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RESUMEN

Esta investigacibn centra su atencion en la puesta en marcha de la
industrializacion mexicana durante el desarrollismo y el subsecuente inicio de
proyectos industriales, del que se desprende Ciudad Sahagun, Hidalgo,
particularizando en dos de sus empresas: Dina-Fiat y Toyoda en la década de los
cincuenta. El trabajo responde a tres interrogantes que guian la investigacion:
¢, Cuales fueron las causas que motivaron la construccion de una ciudad industrial
como Sahagun? ¢A qué se debid que la empresa Dina-Fiat haya fracasado en un
corto periodo? ¢A qué se debid que la empresa Toyoda fracasara en su intento de
proveer de maquinaria textil a la industria mexicana? En su conjunto, pretendo
demostrar, primeramente, que la construccion de Ciudad Sahagun obedecié a tres
causas principales: a) La descentralizacion industrial de la Ciudad de México; b)
Ayudar social y econdmicamente a la poblacion del estado de Hidalgo mediante la
generacion de empleos, ya que la produccion minera y pulquera (sobre las cuales
descansaba la economia) habian caido notablemente hacia mediados del siglo
XX, y c) Desarrollar una industria automotriz y de bienes de capital en México que
ayudara a frenar los déficits en la balanza de pagos, la fuga de divisas y
complementara la sustitucion de importaciones. Como resultado de la
investigacién encontramos que, en el caso de las empresas Dina-Fiat y Toyoda las
circunstancias de su fracaso obedecieron a un cumulo de factores como la mala
planeacién de los responsables de hacer los estudios, la confrontacion entre
técnicos extranjeros con obreros de esas empresas, la preferencia por productos
estadounidenses por parte de los potenciales clientes, la aparente tecnologia
deficiente de vehiculos, camiones y maquinaria textil, asi como la confrontacion
entre la iniciativa privada y el Estado mexicano, lo que llevé en su conjunto al
fracaso de ambos proyectos, dando como resultado la desaparicion de estas
empresas de capital mixto, las cuales terminaron sus operaciones en esa ciudad
industrial en 1960.

(Palabras clave: Ciudad Sahagun, Dina-Fiat, Toyoda, industrializacion, sustitucion
de importaciones, empresa)



SUMMARY

This study centers on the launching of Mexican industrialization during the era of
development and the subsequent start-up of industrial projects, among them those
in Ciudad Sahagun, Hidalgo with focus on two companies- Dina-Fiat and Toyoda in
the decade of the 1950’s. The study answers three questions which guide the
research: What were the causes that motivated the building of an industrial city like
Sahagun? Why did the Dina-Fiat company fail in a short period? Why did Toyoda
fail in its attempt to supply textile machinery for Mexican industry? | first attempt to
demonstrate that there were three main reasons for the building of Ciudad
Sahagun: a) The industrial decentralization of Mexico City; b) As a social and
economic aid to the population of the State of Hidalgo trough the creation of jobs,
since mining and pulque production (the mainstays of the economy) had
decreased notably around the mid-twentieth century, and c) The development of
an automotive industry and capital goods in Mexico which would help decrease
deficits in the balance of payments and capital flight and would complement the
substitution of imports. As a result of this research, we found that in the cases of
the Dina-Fiat and Toyoda companies, the circumstances surrounding their failure
were due to a number of factors such as poor planning on the part of those
responsible for carrying out studies, confrontation between foreign technicians and
company workers, preference for products from the United States on the part of
potential clients, apparent technological deficiency of the vehicles, trucks and
textile machinery, as well as the confrontation between the private sector and the
Mexican State. These factors together led to the failure of both projects with the
resulting disappearance of these combined capital companies which ceased
operations in this industrial city in 1960

