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A modo de pralogo.

Este trabajo' intenta abordar algunos fenémenos que
acompaian a la internacionalizacién de la rama del automé-
vil, en su-actual fase de crisis y reconversién. Son fenémenos

1/ El contexto de este trabajo es una imvestigacidn que el autor lleva a cabo
en el Departamento de Economia Intermacional, del CIDE, y que tiene
como preocupacion central analizar, en los niveles ldgico y de proceso
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que, segiin creemos, se desarrollan en una relacién de deter-
minacién mutua con la propia internacionalizacién y,ala
vez, nos parece que forman un conjunto poco tomado en
cuenta cuando se lleva a cabo el andlisis de la acrecentada
expansion internaciona! del capital en 12 rama. En ese senti-
do, le damos un espacio privilegiado al Estado, como fuerza
cada vez m4s presente en los procesos fundamentales del ca-
pitalismo actual y, por tanto, en la prefiguracién de un nue-
vo nivel en su desarrollo. Planteamos una breve visién anali-
tica de la crisis y reconversién que vive la rama, ubicando en
ellas el lugar de la internacionalizacién. Sefialamos las carac-
ter{sticas mds generales de la robotizacién, entendida ésta
como la transformacién tecnolégica fundamental de la etapa
actual. Finalmente, como una continuacién del analisis del
papel del Estado mexicano en el desarrollo nacional de 1a ra-
ma, incluimos un anexo sobre la transferencia fiscal

La conclusién de este trabajo serfa breve v nos hablarfa
de la pertinencia de tomar en cuenta procesos que si bien
tienen una historia individual, se anudan concretamente en
la rama del automévil. una rama de encrucijada en el
desarrollo capitalista. Este tipo de enfoque permiriria tener
una vision mds amplia de las fuerzas que acttan en las trans-
formaciones productivas del capitalismo, en las cuales nues-
tros pafses latinoamericanos se encuentran inmersos.

_____-m

histérico, la relacion entre las transformaciones globales en la rama del

automdwl y el desarrollo de ésta en paises de desarrollo medio, especial-
mente los de América Latina. A su vez, la investigacion forma parte de un
proyecto mds amplio que intenta conocer los vinculos entre la internacio-
nalizacidn del capital en sus diversas formas 'y la industriadiz acion en ciertas
economias nacionales de cardcter subordimado. En relacidn a ello pue-
den verse los trabajos de Isaac Minian en Economia de América Latina,
CIDE, nimeros 2 y 7. Mis agradecimientos son para Patricia Lugo, quien
mecanografid este trabajo y para Antonio Gonzdlez, ayudante del Depar-
tamento de Economia Internacional, quien me ha auxiliado en la elabora-
cidn de estadisticas.
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I. 1. La crisis y reconversiobn de la rama del automévil
durante los 70.

Como -es sabid~. el gran ascenso del ciclo econémico de
la posguerra entré de manera franca, durante los 70, a un
punto de crisis. En el campo industrial, la rama del automé-
vil, comprometida como estaba al desarrollo de los aparatos
productivos nacionales y a la oligopolizacién de éstos, vivio
de manera particularmente intensa la quiebra del ciclo de
acumulacién. Las multiples presiones sobre el consumo en
los pafses desarrollados rompieron abruptamente la propor-
cionalidad entre las dimensiones del capital global en la ra-
ma, que habia crecido enormemente durante la fase expan-
siva de los afios 50 y 60. La amplia reconversién que ha vi-
vido la rama en esa década es, en esencia, la bisqueda de esa
proporcionalidad por cada una de las fracciones de capital o
firmas en un proceso de competencia agudizada y de efectos
de tipo “‘reaccién en cadena’, ya que con los niveles de in-
ternacionalizacién actuales, las acciones de una firma impac-
tan ripidamente a las condiciones generales de la rama.

La verdadera novedad en esta crisis consiste en su cardc-
ter totalizador, es decir, en la concurrencia de un conjunto
de teridencias que, si bien de desigual historia e importancia,
tenfan una existencia previa. Por tanto, la reconversién que
acompana la crisis es, asimismo y en esencia, la continuacién
de tales procesos aunque, claro estd, con una nueva escala y
con diferentes importancias relativas.

Este cardcter de la crisis y reconversiéon de la rama, que
podrifamos denominar estructural, obliga a acudir al ciclo

del capital como primer punto de vista para analizar el fené-
meno.

El primer momento del ciclo, la transformacién D-M,
tiene su centro vital en la masa de fuerza de trabajo y de me-
dios de produccién necesarios para obtener las economf{as
de escala competitivas. Este impulso deriva, entonces, en la
mds rdpida concentracién y centralizacién de los capitales



que ha conocido la rama. tanto en los espacios nacionales
como en los internacionales. Y que ha impuesto una nueva
Jerarquia de las firmas. En este proceso, el poder del Estado

En la fase de la produccién (+ . .P. . .), las transformacio-
nes que explican la crisis y reconversién se pueden dividir en
dos grandes tipos. El primer grupo de transformaciones se
sitda en la relacién b4sica capital-trabajo y podrfamos decir
que se caracteriza por el hecho de que el capital ha logrado
introducir formas miltiples de gestién concreta de dicha re-
lacién. Aqui encontramos los fenémenos Siguientes: A) la

rapida y masiva robotizacién en tramos de la cadena de pro-
duccién; B) Ia Incorporacién de mano de obra de |4 periferia
del sistema capitalista, mano de obra tanto calificada (pro-
duccién en el mismo pais periférico) como descalificada
(Produccién en algunos Paises centrales); C) la introduccign
de una organizacién del trabajo que rompe con pautas de
comportamiento tradicionales -de |4 produccién en masa
€sto és, por un lado, los equipos humanos con un grado de
autonomia para fijar sus ritmos de trabajo (Volvo, Peugeot),
Y por otro, la intervencién directa de lgs trabajadores en las
condiciones de calidad del producto durante Ia produccién
misma (Japén); D) el uso trecuente, casi institucionalizado,
del mecanismo del licenciamiento temporal o definitivo de
una parte de la fuerza de trabajo empleada en Ia rama, ape-
lando a dificultades de rentabilidad de la firma (este fend-
"ENO no se circunscribe a naciones en las cuales existe una
autonomia obrera relativamente debil: ha ocurrido tanto en
Brasil u otros paises de América Latina, como en Italia o
los EE.UU.); E) Ia dispersién internacional de centros de
produccién del mismo producto, por parte de la tirma, con
lo cual se cancelan riesgos de corte en el ciclo de acumula-
cién por problemas laborales (Ford encabezs en los 60 estq

medida).

El segundo grupo de transformaciones aluden a las ca.
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racteristicas del producto.’ El automévil, en ese sentido en-

cara tres grandes cambios: A) la normalizacién internacio-
nal del producto en sus partes fundamentales y no directa-
mente visibles; este es un proceso, a cuyo resultado se le lla-
ma el “‘auto mundial’’, que se lleva a cabo tanto en el mar-
co de una firma como en el de mds de una; B) el conjunto
de caracteristicas redisefiadas en el automévil para adaptarse
a la escasez relativa de energéticos, estos cambios se colocan
en el uso de motores de mayor eticiencia (el cambio mds
drdstico es el vivido por la rama en EE.UU.), el uso de nue-
vos materiales con menor peso, el aerodinamismo, etc.;
C) la incorporacién de dispositivos electrénicos, especial-
mente para funciones de control, lo cual constituye un fené-
meno de especial trascendencia para la légica de la renova-
cién industrial del capitalismo avanzado, ya que se encuen-
tra en un punto comin dos ramas del departamento I de
enorme dinamismo (automdvil y electrénica de uso masi-
vo).

