-
ta exclusivamente criterios técnicos. De ahi se par-
ti6 para redactar el primer proyecto de decreto de la
Secretaria de Industria y Comercio, que si bien tomaba
ya en cuenta algunas consideraciones précticas (tales
como la inconveniencia de fabricar integralmente los

vehiculos en México), aGn insistia en proponmer la ti-
pificacidn de motores y transmisiones y el establec
miento de una planta central para estampar todas las
carrocerias. (La idea era usar un solo juego de pren
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sas, a las que se les cambiarian frecuentemente los
moldes, para estampar diversas carrocerias). En el
proyecto de la Secretaria de Industria y Comercio tam
limitacién a un maximo de tres
empresas, congelamiento de modelos por cinco afios, des
continuacidn de autos grandes, participacién obliga-
toria de capital nacional en las compafiias terminales,
y exclusién total del capital extranjero en la indus-
tria auxiliar. Cf. Bennett y Sharpe, op. cit., pag. 21.

En la prictica, el sistema de otorgar cuotas preferen
ciales a las compafilas mexicanas y el hecho de que

Dina y VAM pasaran a depender del gobierno impidid es
ta racionalizacidn. -

Cf. Bennett/Sharpe, op. cit., pag. 33. (Los argumen-
tos expuestos en la parte final de este capitulo es-
tan basados en ese ensayo).

A fines de 1961, el Secretario de Industria y Comer-
cio reiterd su invitacidn a las empresas para que for
mularan recomendaciones sobre la forma de llevar a
cabo el plan de integracién. (Véase Comercio Exterior
diciembre 1961, pag. 725). Esta fue la sefial que mo-
tivé a todas las empresas del sector a movilizarse
para defender sus intereses.

Como ya vimos, resultaba incosteable establecer mis
de una planta estampadora central, dados los volGmenes
restringidos que imponia el mercado mexicano.

Hubo algunas excepciones: durante varios afios, para la
fundicidn de sus motores y la fundicién, forja y maqui
nado de sus cajas de velocidades, Nissan Mexicana con
tratd los servicios de Siderfirgica Nacional, ubicada
en Ciudad Sahagin, empresa que desde entonces realiza
ba las mismas operaciones para los motores y transmi-
siones de Dina. Asimismo, todas las transmisiones ma
nuales de los autos americanos en México son fabric.
das por Tremec.

A partir del decreto de junio de 1977, cada modelo de
be cumplir individualmente con el porcentaje de int
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gracién requerido. En vista de lo anterior, debe su-
ponerse que los modelos de escasa demanda irdn desapa
reciendo paulatinamente, y/o subirdn mas de precio em
los préximos afios, al aumentar forzosamente la incor-
poracisn de piezas mexicanas en esas unidades. (EL
porcentaje de incorporacién nacional obligatorio fue
en 1979 de 65 por ciento segfn la férmula costo-par-
tes, y deberd llegar al 75 por ciento en 1981).

Por supuesto, se dan excepciones; el hechc de que en
Espafia la fibrica Fasa siguiera produciendo el Renault
8 varios afos después de que &ste se descontinuara en
Francia hizo pesible que en México este modelo se ofre
ciera hasta 1975. Asimismo, el V.W. Sedan se produce
hoy s6lo en México y en Brasil. Esto ha hecho posible
exportarlo a Europa (inclusive Alemania) y otras par-
tes del mundo, desde México.

Cf. Sénchez Marco, op. cit., pdg. 13.
Cf. Comercio Exterior, junio 1962 pags. 354-5.

En Baranson, La Industria Automotriz en los Paises en
Desarrollo, BIRF-Tecnos, Barcelona 1971 (pdgs. 48-9),
puede verse un cuadro comparativo gue ilustra los au-
mentos de costos en cada fase de fabricacidn en argen
tina, Brasil y México, para el afio 1967. -

En aquel momento, Toyota y V.W. estaban asociados to-
davia con capitalistas mexicanos.