(Key words: Ciudad Sahagun, Dina-Fiat, Toyoda, industrialization, substitution of
imports, company)
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INTRODUCCION
La presente investigacion tiene como objetivo general brindar un analisis histérico
de las compafias Dina-Fiat (de capital mixto) y Toyoda (en su mayoria de capital
privado) ubicadas en Ciudad Sahagun, Hidalgo entre los afios 1951 y 1960.
Los objetivos particulares que se abordaran en esta investigaciébn seran los
siguientes:
1.-Senalar el importante papel que jugaron las instituciones economicas (Banco de
México, Nacional Financiera, Secretaria de Hacienda) y las leyes (decretos de
exencién de impuestos y de instalacibn de empresas) para la promocion y
generacion de la industrializacion en la etapa posrevolucionaria, la cual se
caracteriz6 por un amplio intervencionismo econdmico por parte del Estado,
hechos que a su vez, potencializaron y ayudaron a desarrollar proyectos
industriales como Ciudad Sahagun y las empresas ahi instaladas.
2.-Analizar las diversas politicas de desincorporacién y planeacién industrial que
permitieron la consolidacion de proyectos regionales e industriales en México,
entre los que destaco Ciudad Sahagun, Hidalgo.
3.- Dar cuenta de las causas del establecimiento de las empresas en estudio, y
debatir en torno al modelo de proyecto industrial donde se ubica Ciudad Sahagun
en Hidalgo.
4.-Conocer el origen y los antecedentes, la inversion de capital, las condiciones
de produccién y mercado de las compafiias Dina-Fiat y Toyoda, asentadas en esa
ciudad durante la década de los cincuenta.
5.- Mostrar algunos de los factores que incidieron en el fracaso de esas dos
empresas de capital mixto en una corta etapa.

Se ha escogido este periodo historico porque fue la época en que la
industrializacion y modernizacion fueron tomadas como las banderas politicas por
antonomasia del grupo en el poder, en este caso del proyecto econdémico
posrevolucionario y de los empresarios aglutinados en torno a diversas camaras
industriales como la Camara Nacional de la Industria de la Trasformacion, la
Confederacion Patronal de la Republica Mexicana y la Asociacion de Banqueros

de México, quienes afirmaron que la industrializacion podia ser una de las



principales salidas o alternativas para alentar el desarrollo econémico, crear
empleo y mejorar la distribucion del ingreso nacional. Esta politica de
industrializacion se dio a través de exenciones de impuestos, fomento estatal de la
inversion mediante la promulgacion de leyes y decretos como el que cred la
Comision Federal de Fomento Industrial de 1943 y la Ley de Fomento de
Industrias Nuevas y Necesarias de 1955, entre otras; asi como las diversas leyes
sobre exenciones de impuestos de caracter regional.

Las décadas de los cuarenta y cincuenta se caracterizaron por un enorme
impulso a la modernizacion e industrializacion de la economia mexicana, mediante
la transferencia de recursos del sector primario hacia la industria, el
proteccionismo arancelario y la expansion de los mercados externos para las
exportaciones mexicanas; asi como el fomento de la inversion, tanto privada como
publica. Particularmente esta Ultima derivé sus créditos a inversionistas mediante
instituciones como el Banco de México y Nacional Financiera, garantizando
ademas préstamos con entidades internacionales como el Export Import Bank,
estadounidense.

Ese desarrollo industrial fue generado por factores externos e internos, por
ejemplo:

a) Factores exdgenos: las coyunturas bélicas de la época, primeramente por el
impulso que gener6 la Segunda Guerra Mundial (en los cuarenta), y
posteriormente, la guerra de Corea (1950-1953).
b) Factores endogenos: que fueron propiciados por una politica de acento
interventor por parte del Estado Mexicano en ambitos de la economia, a través de
la participacion y la creacion de diversas empresas en las que la iniciativa privada
no participd por las enormes inversiones que se debian realizar, y las bajas
ganancias que de ello se obtenian.

El desarrollo en la politica econdmica revolucionaria, que tomo forma en el
texto constituyente de 1917, a través de una mayor intervencion econémica y la
subsecuente creacion de empresas paraestatales y de utilidad publica. Aparte de

ello, también se ech6 mano de la coyuntura econémica del momento, es decir, del
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proceso de Industrializacién por Sustitucion de Importaciones (ISI),> tanto en su
primera como en su segunda etapa. La primera dio comienzo en los afios treinta 'y
va enfocada a la produccion de bienes de consumo: textiles y alimentos
principalmente. La segunda dio inicio a partir de la década de los cincuenta, y va
ampliandose en las décadas de los sesenta, setenta y ochenta, teniendo como
caracteristicas principales, mayor inversion de capital transnacional, y una apuesta
mas firme en torno a la fabricacion de maquinaria y vehiculos, a través de la
asociacion con inversiones y asistencia tecnolégica de naciones desarrolladas en
torno a la produccion de bienes de consumo duradero y de capital.” La puesta en
marcha de la industrializacion por sustitucién de importaciones estuvo en boga en
América Latina® desde principios de los afios treinta, debido al fracaso del modelo
econdémico anterior de economia hacia afuera (agro-exportador, y de libre
mercado) que llegé a su finalizacién con la crisis econémica de 1929.*