La fase tercer,(M-D’), engloba cambios en la importan-
cia y distribucién de los mercados nacionales, por un lado, y
por otro en el contenido de los flujos comerciales. En efec-
to: A) aparecen los primeros mercados nacionales saturados
(EE.UU.) y cobran creciente importancia nuevos mercados
(Jap6én y partes de la periferia); B) las firmas japonesas de-
sestructuran la organizacién existente en el mercado interna-
cional, haciendo aparecer con una fuerza inédita la interna-
cionalizacién del capital-mercancia; C) comienzan a invertir-
se flujos comerciales, ya que la periferia envia material au-
tomotriz hacia los centros avanzados del capitalismo (igual-
mente, se establece una red intra-periférica).

2/ De la profundidad que adquieran los cambios en un producto (sin cambiar,
desde luego, su valor de uso) depende de que se sitde el andlisis de estos en
la fase de produccidn o de realizacidn. En el caso de los automduiles, nos
parece claro que la cnsis y reconversidn del producto es un fenomeno al
que se debe colocar en la produccidn ya que son las modificaciones bdsicas
que ally se dan las que materializan en un nuevo producto, cuya misma
novedad debe ser el factor de su realizacion.
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| 2. Laecrisis de larama del automévil en EE.UU.

A pesar de su declinante peso en la jerarquia internacio-
nal de la produccién y consumo, (véase cuadro I. 1) el con-
junto de caracteristicas de la rama en EE.UU. sigue siendo el
punto de referencia de la rama a nivel internacional. Esta
importancia resulta atin mayor si se adopta el punto de vista
‘de México cuya industria automotriz vive en una relacién
subordinada con los procesos en EE.UU.

Dado el papel de centro histérico del desarrollo-de auto-
mévil que han jugado las firmas norteamericanas por su po-
der de innovacién, de internacionalizacién, su vasto sistema
de produccién y consumo, etc., la primera y necesaria cues-
tion que se plantea es sobre los factores que posibilitan su
crisis en los 70. A este respecto, la constatacion mas eviden-
te, aunque generalizadora por fuerza, es que durante esa dé-
cada la rama del automévil en EE.UU. muestra la pérdida de
su autonomia nacional y, por ende, las determinaciones de
su desarrollo adquieren un contexto internacional.’ En efec-

to: -
1) El otrora espacio propio del oligopolio norteamerica-
no se ve crecientemente penetrado por firmas externas, tan-

to con sus mercancias como con sus inversiones productivas.
Esta relocalizacién hacia EE.UU. es coyunturalmente favo-

recida por el alza del precio de la gasolina.

i1) La base técnica de la rama perdi6 su ventaja interna-
cional y las firmas se vieron compelidas a una competencia
de tecnologia y productividad de cardcter también interna-

cional.?

3/ Es una desnacionalizacidn propiua del capitalismo contempordneo y ello
actia paraddjicamente contra las firmas nacionales de EE.U U., ya que su
mercado interno se constituye en fuente de crecimiento para firmas rivales
mas no para ellas. |

4/ Por ejemplo, “Ford opera en EE.UU. 18 plantas ensambladoras y su edad
promedio es de 29 arios, de 26 plantas de ensamblado de GM, tambien en
EE.UU., sdlo 3 fueron construidas a partir de 1965. En cambio, los japo-
neses estdn produciendo automduiles en fdbricas que tienen, en su mayoria,
10 asios de antiguedad”. (Forbes, 26 de mayo de 1980, p. 36). Ademads, la
batalla en tormno a la robotizacion fue perdida frente a [apdn.
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i11) El encarecimiento internacional de los recursos finan-
cieros, proceso con fuerte origen en la banca y el gobierno
de EE.UU., debilité al propio oligopolio norteamericano en
momentos en que éste requerfa una profunda modificacion
en su programa inversionista.

wv) La politica econémica de corte liberal, herencia de los
anos en que EE.UU. mantenia su hegemonia, no pudo ser
cemovida en los 70 en cuanto a la rama del automévil, bajo
el riesgo de que una politica proteccionista en este punto
pudiese agudizar contradicciones internacionales que se vol-
viesen armas en contra de todo el aparato industrial de

EE.UU.

Como hemos dicho, los procesos generales y particulares
durante la década de crisis forman parte de una historia mds
amplia. En el caso de la rama norteamericana, la internacio-
nalizacién a que se ve sometida en su propio espacio esta li-
gada a la conformacién de su mismo oligopolio (véase cua-
dro I. 2). Durante las dos décadas previas a los 70, las impor-
taciones habfan pasado a significar de cero a 11o/0 del mer-
cado nacional, pero a finales de los mismos afios 70, esa pro-
porcién habia subido vertiginosamente hasta 300/o. La pri-
mera de estas dos oleadas se centra sobre el mercado de las
firmas ajenas al oligopolio, ya conformado en los 50, y asi
priacticamente el mercado marginal es aniquilado en EE.UU.
La segunda avanza, especialmente a fines de los 70, sobre
Ford y Chrysler, generando una nueva jerarquia de la com-
petencia en el mercado de EE.UU. con tres polos: GM, las
firmas extranjeras Ford y Chrysler.” Esta fase es especial-
mente decisiva porque combina dos movimientos: el aumen-
to sustancial de importaciones y el arribo al grado de satura-
ci6én del mercado, lo cual aumenta la importancia de la pe-
netracién fordnea, ya que se lleva a cabo arrebatando ventas
al oligopolio nacional.

M

5/ Esta mueva escala ha obligado al planteamiento, heterodoxo en el marco
legal de EE.UU., de la fusidn entre estas dos firmas menores del oligopolio.
La plasmacion de esta idea significaria la accidn mas trascendente en el
marco de la rivalidad internacional en la rama.
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También a finales de los 70 se comienza a dar con fuer-
za el proceso de radicacién en EE.UU. de capitales produc-
tivos. La fusién Renault-AMC juega un papel decisivo para
esta nueva etapa. (Véase cuadro I. 3)

|. 3.El Estado y la rama del autom6vil en el capitalismo
avanzado

La actuacién de los estados del capitalismo avanzado en
la rama del automoévil es altamente representativa del proce-
so global de intervencién estatal en la construccién y mante-
nimiento de los diversos aparatos industriales nacionales as{
como de sus relaciones con el exterior. La relacién del Esta-
do con esta fraccién de su capital nacional adopta modalida-
des especiticas en cada pafs, modalidades que son caracteris-
ticas de la forma en que aquel se articula a la acumulacién
monopolista en general para dicho pafs. Ahora bien, la
representatividad de la cual hablamos no tiene exclusiva-
mente un cardcter nacional ya que hay elementos para visua-
lizarla a nivel supranacional, sobre todo en la década de los

70. :