El articulo 50. del decreto decia asi: "La Secretaria
de Industria y Comercio formularad un dictamen que per-
mita conocer si los programas presentados a su conside
racidn cumplen los requisitos establecidos en este de-
creto. En caso necesario, em el referido dictamen se
formulardn las observaciones correspondientes, las cua
les se dardn a conocer a las empresas interesadas a
mds tardar el 30 de noviembre del presente afio".

(Articulo 9).- Esto se relacionaba con el requisito
inicial de presentar un calendario que precisara en
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‘qué fechas se iria cumpliendo el programa, como parte

del documento que debia entregarse a la Secretaria de
Industria y Comercio el 30 de septiembre de 1962.

Estos porcentajes estaban vigentes desde 1959, y eran:
45 por ciento para los autos populares, 60 por ciento
los compactos, 70 por ciento los estdndar y 83 por
ciento las "camionetas'.

(Articulo 12).- La mencidn de "herramientas" se inclu
y5 a peticién de la Ford, que desde tiempo atrds habia
comenzado a exportar desde México herramental para en
samble de vehiculos. Cabe aclarar que el decreto de
1962, sélo regulaba la manufactura de automdviles y
camiones de hasta 13.5 toneladas de peso. Los camio-
nes de mis de 13.5 toneladas de peso bruto vehicular,
tractocamiones y autobuses siguieron sujetos al régi-
men de ensamble hasta 1977.

Cf. Comercio Exterior, octubre 1962, pég. 671.

Como veremos, en un principio se rechazé el programa
de Datsun, cuya empresa fabricante, Nissan Mexicana,
no se readmitid formalmente en México sino hasta 1966.
Se daba informacién sobre los planes iniciales de es-
tas compafilas en Comercio Exterior, septiembre 1962,
pégs. 596-7; y octubre 1962, pgs. 670-2.

Articulo 82 del Decreto.

La complementacién dentro de la ALALC exigia que en
los paises con industria automotriz integrada se fa-
bricasen los mismos modelos para que fuese posible in
tercambiar partes. Por su parte las "tres grandes"
opinaban que alin seis o siete fibricas eran demasiadas
para funcionar lucrativamente en el mercado mexicano.
Cf. Comercio Exterior, septiembre 1962. pag. 597.

Cf. Bennett/Sharpe, op. cit., phgs. 40-1. Secretaria
de Industria y Comercio, Memoria de Labores 1963 ,
pégs. 136-7. Comercio Extérior, mayo 1961, pag. 287.



Bennett/Sharpe, fdem. Cf. también Comercio Exterior,
marzo 1963, pdg. 167.

véase Supra, pag. 71-
C£. Villasefior, op. cit., pig. 350.

Cf. Comercio Exterior, septiembre 1962, pég. 596.
Cf. Wionczek, Bueno y Navarrete, op. cit., pag. 85.

Véase Bennett/Sharpe. "The Last Resort Character of
the Mexican State's Economic Intervention" (doc. me-
canog.), 1978.

Jorge E. Navarrete, "La Marcha de la Integracién de
la Industria Automovilistica", en Comercio Exterior,
marzo 1963, pags. 157-8.

Wionczek, Bueno y Navarrete, op. cit., pdg. 79.

La cita aparece en Gudger, op. cit., pig. 253, y pro-
viene de La Distribucidn de Automéviles y Camiones y
el Desarrollo General de la Rama Automotriz en México,
AMIA, México 1967. (pags. 43-3).

Cf. Vazquez T., op. cit., pag. S4-6.

Iden. pag. Sb.

Jenkins, t Industrialization in Latin America
Praeger, New York, 1977. (pag. 114).