Por ello, los gobiernos latinoamericanos (incluido el mexicano), durante la
década de los cincuenta, tendieron a crear y fomentar un mercado interno fuerte®

de consumidores para poder tener y/o sostener una base industrial.®

YEn ese sentido, la politica de sustitucidon de importaciones da inicio a principios de la década de los treinta
con la Gran Depresion de 1929, y llega a su fin (para algunos autores) hasta la ya tardia fecha de 1982, con el
cambio al modelo econémico neoliberal, y el agotamiento de la economia mixta. Para este periodo, la
politica econdmica de México es descrita por los economistas bajo el término de “desarrollismo”. A ello hay
que afiadir que la sustitucion de importaciones significé un proyecto de desarrollo orientado a impulsar un
crecimiento estable basado en impulsos internos a la economia nacional y en una diversificaciéon de la
produccion industrial, que substituyen paulatinamente las importaciones. José Ayala Espino, Estado y
Desarrollo, La Formacion de la Economia Mixta Mexicana, (1920-1982), Ed. FCE, México, 1988, p. 249.

? Los bienes de capital son definidos en términos econdmicos como bienes que se usan para la produccién
de otros bienes, o maquinas para fabricar maquinas. Son principalmente la fabricacién de maquinaria y
equipo. En el caso de los vehiculos, es un bien de consumo por el uso personal que le da el usuario, pero es
un bien de capital porque se utiliza para producir un bien destinado al consumo final. Actualmente la
Camara Nacional de la Industria de la Transformacidon (CANACINTRA) considera como bienes de capital los
siguientes: maquinaria, componentes y partes para maquinaria; bombas para el manejo de fluidos; moldes,
troqueles y dispositivos para la fundicidn; maquinaria y equipo para la construccion y mineria,
instrumentacion industrial y maquinaria e implementos agricolas.

3Hay que sefialar que en cada nacidon de América Latina se tuvieron posibilidades de crecimiento y
desarrollo diversas, por ejemplo en las naciones del Cono Sur y México (economias activas) la ISI tuvo una
participacion notable, mientras que en el caso de los paises centroamericanos (economias pasivas)
practicamente no logré implementarse.

* Para ello véase a Agustin Cueva, El Desarrollo del Capitalismo en América Latina, Ed. Siglo XXI, México,
1985.

> Ibid p. 335.
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Sin embargo, hay que matizar esas aseveraciones, ya que la sustitucion de
importaciones no se llevo a cabo en su totalidad. Si bien es cierto que en México y
Latinoamérica se lograron producir algunos bienes de consumo y bienes de
consumo intermedio, también es cierto que la mayor parte de las tecnologias y
maquinas para la construccion de esos productos generalmente llegaron del
extranjero; asi como las asesorias e inversiones para la construccion de algunas
empresas, como fue el caso de las dos ya citadas compafias que se instalaron en
Ciudad Sahagun,” Dina conté con asesoria técnica y capital italiano en un 8%,% y
tuvo como principales accionistas a Bruno Pagliai y al secretario de Hacienda Luis
Montes de Oca. Toyoda por su parte tuvo tecnologia y capital japonés de 99.4%,°
constituyéndose en sociedad anonima el 4 de junio de 1954 bajo el nombre de
Fabrica Nacional de Maquinaria Textii Toyoda de México, entrando en
operaciones en al afio de 1956, bajo la presidencia de Juiji Kawahara y la
vicepresidencia de José Ramoneda.

Esta estrategia econdmica y de desarrollo industrial por parte del Estado
Mexicano se dio a través de sus organismos de fomento: Banco de México,
Nacional Financiera, Oficina de Planeacion Econdmica y Secretaria de Hacienda
que plantearon la necesidad de pasar de una industria basada en bienes de
consumo a una intermedia de bienes de capital, debido a las necesidades del
periodo, que fueron las de desarrollar una base industrial propia para poder reducir
los déficits en la balanza de pagos y evitar la fuga de divisas. De ahi que se hayan
echado a andar proyectos como Ciudad Sahagun, donde las empresas Dina-Fiat,
Toyoda y Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril (CNCF), produjeron
automoviles, camiones, carros de ferrocarrii y maquinaria textil, bienes

intermedios.