Durante el periodo en que campeé la hegemonia politi-
co-econémica de EE.UU., las diversas economias avanzadas
que mantenian un papel subordinado reconstruyeron sus
aparatos industriales creando ramas auténomas aunque otras
fueran absorbidas en mayor o menor medida por los capita-
les transnacionales de origen norteamericano. Una de estas
ramas auténomas fue la del automévil, y para este efecto co-
br6 gran importancia el papel del Estado. Asi, en Europa
occidental, diversas firmas nacionales poseian ya un deter-
minado grado de propiedad estatal al inicio de la década de
los 70: Volkswagen, Renault, British Leyland, Alfa Romeo,
Seat. A esta forma de intervencién se le debe agregar, por
una parte, la decisién de crear el mercado comiin europeo,
la cual si bien no fue del todo un acto soberano de los esta-
dos europeos (puesto que la expansiéon internacional de los

capitales en EE.UU. requeria un espacio econémico homo-
géneo en Europa); si constituyé una palanca para el creci-
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miento de las firmas nacionales y, en general, de la rama en
Europa. Por otra parte fue también fundamental la acciéon
especffica de ciertos Estados, como por ejemplo el de Fran-
cia que en 1964 cerr6 sus fronteras a la inversién directa de
Ford y GM, o bien el del Reino Unido que adopté una vigo-
rosa politica de concentracién y centralizacién de sus firmas
dispersas.® Desde luego, también debe ser considerada
importante la accién estatal en la RFA, que ayudd a des-
montar la autonomia obrera, creando condiciones para la
gran productividad de sus firmas nacionales.

La experiencia japonesa de apoyo estatal a la acumula-
cibn monopolista tiene sus rasgos muy especificos, como es
sabido.” La exitosa politica de sustitucién de importaciones,
la politica de endeudamiento para la transferencia de tecno-
logia en los afios 50 y 60, la canalizacién de ésta hacia ramas
y firmas determinadas, el control estatal sobre la banca pri-
vada y, en suma, la eleccién de las firmas que habrdn de cre-
cer oligop6licamente, fueron medidas puntualmente aplica-

das para erigir la competitividad internacional de su rama
automotriz.

La crisis de los afios 70, con su colapso en las ramas in-
dustriales histéricas, obligé a un replanteamiento de la pro-
fundidad y extensién con que el Estado participé en la acu-
mulacién durante el ascenso del ciclo de posguerra. Paralela-
mente a las manipulaciones monetarias y presupuestarias de
la llamada politica estabilizadora, el Estado debié acentuar
su relacién financiera y tecnolégica con las ramas industria-
les que pueden configurar un encadenamiento que sea el
nuevo eje de la acumulacién monopolista. Asi, el Estado ad-
quiere un papel preponderante para la reconversién indus-
trial de las naciones avanzadas y se presenta claramente co-

6/ Un andlisis del desarrollo de la rama en Eurcpa occidental estd presente en
R. O. Jenkins, “Intemnationalisation of capital in the motor industry ”, en

Bulletin of the Conference of Socialist Economists, Octubre 1976, Vol. V,
2. (14). o

7/ Cfr.: Anton Brender, Socialisme et Cybernétique, Calmann Leévy, Paris,
1977; Shigeto Tsumu, Japan at the Turning Point, Atlantic Papers, 1976.
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mo una fuerza que interviene en la creciente rivalidad inter-
nacional, capaz de generar modificaciones en la divisién in-

ternacional del trabajo en el polo capitalista desarrollado y
fuera de é1.°

En este contexto de una nueva modalidad en la activi-
dad econdémica del Estado, las firmas automotrices ocupan
un lugar privilegiado. Ello es asi porque a pesar de que dos
caidas sucesivas (73-74 y finales de los 70, principios de los
80) han mostrado que la rama automotriz estd perfectamen-
te encajada en la crisis del modo de acumulacién y consu-
mo, su potencial de reconversién es aiin enorme en los pro-
pios aparatos industriales avanzados: sus mercados naciona-
les y externos son amplios, la rama confluye con industrias
ascendentes (robética, electrénica de consumo masivo, plds-
ticos) y, en suma, el peso histérico que gané como rama
portadora y simbolizadora del bienestar es fundamental. Sin
embargo, su permanencia en el conjunto industrial que sera
“canal de salida” de la crisis, no significa que la rama pueda
conservar este papel tradicional, puesto que en la reconver-
sion industrial adquiere un rol predominantemente competi-
tivo, perdiendo asi su capacidad para generar empleo frente
a la busqueda de mayores niveles de productividad.® De este
modo, su desarrollo adquiere un doble basamento: interna-
cionalizacién y automacién. La rama expone claramente la
sujeciéon de la autonomia obrera al imperativo de la compe-
titividad internacional durante la reconversidn.

8/

9/

Esta nueva “‘textura’ en las relaciones Estado-acumulacion nace en la déca-
da previa, como lo senala Anicet le Pors: “La ayuda del Estado a la indus-
tria bajo formas directas o indirectas tiene, en todos los paises capitalistas
desarrollados, un cardcter masivo y estructural. Los aspectos especificos
presentes en cada pai’s no contradicen una profunda identidad en la natura-
leza de la nueva organizacidn del sistema capitalista en su nivel actual de
desarrollo (. . .) En el curso de los 60, se ha buscado una mayor selectivi-
dad, a la vez que para lograr una economia de los medios publicos, para
aportar un apoyo mds activo a la parte dominante del capiial, especialmen-
te en procesos de concentracidn, centralizacion e internacionalizacion™.
Anicet Le Pors, Les béquilles du capital Seuil, Paris 1977, pp. 119-120.

En Francia, por ejemplo, se calcula que la robotizacion de la rama provoca-
rd una reduccién de mano de obra de 30-500/0, hacia 1985 Cfr. Lorenz.,
Pastré, Toledano. La crise du XX¢ Siecle, Economica, Paris, 1980, p. 380.
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El mayor grado de determinacién que el Estado ejerce
sobre las condiciones de la rama se manifiesta de muchas
maneras concretas: en el acendrado proteccionismo comer-
cial a través de cuntas de importacién (Europa frente a Ja-
pon),’® en la sancion y promocién de procesos de concentra-
ciébn, centralizacién e internacionalizacién (Peugeot-Citroen-
Chrysler, BL-Toyota, Alfa Romeo-Nissan), en la proteccién
fiscal al ciclo de rotacién y a la rdpida automacién (en Ja-
p6n, al término del primer afio de vida 1til de un robot, éste
puede ser depreciado en 500/0), en el financiamiento directo
de la nueva inversién (Reino Unido), etc. Sin embargo, por
la magnitud de sus efectos, las peculiaridades de la interven-
cién estatal en EE.UU. durante los 70 merecen una atencién
especial.

Hay tres razones para considerarlo asi: 1) porque con la
politica de no proteccién a las firmas nacionales, atn cuan-
do éstas presentan un fuerte deterioro, el Estado norteame-
ricano determina un alto nivel de competencia internacional
entre firmas extranjeras que se disputan la penetracién en el
mercado nacional de EE.UU; 2) porque al forzar la recon-
versibn de sus {irmas nacionales, a la par que mantiene su
mercado interno abierto, el Estado genera nuevas condicio-
nes de competitividad en las que deben entrar compulsiva-
mente las firmas hegeménicas extranjeras, ello las obliga a
operar en escalas mayores en cuanto a tamaiio y nivel de de-
sarrollo tecnolégico; 3) porque al colocar a mediados de los
80 el momento en que deben cristalizar las innovaciones
competitivas en su rama nacional, el Estado impone a las fir-
mas fordneas el ritmo de su propia reconversién.