Iden., pig. 219. Esta cifra discrepa de la nés opti
mista que da la AMIA para 1965: 19,

Sinchez Marco, op. cit., pigs. 16 y 23. No debe per-
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derse de vista que estas cifras son meramente indica-
tivas de que ocurrid un crecimiento substancial en el
empleo provisto por la industria, especialmente en la
primera mitad de la década. Los grandes mirgenes de
variacidn entre las diferentes estimaciones consulta-
das aconsejan prudencia en el manejo de estos datos.
En cualquier caso, el Censo Industrial de 1965 apunta
que el empleo total en la produccidn de vehiculos y
sus partes sumaba 40,018 plazas; en 1960, la cifra co
rrespondiente era de sélo 18,488. (Cf. Jenkins, op.
cit., pég. 219).

Cf. La Industria Fabricante de Vehiculos Automotores
en M&xico 1960-66, AMIA, México 1967. (pag. 23).

Cf. Sanchez Marco, pag. 23. Debe advertirse que aén
sin el decreto, la industria auxiliar nacional habria
contado con cierto margen de proteccién.

Este ejemplo proviene de Bueno, "La Industria Siderur
gica y la Automotriz'", en erfi i n 1980
Siglo XXI, México 1970. (Vol. 2); allf se afade que
los diferenciales entre el precio al pGblico de los
vehiculos en México y en su pais de origen eran aln
mayores, por razén de "los mis amplios mirgenes efec-
tivos que por concepto de distribucién se tienenen ME
xico". (pig. 96).

Sanchez Marco, op. cit., cuadro 6 y 10.
Aparentemente, no se estudiaron otras.
Jenkins, op. cit., pg. 108. (Traduccién del autor).

T. King. en otro estudio de OCDE: México, Industria-
lization and Trade Policies since 1940, Oxford Univer-
sity Press, London 1970, menciona esto mismo en las
pags. 148-9. Pero curiosamente, no habla de la posi-
bilidad de que se estuvieran sobrevaluando las impor-
taciones en las ventas intra-compafifas.

Gabriel Fernindez Siyago; intervencidn en "Junta que



-
I
S
<

l

L

l

-
=
<

[
&

i

3
<

1

I
N

l

se llevé a cabo en la Secretaria de Hacienda, con 1
presencia de los Secretarios de Hacienda e Industria
y Comercio" (9-I-67). Doc. mimeog. pigs. 77-8.

Para aclarar; de cada 100 pesos que pagara el distri-
buidor a la f&brica, $93.50 debia ser el costo de pro
duccién para la empresa terminal, y $6.50 su utilidad.

Intervencién del Ing. Francisco Rangel, en idem, pdg.80

Gudger, op. cit., pdg. 319. Esta informacidn aparecis
por primera vez en la publicacidn anual de la CAMCO
correspondiente a 1971, y se le concedid total credi-
bilidad en el articulo de Carlos Vidali, "Ld Indus-
tria Automotriz -méximo crecimiento, minimo rendimien-
to", en Expansién. 13-XII-72.

o
2

Su duefio, Héctor Cortés, fue arrestado en Monterrey a
principios de 1963, acusado de cometer ciertos fraudes.

Comercio Exterior, noviembre 1963, pag. 814. (Un frag
mento se cita también en Bennett/Sharpe, op. cit.,
pag. 41).

Bennett/Sharpe, op. cit., pdg. 43. Por cierto, la ex-
portacién mexicana de algoddén decliné de todos modos
durante el resto de la década.

Cf. Villasefior, pég. 329. Este memorandum data del
22-II1-63. (Ver también nota 115, supra).

La indecisisn del gobierno acerca del destino que to-
carfia a la Nissan en México, mo retrasé demasiado el
cumplimiento del requisito de integracisn en el caso
del Datsub, ya que las cajas de velocidad y los mono-
blocks se fundian bajo contrato en Sahagin, donde ade
més se maquinaban los engranes de la transmisidn.

Articulos 1y 2 del decreto.
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Por supuesto, no existe ninguna prueba fehaciente de
que existieron dichos sobornos. Lo que si resulta ob
vio es que el razonamiento dado por Salinas Lozano,
de que dejaria la eliminacién de las empresas exceden
tes al imcumplimiento de los requisitos sefialados en
el decreto (ver pag.119), fue dicho sélo "para salir
del paso", pero nunca lo tomaron realmente en serio
los funcionarios de la Secretaria de Industria y Co-
mercio, y menos todavia los industriales.