® para ello véase la obra coordinada por Pablo Gonzalez Casanova y Enrique Florescano titulada México Hoy,
principalmente la introduccién de la obra donde se destacan los temas econémicos del periodo de
entreguerras.

” Novelo, Victoria y Augusto Urteaga, La Industria en los Magueyales, Ed. Nueva Imagen, México 1979, pp.
52-53.

! A ello hay que agregar que el gobierno federal a través de Nacional Financiera (Nafinsa) aportd para la
constitucion de la empresa Diesel Nacional (Dina) la cantidad de $ 250 millones de pesos. Datos tomados de
Ciudad Sahagun, Hombres e Industria, México, 1958, p. 39.

? Ibid p. 53.

12



La modernizacion del pais, que incluia el desarrollo carretero y de vias
férreas tenian que ir complementado con la construccién de camiones de carga,
autobuses, vehiculos automotores y carros de ferrocarril hechos en México, pero
con asesoria y tecnologia extranjera, la cual en muchas ocasiones desconocio el
mercado mexicano, asi como sus gustos, preferencias y necesidades y no adecud
la maquinaria y vehiculos automotores.

La eleccion de un tema como éste, obedece a los escasos trabajos
historiograficos que se han elaborado en torno a la industrializacion en Ciudad
Sahagun y las empresas ahi asentadas (en el caso de Dina-Fiat y Toyoda,
empresas pioneras de ese complejo industrial, han permanecido sin ser
investigadas desde su proceso de gestacidon y hasta su finalizacion). También son
pocas las investigaciones sobre la historia de empresas e industrializacién en el
periodo de la segunda mitad del siglo XX,'° que aborden las problematicas de
algunas regiones (en este caso los valles de Irolo en el sur del estado de Hidalgo)
y que expliquen el proceso econdmico, politico y social, que estuvo implicado en
este proyecto vital para los propositos de industrializacion nacional organizado por
el Estado Mexicano. A ello debemos afadir que es necesario dar a conocer las
causas por las cuales dos de las empresas de este complejo industrial no lograron
desarrollarse, ya que hasta ahora la mayoria de las veces los investigadores que
realizan historia de empresas se decantan por el estudio de firmas exitosas, y las
circunstancias por las cuales se dio este éxito, ya sea por situaciones estratégicas,
administrativas, financieras o tecnoldgicas. Creo que es necesario conocer
también los errores y los factores que ocasionaron el nulo desarrollo de estas
empresas, ya que como ha senalado Carlos Marichal, se “sugiere la significacion
histérica y metodologica que puede indagar no sélo los casos exitosos, sino
también explorar las experiencias de empresas que no prosperaron”.*' En este
caso, el ser dos ejemplos de fracasos empresariales que compartieron un mismo

tiempo y espacio, y en dos rubros diversos (automotriz y maquinaria textil) ayuda a

1 as regiones que mas se han estudiado en término de historia econdmica son principalmente las del norte
del pais: Monterrey, La Laguna, Sonora, y otras como Guadalajara, por historiadores como Mario Cerutti,
Carlos Marichal, Jaime Olveda y Patricia Arias.

" 1bid p. 28.
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entender la dificultad que implicoé un proceso industrial inconcluso, caso que se
presentd no solo en algunas entidades federativas (caso de Hidalgo) o regiones,
sino en el pais, al echar andar proyectos que necesitaban de altos requerimientos
tecnoldgicos, (tanto para la fabricacién de bienes de consumo duradero como para
bienes de capital), en una nacion de industrializacién tardia, razones que a largo
plazo, darian como resultado un proceso industrializador marcado por la pobre
incorporacion dentro del espectro productivo e industrial de bienes de capital, lo
gue generd una constante dependencia de la importacién de los mismos con los
subsecuentes problemas en la balanza de pagos.