En pocas palabras, el Estado, con su actuacién hacia la
rama del automévil en EE.UU., genera una mayor competi-
tividad internacional, fijando en ella su intensidad y ritmo.
De este modo, as{ como el punto de referencia para la evo-
lucién de las principales caracteristicas de la rama a nivel in-

"

10/ Por ejemplo, Francia ha permitido a Japdn una penetracidon mdxima de
3of/o en su mercado, e Italia 1ojo. Financial Times, 28 de julio de 1981.
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ternacional es EE.UU., la politica estatal en ese pafs es igual-
mente un factor de alcance internacional.

En efecto, en EE.UU., el Estado comenzé a requerir de
sus firmas nacionales la modificacién de caracteristicas bdsi-
cas en los automéviles. La mds importante de éstas es la rela-
tiva al consumo energético’’ pero existen otras que aluden
al grado de contaminacién que generan, al nivel de seguridad,
al mejoramiento de la calidad en general, etc. Estos cambios
tienen implicaciones desde la etapa de disefio y la dotacién
y caracteristicas de los medios de produccién. En conjunto,
obligan a una reformulacién drdstica de los planes de finan-
clamiento, imponiendo una tasa de reinversién que no con-
cuerda con las condiciones de realizacién que imperan en el
mercado durante los 70 y que, ademds, es totalmente des-
proporcionada con la realizada anteriormente.’?> Ello some-
te a las firmas a la necesidad de incrementar drdsticamente
sus economf{as de escala para reducir el costo de la reinver-
sibn acelerada por unidad producida, impulsando la interna-
cionalizacién y la automacién.

B

11/ En 1975, la Energy Policy and Conservation Act senald el objetivo de re-
ducir el rendimiento de gasolina entonces imperante de 16.8 litros por ca-
da 100 km., a 8.6 litros/100km., en 1985. Cabe decir que en EE.UU. los
automduviles consumian aproximadamente el 14ojo de la energia total.

12/ De 1980 a 1985, el oligopolio incurrird en una inversion de 60 mil millo-

nes de ddlares (la mitad de los cuales corresponderdn a GM) mientras que
en el periodo de 1965 a 1980 la suma fue de 50 mil millones de dolares.
El comportamiento secular de la inversion de las 3 firmas hasta mediados
de los 70, habia sido como sigue: GM, 4ojo, Ford 50jo y Chrysler 20/o
(tasa media anual).
Ahora bien, una cuestidn interesante que se suscita es acerca del peso real
que las llamadas regulaciones tienen en el nuevo presupuesto de inversiones.
Si las tasas histdnricas hubieran regido el comp ortamiento de la inversidn en
el periodo 197885, las regulaciones estarian anadiendo un 860/o a la nueva
inversion en dicho periodo (650/o para GM, 1370/o para Ford y 64ojo para
Chrysler). Sin embargo, las caracteristicas de la inversidn implican que exis-
ten costos de capital rdpidamente declinantes (porque se elevan también rd-
pidamente las economias de escala); asi’por ejemplo, el costo de las regula-
ciones de una sola agencia, la National Highway Traffic Safety Administra-
tion, bajé en el periodo 1978-80 en 120/o. (Informacicn calculada en base
a Forbes, 26 de mayo de 1980; John B. Schnapp, Corporate Strategies of
the Automotive Manufactures, Lexington Books, 1979 y William K. Tabb,
“Government Regulations: Two Sides of the Story”. en Challenge, Nouv.-
Dec., 1980).
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La reconversién forzada en gran medida por su Estado
corre en forma paralela a la negativa de éste para instrumen-
tar una guerra proteccionista con Japon, tal y COmo lo de-
mandan, con difercnte nivel de agresividad, los sindicatos de
la rama y las companias: los primeros, agobiados por la ex-
pulsién de mano de obra a que conducen los nuevos niveles
de rivalidad internacional, plantean un alza tarifaria (de 2.9
a 200/o en el arancel) y un acuerdo interestatal que obligue
a Japon reducir a la mitad el nimero de autos exportados a
EE.UU. (en 1980 fueron 1.82 millones); el punto de vista de
las firmas es de un tenor diferente ya que Ford se inclina
por un proteccionismo mediante cuotas y GM prefiere abier-
tamente el financiamiento estatal para ganar competitividad,
pues su menor grado de internacionalizacién le hace mds
vulnerable a una respuesta japonesa. Frente a este abanico
de presiones, la actitud estatal corre por otros derroteros,
puesto que mantiene el liberalismo “tradicional” pero inten-
ta paliar la invasién a su mercado con la politica de restric-
ciones voluntarias (acuerdo con Japén de 1981).

Como se ve entonces, en EE.UU. el accionamiento esta-
tal sobredetermina a todo el comportamiento de la rama y
la obliga a encarar del modo mds rdpido posible un nuevo ni-
vel de rivalidad en el desarrollo del capitalismo.

I. 4.Larobotizacién en la rama del automaovil

La innovacidn tecnoldgica y la expansion acelerada de la
rama del automoavil tienen una estrecha vinculaciéon. La his-
toria de este vinculo se remonta a los anos en que se iniciaba
la internacionalizacién a partir del Ford “T” (1911 en Ingla-
terra, 1916 en Argentina). En etecto, la organizacién fordis-
ta del trabajo, compuesta por la normalizacién del producto
y su elaboracién masiva, cimenté la primera gran etapa de
desarrollo general de la rama con EE.UU. a la cabeza. En los
anos veinte, la produccién masiva gané flexibilidad para ha-
cer cambies anuales de modelo y en este nuevo paso jugé un
papel fundamental la tecnologia para producir carrocerias
mediante prensado, desarrollada por firmas independientes
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en EE.UU. y que fueron rdpidamente fusionadas al oligopo-
lio automotriz. Aqu{ se ubica otro importante factor de ex-
pansién internacional del capital norteamericano al implan-
tarse en Europa a fines de los veinte en nueva oleada. La eta-
pa de ascenso de los afios 50 y 60 tuvo su impulso tecnolégi-

co en una produccién basada en el uso de mdquinas automa-
ticas y organizadas en secuencia: la “automatic line transfer”.

Esta innovacién permitié la normalizacién de partes bdsicas
como el monobloque, producido ahora en sere.

Los afios 70, por su parte, han abierto el paso a la robo-
tizacién. Esta, a su vez, ha permitido la existencia de un
nuevo polo hegeménico que ha podido desestructurar la or-
ganizaciéon mundial de los mercados: Japén.

Fisicamente, el robot es un sistema que conjuga movi-
mientos mecdnicos con sefales electrénicas. Su definicion
conceptual es la que sigue: “una mdquina manipuladora, re-
programable y multifuncional, disefada para mover mate-
rial, partes, herramientas o instrumentos especializados me-
diante diferentes movimientos programados y en funcién de
una variedad de fines”."® (Robot Institute of America).