Villasefior, pég. 337.

Comercio Exterior, mayo de 194, pég. 337 (Subrayade
del autor).

Villasefior, pégs. 337-43.
Idem, pag. 343. (Subrayado del autor).

Esta condicién fue revelada por Campos Salas en el Con
sejo de Administracién de Dina durante julio de 1965,
y Se transcribe en fb., pag. 343. La Planta de V.W. de
México en Puebla se empezd a construir el 27 de febre-
ro de 1965. -

Por ejemplo, las cuotas de produccién se daban a cono-
cer a cada empresa en lo particular, sin que nunca se
anunciaran oficialmente.

Cf. sanchez Marco, pég. 25
Cf. Comercio Exterior, agosto de 1964, pag. 548.

Si bien la cuota bésica asignada a cada firma en lo
particular oscils a lo largo del periodo, estas varia-
ciones fueron de escasa magnitud, y en consecuencia
la cuota basica global de la industria, que sumaba
130,400 unidades en 1966, sélo crecid a 136,750 en 1975.
(Cf. Vazquez T., op. cit., apéndice 2, pégs. 95-109;
y Gudger, op. cit., Cuadro 48, pag. 310).
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Para dar un ejemplo: si comprar 100 mil unidades de
determinada pieza (v.g., muelles) en México resultaba
por ciento més caro que adquirirla en otro lado,
dificilmente podrian VAM o Automex -y con mayor razén

Dina- exportarla. En cambio, la Ford de E.U. podria
tener interés en comprarla, puesto que el hacerlolesig
nificaria ganar extracuotas de produccién en México,

y en cualquier caso podria fécilmente repercutir cual-
quier incremento de sus costos en el precio que alcan
za el producto final en los Estados Unidos, dado que
alls vende la Ford anualmente mas de un millén de uni
dades de un s6lo modelo, y el 10 por ciento de costo
adicional que tuvieren cien mil unidades de una sola
pieza no habria aumentado mis que unos délares el pre
cio al consumidor de cada unidad terminada. Consecuen
temente, sus ventas no se habrian visto afectadas.

Gabriel Fernindez Siyagd, intervencién en "Junta
p. eit.), pdg. 136.

Idem. pag. 34-8. Hemos procurado citar aqui sélo lo
indispensable para dar una idea clara sobre el conte-
nido y el temor de esta intervencién, que es muy ex-
tensa. No obstante, se procurd que esta transcripcidn
fuera fiel al sentido de la intervencién original.

Cf. Sdnchez Marco. pigs. 17 y 18.

Idem, pag. 18.

Sr. Richard Erlich, intervencién en Junta (op.

cit), pag. 33

Vézquez T., op. cit., pag. 33.
"Acuerdo...", D.0.F., 21-X-69, pég. 3.

“Decreto que fija las Bases para el Desarrollo de la
Industria Automotriz", D.0.F., 24-X-72. Debe advertir
se que tanto en el Acuerdo como en el Decreto, estaba
previsto que se podrian seguir ganando extracuotas por
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exportacisn, una vez cubierto el porcentaje de compen
sacién obligatoria -que se incrementaba cada afio-

las importaciones para la fabricacidén de la cuota ba-
sica.

En realidad, también se concedian extracuotas por
otros conceptos, pero éstas siempre fueron de escasa
magnitud y no es del caso analizarlas aqui. Estas
eran: cuotas especiales para importar vehiculos mili-
tares y gubernamentales, cuota fronteriza, cuota mos-
treca para carroceros, cuotas adicionales otorgadas
por compras sustanciales de la produccisn de una sola
empresa por parte de organismos gubernamentales, y
otras mis. Debe advertirse que las empresas con mayo
ria de capital nacional siguieron gozando de cierta
proteccidn afin después de implantado el esquema de las
extracuotas, por razén de la mayor amplitud relativa
de sus cuotas bdsicas.