Los estudios precedentes que se han hecho en torno a Ciudad Sahagun
y a las empresas Dina-Fiat y Toyoda han sido abordados desde diversos enfoques
tedricos y metodoldgicos, siendo en su mayoria obras elaboradas por soci6logos,
antropologos y economistas, cuyas problematicas giran en torno a intereses muy
particulares y diversos al objetivo de esta investigacion historica. Por ejemplo,
esos estudios se remitieron al analisis de sindicatos, ritmos de trabajo en el interior
de las empresas, jerarquias y tipologias de trabajadores, en términos generales,
fueron estudios sobre el desempefio laboral y sindical de las empresas de Ciudad
Sahagun.

Entre esos estudios podemos destacar los siguientes: La industria en los
magueyales, trabajo y sindicatos en Ciudad Sahagun de Victoria Novelo y Augusto
Urteaga. Esta investigacion gira en torno a la accion de los sindicatos y los
trabajadores en Ciudad Sahagun, las huelgas, la lucha por mejoras salariales y de
prestaciones sociales en el contrato colectivo de trabajo, sobre todo, haciendo
énfasis en la década de los setenta, en pleno periodo de insurgencia sindical en
México, en la que los obreros sahagunenses también hicieron eco,
particularizando en el caso de cada empresa, es decir, los méviles que guiaron a
cada sindicato de forma individual a emplazarse a huelga o a manifestar su
inconformidad. La obra en si nos acerca de manera muy general al proceso
histérico de conformacién, instalacion y arranque de las tres primeras empresas
que se iniciaron en la década de los cincuenta en esa ciudad industrial: ese trabajo

sirve para entender la etapa primigenia de la ciudad industrial, la inversién y
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capitales de que se dispuso para la construcciéon de esas plantas, asi como el
origen de esos capitales. Finalmente, los autores siguen como modelo teorico el
materialismo histérico y el método del trabajo de campo y la entrevista como sus
principales fuentes.

Otro trabajo es Antropologia Social en el Centro industrial de Ciudad
Sahagun de Maria Esther Echeverria Zuno, Maria de la Luz Sela y Patricia Torres
Mejia; a través de esta tesis las autoras se proponen brindar un estudio general en
torno al desarrollo de la ciudad industrial y los procesos productivos de las fabricas
ahi instaladas, para ello se valen de entrevistas con los actores politicos y
sociales, asi como del trabajo de campo en el interior de las empresas para el
estudio de los ritmos de trabajo y de organizacion en el interior de las fabricas.
Esta tesis fue uno de los estudios pioneros sobre la ciudad, y al mismo tiempo, la
obra se torn¢ indispensable para el entendimiento y comprension del surgimiento
de Sahagun.

Una obra que hay que destacar es Crbnica de Sahagun de Sara Moirdn;
en este estudio, Moirén entrevist6 a varios de los actores sociales que lograron el
funcionamiento de las nacientes empresas: directivos, ingenieros, e inclusive,
algunos obreros que fueron ascendiendo a través de su esfuerzo personal, y que
desempefiaron puestos de supervisores de produccion. La obra utiliza una
metodologia cualitativa (entrevista). La obra parte de un andlisis netamente
descriptivo y cronolégico de Ciudad Sahagun, Hidalgo.

En el texto titulado Los procesos Sociales y Urbanisticos de Ciudad Sahagun
de Ricardo Pozas, el autor va realizando una investigacion referente al desarrollo
social y urbanistico de la ciudad, es decir, los objetivos que se han concretado en
el proceso de edificacion y de construccion de la ciudad, asi como sus carencias,
por ejemplo, la falta de escuelas técnicas (indispensables para el desarrollo de
una ciudad industrial) y de clinicas para el desarrollo pleno de la poblacion.

Otra obra que ayuda a entender histéricamente esa ciudad industrial y sus
empresas lleva por titulo Ciudad Sahagun, Hombres e Industrias; editada por la
Constructora Industrial Irolo, la cual da cuenta de manera descriptiva y oficialista

de la construccién de las primeras empresas en Ciudad Sahagun en la década de
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los cincuenta, sefala el capital total con que se fueron constituyendo, la capacidad
de produccion, la ubicacion, sus ventas, entre otras cosas. De igual forma se hace
mencion de como se fue construyendo la ciudad industrial: la planeacion,
elaboracion y edificacion de casas, oficinas, escuelas, parques y de los
destinatarios de esos servicios, principalmente los trabajadores y los cuadros
técnicos, no asi los directivos, que mayoritariamente residian en la Ciudad de
México.