La robotizacién masiva de izs cadenas de produccion de
automoéviles durante los 70, y mds claramente a finales de
esa década,'* constituye el aspecto mds trascendente de la

13/ Los fines para los cuales se utilizan los robots industnales son:

a) Traslado de matenial, piezas, etc., de un lugar a otro.

0 ) Manipulacion de los mismos.

¢) Procesamiento (esta es una de las funciones mas socorridas para la fabri-
cidon de automduiles, tal como es la soldadura en la fase de ensamblado
de la carroceria).

d) Ensamblado sin procesamiento.

Esta multifuncionalidad le da un amplio espectro de utidizacion en la rama:

ensamblado de motores, transmisidn, carrocerias y partes eléctricas; pinta-

do, forjado e inspeccidn electromecdnica.

14/ La siguiente progresion es ilustrativa al respecto: '

1966 1973 1979
s |0 |24 | 553 | 1

Fuente: Ricardo Zermefnio-Gonzdlez, The development and diffusion of
industrial robots, tesis doctoral, University of Aston, Birm imgham, 1980,

No. de robots para soldadura
de punto, en la rama del auto-

mdovil
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reconversién de la rama que nos ocupa, sino de todo un en-
cadenamiento de ramas basadas en el trabajo metal-mecani-
co y que habfan perdido su dinamismo en cuanto a produc-
cién, innovacién, etc.,'® reflejando la crisis del modo de acu-
mulacién y consumo.

En particular, el del automévil ha sido un sector promo-
tor de innovaciones tecnolégicas: producciéon en masa, nor-
malizacién de partes de precisiéon, disefio de plantas, uso de
Ifneas automatizadas, mdquinas herramientas de alta veloci-
dad, etc. La robotizacién, que es el mds reciente nivel de de-
sarrollo que ha logrado la automacién, tiene también como
punto de referencia para su crecimiento a la rama del auto-
moévil, su principal mercado como puede verse en el cuadro

I. 4.

El grado de acercamiento entre ambas ramas ha abierto,
inclusive, un campo m4s para la expansién del capital ope-
rando originalmente en la automotriz. De este modo, dos
firmas hegeménicas, GM y VW, han iniciado la produccion
de sus propios robots a principios y mediados de los 70, res-
pectivamente. De hecho, la “revolucién robética’ ha pene-
trado a tal grado en las condiciones de valorizacién del capi-
tal automotriz que se ha convertido en un factor determi-
nante de la competitividad de las firmas. En este aspecto, la
supremacia internacional se localiza en Japén, en primer lu-
gar, y en EE.UU. a continuacién. Ello es asi a pesar de que
la rama en EE.UU. fue la mds temprana utilizadora de robots
(en 1962 Ford y GM) y de que en los afios 70 importantes
firmas europeas siguieron esa via (en 1970 Daimler Benz,
en 1973 Volvo y Fiat, al igual que Nissan en Japén).

El camino que llevé a tal jerarquia tiene estrecha rela-
cién con la desestructuracién del mercado internacional por

parte de Japén. Los hechos principales son: al inicio del de-
cenio de 1970, GM fue la primera introductora masiva de
robots, cen 45 de ellos especializados en soldadura, sin em-

15/ Véase Bomard Red, Les machines-outiles, CIDE, Panis, 1980.



bargo, cuando comenzaba la segunda mitad de la década, las
firmas japonesas y norteamericanas tenian prdcticamente
una posicién equivalente (Nissan utilizaba 88 robots, Ford

77, Toyota 70y GM 61).'°

Durante ese quinquenio, Japén inici6 un verdadero des-
pegue tecnoldgico al robotizar ]la rama del automévil en un
nivel superior: instalé mds de mil robots que incidieron di-
rectamente en la evolucion de la productiidad ya que la

produccién creci6 en mds de 60o/o en tanto que el empleo
lo hizo en 90/0."’

En el actual contexto de rivalidad capitalista, este paso
dado por Japon debe ser visto como el inicio de una etapa
de mayor aceleracién en cuanto a innovaciones roboticas:
incorporacién masiva de robots en las firmas hegemonicas
en mucho menor tiempo que el empleado durante el despe-
gue japonés, creacién de robots con capacidad de eleccion,
disefio de automoviles para adaptarlos a la robotizacién (una
inversion en la légica del encuadramiento de las 2 ramas),
etc. -

1. Algunos aspectos recientes del desarrollo de la rama del
automovil en México.

Il. 1. Estado e internacionalizacién, un balance

En el periodo 1970-1978, el PIB de la rama automotriz
crecié a razén de 9.50/0 por ano, el de la industria manufac-
turera a 6.70/o y el nacional a 6.10/0. Por tanto, la rama ha

16/ Véase Zermeno, op. cit,

17/ En consecuencia, la diferencia de la rama japonesa con la de EE.UU,
se h&za aun mds notono, como muestra la siguiente evolucion de produc-
tividades fisicas:

Produccidon diana de automouiles por obrero.

1970 PR

.
 BEUU, T TS SR 12

Véase James Look, en Forbes, 13 de abril de 198 1.
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incrementado su participacion en las manufacturas de 4.70/0
en 1970 a 5.30/0 en 1978."% Esta, que ha sido la rama mis
dindmica -en México después de la petroquimica, ha tenido
un alto grado de control por parte del capital extranjero’® y
ha ocupado un lugar privilegiado en el patrén de expansion
internacional hacia la periferia de dos firmas sobre todo:
VW y Chrysler, de las cuales la primera es responsable de
mas de un tercio del voliimen producido en México y la se-
sunda dela quinta parte. Véanse cuadros II. 1 y II. 2.

En este espacio de la acumulacion industrial se plantean
con nitidez los choques y las compatibilidades entre la fuer-
za del Estado y la de las firmas internacionalizadas. En ulti-
ma instancia, el desarrollo nacional de la rama debe ser visto
como el resultado de una acumulacion entrecruzada por dos
“tiempos’’ histéricos, el determinado internamente por las
particularidades del desarrollo capitalista nacional, con el
Estado jugando un papel fundamental, v el del proceso glo-
bal de la rama, dominada por un oligopolio internacional.
En este sentido. las determinaciones externas han tenido el
poder de regular el crecimiento de la rama nacional puesto
que si bien su acelerada dindmica ha tenido una eficiente
promocién estatal, debe tomarse en cuenta que las caracte-
risticas buscadas en relacion a la sustitucién de importacio-

nes y a las exportaciones, no tuvieron la amplitud deseada
por el Estado.?°

18/ Precios de 1970, cdilculos con base en SPP, Sistema de Cuentas Nacionales
de México. Tomo I.

19/ En 1975, los activos de las firmas nacionales o con participacidn nacional
representaban 380j/o de los activos totales, y sus ventas tan sdélo 21o/o.
Cdlculos con base en SPP, La Industria automotriz en México, 1981.