Cf. Vdzquez T., op. eit., pég. 32. Tambi&n se pre-
veia en el Acuerdo de 1969 otorgar extracuotas por
disminuciones absolutas en el precio de los vehiculos,
pero &sto nunca ocurrié. (El del Renault R-8 en 1967
fue el Gnico caso en este periodo de reduccién en el
precio al piblico de algln modelo).

En el Decreto de 1972, se aclard que la compensacidn
de importaciones, al igual que la obtencién de extra-
cuotas por exportacidn, se contabilizaria tomando en
cuenta sélo la generacién neta de divisas lograda me-
diante la exportacidn. (Arts. 11, 12 y 22).

Cf. Wionczee, Bueno, Navarrete, op. cit., pag. 82.

Cf. Bennett y Sharpe, "The Political Economy of export
Promotion", (doc. mimeog.), pag.

"Decreto que fija las Bases ...", Articulo 23.

Idem, Art. 11. Alli se afiadia que "en 1975, la Secre
taria de Industria y Comercio fijard las proporciones
anuales conforme a las cuales se compense el 100% de
“la cuota basica para 1979"
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Para favorecer afn mds las exportaciones de las compa
fias de auto partes mexicanas, el Art. 37 del Decreto
y el Art. 17 del Acuerdo que Reglamenta las Disposicio
nes del Decreto, autorizaba a la SIC a computar las
divisas netas generadas por la exportacién de sus pro-
ductos en una proporcién mayor a su monto real, segln
el siguiente calendario:

Porcentaje autorizado de sobrevaloracién (de las
divisas netas generadas por exportaciones de partes
automotrices producidas por las empresas de autopartes

que son en un 60% o mas propiedad de mexicanos

30% en 1974
20% en 1975
20% en 1976

En el articulo 16 del Acuerdo Reglamentario del Decre
to, se establecia que las empresas fabricantes de au-
topartes dividirian su capital social en acciones se-
ries A y B. Las serie "A" serian nominativas, repre-
sentarian el 60% del capital social y s6lo podrian ser
de mexicanos. La SIC podria verificar en cualquier
momento el cumplimiento de lo anterior. En caso de
violacidn, las acciones se perderian" en beneficio de
la nacidn mexicana'.

Véase articulo 34 y articulo 1° del Acuerdo Reglamen-
tario del Decreto.

Estos eral motor, transmisidn, clutch, flecha cardd-
nica, ejes y diferenciales, ruedas y fremos. En la
industria, a 8stas se les conoce como "partes mandato
rias".

Cf. Vézquez Tercero, op. cit., pag. 31. Este autor
opina que habria sido mejor dejar que cada empresa
incorporara su 60% de integracidn nacional escogiendo
libremente aquellos componentes que mis le conviniera
adquirir en México. Es decir, quizd no se justifique
que determinados componentes, y no otros, sean de in-
corporacién obligatoria.

Idem, pag. 32.
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Ibidem.

Los fabricantes aducian que de poco les servia el per
miso de ensamblar més unidades "ganado" con mayores
niveles de integracidm, si el régimen de control de
precios no se flexibilizaba conforme se elevara dicho
nivel de integraciém.

Cf. Vézquez Tercero, "La Nueva Politica Automotriz",
en Expansidén, 20. VII. 77. (pdg. 29

El Art. 21 definia los tres "motores bdsicos", como
los que tiemen cilindros en lfnea, en "V" y horizonta
les.

Cf. Jenkins, op. cit., pdg. 230. Segln ese decreto,
las exportaciones de la industria terminal argentina
durante 1974 debian ser iguales al 15% de sus ventas
en 1973, y la compensacién ya debia ser completa para
1978. (Como era de esperarse, dicha disposicidn no se
pudo cumplir en la préctica).

Cf. Comercio Exterior, noviembre de 1965, pig. 807.

Gudger, op. cit., pag. 260.

Sanchez Marco, op. cit., pdg. 28 (Aunque es posible
que esta apreciacién resulte un tanto exagerada, es
innegable la influencia que tiene el proceso inflacio
nario en el crecimiento de la demanda automotriz).

Esto Gltimo porque habria sido muy dificil politica-
mente explicar que se estaba limitando la produccién
-y el empleo- debido a que las transnacionales de es-
ta industria no habian cumplido con las exportaciones
compensatorias que el decreto vigente les ordenaba
realizar.

Vazquez Tercero, Una Década..., pag. 43.
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Salinas Lozano, prdlogo a Vizquez Tercero, op. cit.,
pég-

Ford Motor Company, "Estudio sobre contenido nacional
y generacién de divisas por exportaciones” (doc. mimeog),
1976.

Juan Wolffer, entonces Subdiréctor de la Industria Au-
tomotriz y del Transporte, dependiente de la SEPAFIN.
Entrevista en Expansién, 11-X-78. (pdg. 34).

Vizquez Tercero, "Reglas del Juego de la Nueva Politi-
ca Automotriz", en Memoria del Primer Simposium de Ac-
tualizacién Operacional de la Industria Automotriz en
Méxicd’, México 1978. (pdg. 45).

Francisco Labastida, "Polftica de Estimulos Fiscales",
en {dem, pig. 66

Ibid.pég. 53.

Wolffer, entrevista en op. cit., pig. 35



NOTAS SEGUNDA PARTE

René y Norma R. de Villarreal, "La Empresa PGblica"
Opciones de Politica Econdmica despuds de la Devaluacisn,
Tecnos, México, 1977.

Jenkins, op. cit., pag. 127. (Traduccidn del autor).

Bennett y Sharpe, "The Political Economy of Export Pro-
motion" (doc. mecanog.), 1978.

Por ejemplo, la GM de Estados Unidos no comprard ciertos
productos elaborados por su filial en México, ain cuando
&stos resulten mis baratos, en el caso de que la casa ma
iriz desee reservarse por alguna razén a si misma o a
otras subsidiarias, determinados mercados.

Mis adelante se analiza este proceso en detalle.

Jenkins, "The Motor Industry", (doc. mimeog.), 1876,
cuadro 8.

Aqui cabe hacer notar que varias de las principales em-
presas de autopartes de México pertenecen en un 60 por
ciento a Somex (Mex-Par Blachstone, Bujfas Champion y
BOrg and Beck), a Altos Hornos de México (Rossini Rheem),
a Nafinsa y Dina (Dina Rockwell y Dina Komatsu), o en
porcentajes diversos, a Dina (Motores Perkins y Cummins
Diesel); en los porcentajes restantes participan las em
presas extranjeras poseedoras de la tecnologia. Este
hecho ilustra que, en gemeral, mientras mayor sea la
complejidad de la tecnologia requerida y el monto de la
inversién por realizar, mayor es la probabilidad de que
empresas transnacionales participen en el capital de

las compafilas de autopartes mexicanas, alinen aquellos
casos en que el socio mayoritario es una entidad del
sector piblico.

A estas compafiifas pronto se sumard Nemak, que serd en un
60 por ciento del Grupo Alfa y 40 por ciento de la Ford.
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Cf. Expansidn, 11-X-78, pag. 40.

" (op. cit.),

C£. intervencién de Azcirraga en "Junta
pag. 35.

A pesar de la ventaja que tedricamente le significaba

a Automex recibir cuotas basicas de produccidn superio
res a las de su competencia, en la practica no podia
hacer pleno uso de ellas, debido a que la demanda exis
tente para sus productos no era tan elevada. Consecuen
temente, en los primeros afios no llend la cuota autori
zada, y posteriormente tuvo que "malbaratar" sus unida
des al terminar cada afio-modelo, para salir de inventa
rios.

Comercio Exterior, noviembre 1965, pag. 807.