20/ Los aspectos relevantes de la primera contradiccidn son tecados por Edgar-
do Lifschitz, El complejo automotor en México, ILET, México, 1979, y los
de la segunda por Douglas Bennet v Kenneth E. Sharpe, “‘La industria auto-
motriz: mexicana ¥y la politica econdmica de la promocidn de exportacio-
nes, algunos problemas del control estatal de la ET”, en el Trnimestre Eco-
némico. Ll primero senala que “‘durante los ultimos diez anos, el grado de
mtegracibn no aumentd mds de 3 puntos, en tanto que la produccidn na-
ctonal ha crecido 2.5 veces con respecto a los niveles de 1965, op. cit.,
p. 62. Los segundos concluyen que “el cambio de 1969 hacia la promocidén
de las exportaciones generd problemas derivadas de: a) rigideces de la de-
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Ahora bien, en el paso de una década a otra parecen per-
filarse acontecimietos que hablarfan de un menor grado de
divorcio en los aspectos en que éste ha existido: se ha co-
menzado a implantar la base productiva que hard de México
una importante plataforma de exportaciones de motores de
bajo consumo hacia EE.UU. y se han emitido disposiciones
estatales para iniciar una reconversién de la rama en cuanto
a la fabricacién de automéviles de mejor rendimiento ener-
gético, los cuales ya han aparecido en el mereado nacional.
Asf, la internacionalizacién y la fuerza de regulacién del Es-
tado parecerfan marchar juntos, y ello podria significar que
conflictos coyunturales entre el Estado y las firmas? fuesen
hcchos marginales a un proceso que en los 80 puede hacer

jugar a la rama un papel importante dentro de la reconver-
sion internacional capitalista.

En el presente trabajo nos interesa tratar algunos puntos
del desarrollo de la rama en la dltima parte de los 70, que se-
rfan, obviamente, los antecedentes m4s frescos de esa posi-
ble nueva fase que se prepara. Dichos puntos son: la protec-
cién via transferencias del Estado.sobre la rama y el desarro-
llo de ésta durante la creciente transnacionalizacién del apa-
rato productivo nacional.

Il. 2. Transferencias del Estado haciala rama del autom 6vil

La transferencia de recursos monetario-financieros es
una de las formas mds generalizadas de proteccién y fomen-
to al desarrollo de la industria, sea a nivel de empresa o de
rama, por parte del Estado. A pesar de esto, las posibilidades
de detectar tanto los montos como los canales de transferen-

cia se ven restringidos en tanto que una parte de ella, que
EE——————————eS

manda de productos, b) dependencia de las decisiones, c) dificultades para
imponer sanciones (contra). . . las empresas transnacionales, d) la distribu-
cion desigual de los beneficios entre las em presas de popiedad extranjera y
las de propiedad nacional”, op. cit., p. 743.

21/ Como por ejemplo la prohibicién de finales de 1981 para importar partes
de lujo.
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puede llegar a ser importante, opera bajo modalidades ocul-
tas a la contabilizacién corriente, y este es un fenémeno aso-
ciado a la mayor oganicidad de la relacién entre el Estado y
el poder monopélico y financiero privado en el capitalismo
contempordneo.

En el caso de México, existe informacién confiable so-
bre la transferencia que se realiza bajo tres modalidades.
Ellas son la fiscal, por medio de la desgravacién; la del finan-
ciamiento con tasas privilegiadas y la denominada en la no-
menclatura del presupuesto publico, transferencias corrien-
tes.

Segtin el cuadro II. 3, puede apreciarse que la rama del
automovil recibe la parte sustantiva (alrededor de la mitad—
de las transferencias hacia las manufacturas por la via fiscal,
cerca de la quinta parte de las transferencias corrientes y tan
s6lo el uno por ciento de las de tipo financiero. El resultado
es que aproximadamente el 30 por ciento de los recursos
transferidos a la industria manufacturera es concentrado en
la rama. Ahora bien, para ésta, la via fiscal es la fundamen-
tal, siguiéndole con una importancia muy reducida las trans-
ferencias corrientes mientras que las financieras son casi nu-
las. Este patrén de transferencias es distinto para el conjun-
to de las manufacturas, en donde no existe una situacién tan

dependiente del canal fiscal y si m4s equilibrada.

De lo anterior puede decirse que la politica principal de
fomento a través de transferencias, que esla excencién de
gravimenes, tiene a su vez, en los hechos, un motivo princi-
pal que es el desarrollo de la rama automotriz.? 2

La importancia de los subsidios de todo tipo para la ra-
ma se ubica con mayor claridad si comparamos su monto
con el de las ventas totales: representaron 9.50/0 en 1977 y
crecieron hasta 12.30/0 en 1979.2 3

22/ Paraun andlisis de esta politica fiscal, véase el anexo.

23/ Cdlculos con base en informacién de SPP, SEPAFIN y SHCP.
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Il. 3. Proteccionismo y Transnacionalizacidn

A causa de su particular desarrollo, en México la rama
del automévil se ha convertido en un eslabén fundamental
del conjunto de relaciones del aparato productivo nacional
con el exterior. En la segunda mitad de los 70, estas relacio-
nes apuntan hacia un nivel superior de transnacionalizacion

pero conservando para ciertas ramas cond1c1ones de acumu-
lacién protegidas del exterior.? *

Sobre el aparato industrial ha operado, en el periodo ul-
timo de ladécada, una apertura hacia la internacionalizacién.
Primeramente mencionaremos las importaciones de mercan-
cfas, que han crecido aceleradamente en el contexto de una
politica de liberalizacién. La magnitud de esta corriente la
da el hecho de que la elasticidad de importacién a produc-
cién manufacturera ha crecido a mds del doble en tres afios.
(de 3 a mds de 60/o en 1978-1980) lo que entrana una ver-
dadera transformacién estructural en donde la sustitucion

de importaciones pierde peso como objetivo de la acumula-
ci6n industrial 2 ® -

La rama participa vivamente en esta transformacién.
Representa: el 13.30/0 del incremento de importaciones ma-
nufactureras en 1977-1980 ° entre un cuarto y un tercio

24/ En particular, para el automdvil dos decisiones de politica econdmica en
esa época marcan un acendrado proteccionisme: i) El decreto de 1972
senald la obligacidn para las firmas ensambladoras de utilizar partes cuva
produccidn entranase beneficios nacionales aiin cuando su precio interno
fuese superior en 250/o0 o en mds el precio internacional, v tambien indicé
tal obligatoriedad para incorporar determinados sistemas y conjuntos de
produccidn mexicana con un precios hasta 60o/o mayor que el internacio-
nal. it) En 1977 se liberaron los precios de los automoviles, anteriormente
sometidos a un control. Estas medidas puntuales mas la constancia de los
controles a la importacion de la rama y las transferencias estatales arrojan

que la automotrz sea una de las mayormente protegidas del aparato indus-
trial. Véase cuadro II. 4.

25/ Cfr. Claudia Schatan, “Efectos de la liberacidn del comercio exterior en
México”, en Economia Mexicana, CIDE. No. 3, 1981.

26/ Ibid. (a su vez, las manufacturas representan tres cuartas partes del incre-
mento total de importaciones).
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del déficit comercial total’’ y entre 20 y 250/0 del déficit
en que incurren las empresas transnacionales de la industria
manufacturera.’ ® Sin embargo, cabe senalar que este aporte
al deterioro comercial del pais no significa para la rama en
particular una pérdida del objetivo de integracién nacional,
y en este sentido su comportamiento durante esta etapa de
liberalizacién es diterente al del aparato manutacturero en
su conjunto.’ ’

El siguiente flujo que mencionaremos es el del capital
productivo, cuya radicaciéon en México se ha llevado a cabo
de manera explosiva; en 1978 la nueva inversidon extranjera
directa habia crecido 17.20/0;en 1979, 111.30/0 y en 1980,
105.10/0.°° Con respecto a EE.UU., México pasé rdpida-
mente a ocupar un lugar importante como receptor de su in-
version en la rama de ‘“‘equipo de transporte’’: del 1.40/0 de
sus gastos de capital mundiales, y 11.50/0 de “‘paises en de-
sarrollo”’, en 1977, transité respectivamente a 7.6 y 35.80/0
en 1980. Asimismo, en 1977 la rama representaba el desti-

27/ SPP, SEFPAFIN, Op. cit., Cuadro 1. 9.