Villasefior, op. cit., pAg. 349. (El anuncio fue hecho
en julio de 1968).

Este Comité Técnico era presidido por Rodrigo Gdmez, y
en &1 figuraban representantes de las Secretarias de
Hacienda, Industria y Comercio y Patrimonio Nacimnal.

Villasefior, id., pag. 352.

Cf. Jenkins, op. cit., pag. 167. Ademds, la relacién
de deuda a capital social se incremento de 1.5 en 1968
a 2.1 en 1969 y 3.4 en 1970.

En esa &poca las acciones de Automex, con un valor no-
minal de 100 pesos, se cotejaban alrededor de 30 pesos,
y rara vez se negociaban. (Cf. Expansién, 13-XII-72,
pag. 72).

Wionczek, Bueno y Navarrete, op. cit., pag. 85.

Todas las empresas procuraban resarcirse parcialmente
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del bajo rendimiento que causaba el control de precios,
elevando el precio de las refacciones.

Las ventajas que dicha asociacidn inicial le reportaba
a Chrysler eran: a) mayor conocimiento de la industria
auxiliar mexicana y facultad de negociar mejor con los
proveedores potenciales, a través de los socios y admi
nistradores mexicanos, en el momento de imcrementar el
suministro local de componentes. b) ahorro de algunos
gastos de inversién al establecer las instalaciones fa
briles. c) posibilidad de recibir trato preferemcial
en el otorgamiento de créditos, cuotas de produccidn,
etc.

La historia de Chrysler en Argentina siguié un curso
paralelo: tras asociarse en el inicio de la fase manu-
facturera con Favre y Basset, la firma local que hasta
entonces habia comercializado sus productos en ese pais,
la transnacional desplazé a sus socios locales a fines
de la década de los sesentas. (Cf. Jenkins, op. cit.,
pég. 153).

Expansidn, 13-XII-72, pég. 62.

Comercio Exterior, emero 1970, pag. 53.

Visidn, 1-VII-72, pag. 17.

Comercio Exterior, emero 1972, pég. 26.

El diferencial en el precio final que alcanzan los au-
tos europeos y japoneses en sus paises de origen compa
rados con los modelos similares que se venden en México
es algo menor, por la mayor incidencia de impuestos al
consumo en esos paises.

Cf. Jenkins, op. cit., apéndice "A", pdgs. 265-71.

Idem.
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Cepal, "Perspectivas y Modalidades de Integracién Regio
nal en América Latina", 1973. (Cita en Jenkins, op. cit.,
pag. 15).

Jorge Orvafianos, op. cit.

Boranson, Finanzas y Desarrollo No. 4, 1968. (Cita en
Gudger, op. cit., pag. 3u42)

Cita en idem.

C. Pratten, Economies of Scale in Manufacturing Indus-
try, 1971. (Cita en Jenkins, "International Oligopoly
and Dependent Industrialization in the Latin American
Motor Industry!, (doc. mimeog, 1976, pég. 15). En

Jenkins, Dependent..., pdg. 268, aparece un cuadro en
el que se compendia la mayor parte de las estimaciones
recientes sobre economias de escala en la industria au
tomotriz. -

Cf. Jenkinms, op. cit., pag. 2.

Por supuesto, mientras mayor sea el costo del transpor
te, més pronto se establecen las armadoras. Por ello,
General Motors construyd la suya en Argentina desde 1916,
mientras que en Méxilo lo hizo casi 20 afios después.

Cuando esa esperanza se acaba, como en el caso de la
fébrica de General Motors en Argentina, las casas ma-
trices simplemente liquidan sus inversiones, pudiendo
entonces invertir en otro pais que les ofrezca mejores
perspectivas. (En este caso Espafia).

Disertacidn doctoral presentada en Harvard Business
School, 1972.

Cita en Jenkins, op. cit., pég. 7. (Trad. del autor).

Gomercio Exterior, septiembre 1962, pég. 596.
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