28/ Calculado con base en informacidn de la Direccion General de Inversiones
Extranjeras vy Transferencia de Tecnologia, SEPAFIN.,

29/ Esta observacidon se desprende del ya citado trabajo de Claudia Schatan. Se
trata de una rama en cuya estructura de importaciones predomina marcada-
mente las que se denominan ‘“‘controladas’’ (es decir, sujetas a una instancia
decisiva formada por el Estado vy las firmas), y aunque con una modifica-
cidn, esta estructura prevalece como se ve a continuacion:

Estructura de importaciones de la rama automotriz
porcentajes)

1977 G SN T
93 b 86
7 14 ]
-

e

Contm[;ldas
Liberadas

Fuente: Claudia Schatan, op. cit.

Esta informacidn es congruente con el hecho de que la rama es igualmente
la Unica cuyo crecimiento de importaciones estd determinado bdsicamente
por una brecha entre oferta y demanda, mas que por el abandono del pro-
ceso de sustitucion de importaciones, que seria la tendencia generalizada
observada por la autora.

30/ Direccion General de Inversiones Extranjeras y Transferencia de Tecnolo-
gia, SEPAFIN.
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no del 8o/o de los gastos de capital hacia las manufacturas

en México, y en 1981 concentré el 420/o de los mismos.
Véanse cuadros II. 5 y II. 6.

Esta oleada de inversiones pretende seguir una demanda
dindmica en un mercado protegido pero también tiene ya un
objetivo claramente exportador. Aproximadamente entre
1979 y 1983 se ampliard extraordinariamente la planta pro-
ductora, de modo que en el Gltimo aiio 1a produccién de
motores alcance a serde cerca de un millén y medio por aiio,
con un porcentaje sustantivo dedicado a la exportacién ha-
cia EE.UU. (Chrysler tan sélo exportard 350 mil). En este
procesos intervienen dindmicamente Chrysler, Nissan, GM y
Ford. Las dos primeras, amén de su crecimiento individual,
han establecido coinversiones con capital mexicano: GM
con el grupo estatal SOMEX para producir motores de tipo
dicsel, y Ford con el grupo Alfa y Vidrio Plano, con el fin
de producir y exportar autopartes de aluminio y vidrio.

Cabe decir que sobre esta estrategia de la internacionali-
zacion en México se empalma ta decisién gubernamental de
fijar para 1982 un nivel méximo de produccién para el mer-
cado interno igual al de 1981, con posibilidad de ampliacién
s6lo si las exportaciones de la firma superan a las importa-
ciones.

Cuadro I. 1, EVOLUCION DE LA DEMANDA MUNDIAL DE
AUTOMOVILES DE TURISMO

A) Tasa media de crecimiento anual (oo ):

Asia (excepto Japdn)

EE.UU. - Canadd
CEE
[apdn
Europa oriental
:-A mérica Latina
Asia (excepto Japdn)
Africa




- . B Blitaaleee AR L il
o - d 1

- - - iy - g
- - -

B) Demanda de reemplazo (oo respecto ala total para cada region):

EE.UU. - Canudd __ | 664 66.6 80.0
T VR 1 awa 76.3

Japon ; B T 22.9

‘Europa oriental a3 11.6

América Latina l 17.0 g
“Asia (excepto Japdn) | = 10.8
fApfca 3 T T . T T e 12

C) Participacion en la demanda mundial (0fo):

. i S et
EE.UU. - Canadd 56.8 44.5 - 35.3
CAE | 27.8 —28.9 Sk
Japon [ 1.4 THRE 11.9
‘Europa oriental | 2.2 3.1 THED
América Latina =) 24 jr 33 5.7
Asia (excepto Japon) | 1.0 1 5 G e
Ak & | 1 1.9 g R 1.9
[Resto _ S ) R R

FUENTE: Elaborado con base en OCDE, Resultats intermediaires du projet
de recherche “Interfuturs’, Paris, 1978.

Cuadro I 2. ESTRUCTURA DEL MERCADO INTERNO DE EE.UU.
(Porcentajes)

Otras firmas
ANOS (S) | GM | Ford Chrysler norteamericanas | Importaciones

o]
!i

1923 IR AR ey B SRR
59 ey T S s

50 26 12 6 6

3 10

3 15

S R0 o8 RS B8R EENNER 20

46 20 9 2 23

46 I3 S . : 27
43 16 9 _1_ 2 ] 30 i

FUENTE: De 1923 a 1970, Lawrence White, “The Automouile Industry”, en
The Structure of American Industry. Los anos siguientes: de News-
week, diversos numeros.
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Cuadro Il. 3. ESTRUCTURA DE LA PRODUCCION
DE AUTOMOVILES EN MEXICO
(Porcentaje de las unidades totales)

1970 1975 1979
Volkswagen

35
18.1
17.0 12.6
:
8.8 12.8
VAM (Rambler) 8.9 /5 |

DSl 2 1 98 s . Al | Pl ol

FUENTE: SPP, La Industria Automotriz en México, Cuadro III, 2.

Cuadro I[1.4. LAS RAMAS CON MAYOR GRADO DE
PROTECCION EFECTIVA EN 1979

* T T

RAMA Proteccidon E fe'ct:'u.a1

FIONOY STICIEENS 21 % e cdatee B, B b 3 S N RN

RS MUNGTIREUTAR . 5 o d kb e b i, .8 & 3 "8 105
Maagunaoeeldctnita 3 - SN 1. 8 A Al 95
| AOTROREE N R SR NS S, bt ) chan N A 93
| Veghgo i eulomdo g 8. . 3. B B L o v Tt 63
Ao r e U S R WG L P S M AR N 0 s e 51
L BlOGImoioe . & . il Fapn b o . i 50

1/ Método Balassa.

FUENTE: Coordinacion General del Estudio sobre Proteccidn Efectiva, SC.
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Anexo: Las Transferencias fiscales en México hacia la rama
del automavil.

La politica econémica del perfodc en el que la industria
se desarrollé produciendo especialmente bienes de consumo
antes importados® ', cont6 con un conjunto de disposiciones
de orden fiscal que mediante consignaciones especificas,
pretendfan proteger la acumulacién industrial. Cuando en
los 60 el Estado tomé la iniciativa de buscar un desarrollo
automotriz nacional ligado a dicha sustitucién, se comenzé
con la politica de condicionar las transferencias fiscales al
aumento del valor agregado nacionalmente por las diferen-
tes firmas productoras.’? De esta manera, en 1965 se
comenzo a aplicar una exencién integra a los gravdnienes de
importacién y de ensamble.

En la década de los 70, la politica econémica lanza un
conjunto de objetivos que pretenden reencauzar el desarro-
llo econémico general del pais.®® En ese marco los subsi-
dios fiscales son contemplades como instrumentos para
equilibrar, tanto ramal como regionalmente, el desarrollo in-
dustrial altamente polarizado.?

El nuevo Decreto de 1972%° tiene la intencién general

31 El auge de la sustitucion fdcil de importaciones puede ser ubicado entre
mediados de los 40y mediados de los 60.

32/ Ello ocurnd a partir de 1963 y se tomd como base el Decreto Presidencial
de 1962, el cual prohibid la importacion de motoresy de conjuntos mecd-
nicos completos a la vez que planted el objetivo de lograr para 1964 un ni-
vel de 60Qoj/o de integracion nacional, medida en costo.

33/ La primera administracion de esa década (1970-1976) se enfrentd a una
tendencia econdmica declinante y critica que cuestionaba los logros de la

etapa llamada de “desarrollo con estabilidad”. (1950-1970).

34/ Cfr. Banco Nacional de Comercio Exterior, S.A., México: la politica econd-
mica del nuevo gobierno, 1971.

35/ “Decreto que fija las bases para el desarrollo de la industria automotriz en
México” vy “Acuerdo que reglamenta las disposiciones de este Decreto”, de
octubre de 1972.
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de ratificar la bisqueda de una mayor integracién nacional
(no lograda en los términos del Decreto de 10 afios antes) v
crear una industria exportadora. A esta intencion liga el con-
junto de exclusiones fiscales de una manera mas sistematiza-
da que anteriormente, e incluye, para el segundo objetivo el
llamado CEDI (la devolucién de hasta la totalidad de im-
puestos de exportacién si ésta lleva un incremento anual mi-
nimo de 250/o, en el caso de la rama del automovil).

A partir de la segunda mitad de la década, los instrumen-
tos de la transferencia por la via fiscal generales para la in-
dustria son reformados sin alterarlos en lo basico .’ ®

Es necesario recalcar que, salvo el CEDI, el cuerpo de
instrumentos para canalizar las exenciones no ha sido sustan-
cialmente diferente en los 70 respecto al decenio anterior,y
que aunque no hay instrumentos especificos para la rama,
ésta es la mayor beneficiaria de estas transferencias porque
hay un gran nivel de encadenamiento entre el disefio de ins-
trumentos generales y las condiciones y potencialidades par-

ticulares de la rama.

Veamos ahora algo de la dimensién cuantitativa. En el
segundo quinquenio de los 60, el monto de transferencias, a
través de exclusiéon a los impuestos de importacion y ensam-
ble, se multiplicé casi por 3.5 y representaron aproximada-
mente la mitad de las transferencias totales a la manufactu-
ra.’”’ Entre 1970 y 1976, el desplazamiento de recursos por

36/ Para la rama son importantes los Acuerdos de Vigencia Anual (AVA), en
los cudles se otorga “‘en paquete” el subsidio al impuesto de importacidn y
ensamble y también lo son los CEDI, que en su nueva versidn a partir de
1977 pretenden financiar las exportaciones manufactureras mediante la ex-

- ..clusidn-de gravdmenes en una proporcion varnable que puede ser hasta
1000/o segun una regla que atiende a dos factores: “contenido nacional™
del producto e “incremento anual de exportaciones”. Un tercer elemento

- que se tema en cuenta es el “grado de transformacion”, pero éste lo deter-
mina directamente el Estado, v, en el caso de la rama automotriz, sus pro-
ductos han sido beneficiados con la mdxima ponderacidn en la escala de

 “transformacidon’’. Véase cuadro A. 4.

-
37/ Cfr. Francisco Herndndez Romero, Las repercusiones de los incentivos fis-
cales en la industria manufacturera mexicana, Tesis, Escuela Nacional de

Economia, UNAM, 1975, Cuadros 19y 20.
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la via fiscal hacia todo el aparato productivo crecié a mis
del doble y la rama concentré 37.40/0 de aquél.’® Final-
mente, en el perfodo comprendido entre 1977 y 1980 se ha
vuelto a duplicar el monto de las transferencias fiscales y la
significacién de la rama ha continuado siendo privilegiada, al
computar 350/.° ° Para este mismo periodo, frente a lo reci-
bido por todo el aparato manufacturero (80o/o del total), la
rama representé 43.60/o. Los cuadros A.1y A. 2 ilustran lo
anterior,

Al internarnos brevemente al andlisis por tipo de instru-
mento, utilizando la informacién disponible para dos aiios
(1979 y 1980), salta a la vista que la rama ha sido la princi-
pal destinataria de los subsidios por el AVA, el CEDI y la
Ley de Fomento de Industrias Nuevas y Necesarias (deroga-
da en 1975, pero cuyos efectos siguen extendiéndose en el
tiempo). En particular, del CEDI cabe decir que su impacto
esti muy distribuido entre las diversas ramas industriales,
por ello tan sélo con un 28.60/0 (1980), la del automévil la
primera beneficiaria (le siguen los productos quimicos con
14.2). Es previsible que en la medida en que decaigan las ex-
portaciones manufactureras de México, la rama del automé-
vil aumente su peso en los CEDI, como también lo es el que
el CEPROFI*° haga lo propio tras la oleada de nuevas inver-
siones en el centro y norte del pais con la finalidad b4sica de
exportar motores hacia EE.UU.

38/ Cdiculo con base en SPP y SEPAFIN, La industria automotriz en México,
México, 1981, p. 21.

39/ Cdiculos con base en informacidn de la Direccién General de Esttmulos F 35 -
cales, SHCP, 1981.

40/ El CEPROFI es un estimulo fiscal condicionado a objetivos prioritarios en
términos de inversion y empleo para ramas y zonas geogrdficas. Data de
1979, y se pretende con ¢l descargar el excesivo subsidio contra impuestos
de importacion, va que el CEPROFI amplia la gama de impuestos indirec-
tos que pueden ser eximidos,



Cuadro A. 1. TRANSFERENCIAS POR VIA FISCAL': CAMBIOS
ANUALES A PRECIOS CORRIENTES

» (Porcentaje)
_ ALA RAMA AUTOMOTRIZ | 1978/77 | 1979778 | 1980/79| 1981/80°
TRANSFERENCIAS:
— TOTALES 574
— ALAMANUFACTURA 73.4

— A LA RAMA AUTOMOTRIZ 60.6
1/ Incluye los siguientes canales: Acuerdo de Vigencia Anual, CEDI, CEPROFI,
Decreto de Descentralizacion Industrial, Ley de Fomento de Industrias Nue-

vas y Necesarias, Depreciacion Acelerada y canales especificos para la mine-
riay el desarrollo fronterizo.

2/ Estimado.

FUENTE: Cdlculos en base a informacidn de SHCP.

Cuadro A. 2. PARTICIPACION DE LA RAMA DEL AUTOMOVIL
EN LAS TRANSFERENCIAS POR VIA FISCAL

(Porcentajes)

1977 1978 | 1979 | 1980 1981" | 1977-1980 |

Respecto a las Transferencias: |
21.2°% 3d.3 43.6
Fa.? Lt 259 35.0

— Hacia la manufactura

— Totales 36.0 } 36.7 |47.4

1/ Estimado.
FUENTE: Ibi.