El abordaje de la problematica de las obras resefiadas va enfocado hacia
el andlisis del proceso de construccion y constitucién de este complejo industrial,
de ritmos de trabajo y funcionamiento de sindicatos. El periodo de estudio de estos
cientificos sociales se circunscribe mayoritariamente en la década de los setenta,
porque fueron los afios en que se tuvo mayor auge de estudios sociales de clara
tendencia marxista. En estos trabajos se emplearon (como ya sefialamos) técnicas
acordes con esas disciplinas: trabajo de campo, entrevista y observacion, pocas
veces se basaron en fuentes documentales. Bajo este tenor, las obras elaboradas
en torno a la industria en Ciudad Sahagun y sus empresas, prosiguieron, por lo
menos, hasta la década de los ochenta, posteriormente no se realizaron
investigaciones de gran calado, salvo pequefios articulos periodisticos y algunas
tesis de licenciatura.

La excepcion ha sido el trabajo de Leticia Gamboa Ojeda titulado “Toyoda
y Sidena. El fracaso de dos empresas de bienes de capital para la industria textil
mexicana”, breve articulo que se encuentra dentro de la obra que lleva por nombre
Grandes empresas y grupos empresariales en México en el siglo XX coordinada
por Mario Cerutti, Maria del Carmen Hernandez y Carlos Marichal. Este articulo es
de gran utilidad para entender de manera general (y digo general porque
anicamente brinda cinco hojas al caso de Toyoda) la posible o las posibles causas
de los fracasos de la empresa Toyoda y su sucesora Sidena. El trabajo aporta una
serie de pistas para entender por qué estas empresas no lograron desarrollarse en
Ciudad Sahagun durante las décadas de los cincuenta y sesenta. Las propuesta
de la autora para explicar el fracaso es el cumulo de intereses en juego, por

ejemplo el del grupo de importadores que tendria reducidas sus ventas con la
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puesta en marcha de un proyecto japonés-mexicano fabricante de maquinaria
textil. Desafortunadamente al ser éste un articulo para conformar una obra general
que habla sobre grupos empresariales, son pocas las hojas que se destinan para
el caso, lo cual reduce las perspectivas acerca de los factores que incidieron en el
fracaso de Toyoda; de cualquier forma, el ensayo de Leticia Gamboa se torna
indispensable para conocer una parte sobre el efimero paso de la trasnacional
japonesa en México.

Otra obra referencial es la tesis de licenciatura de Adrian Escamilla,
titulada Analisis Historico-Econdmico del Complejo Industrial Sahagun, 1952-1988,
El caso de Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril del 2006. Este trabajo
es quizas uno de los intentos mas completos en cuanto al abordaje del desarrollo
de las empresas en Ciudad Sahagun, hace especial énfasis en la Constructora
Nacional de Carros de Ferrocarril, aunque no por ello quedan fuera Dina y Toyoda.
Desafortunadamente a estas dos empresas soélo les brinda un estudio muy
general, sin particularizar mucho en los aspectos dirigenciales, de desempefio
productivo y de mercado, ya que Unicamente se limita a describir la produccion de
dichas empresas, y se entiende, ya que su objeto de estudio principal es la
Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril. A pesar de ello, la tesis de Adrian
Escamilla es uno de los mayores aportes para dar seguimiento a las empresas
ubicadas en dicha ciudad industrial desde su nacimiento (1952). Esta obra no
analiza la cuestion empresarial, ni de Dina ni de de Toyoda, el trabajo esta
enfocado a una descripcion general de estas empresas. Por tanto difiere de mis
objetivos, que son mostrar una investigacion historica (desde su origen hasta su
extincion) de estas dos compafiias en la década de los cincuenta, asi como del
nacimiento de la ciudad industrial en ese mismo periodo.

Para ello, se realizaron tres preguntas con sus respectivas hipotesis:

1.- ¢Cudles fueron las causas que motivaron la construccion de una ciudad
industrial como Sahagun?
De lo anterior se sefiala como hipotesis que la construccion de una ciudad

industrial como Sahagun obedecio a tres factores principales:
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a) La descentralizacion industrial de la Ciudad de México, buscando llevar la
industrializacion hacia otras regiones para dotarlas de actividades economico-
productivas, y con ello, incentivar el desarrollo de nuevos espacios.

b) Ayudar social y econ6micamente a la poblacién del estado de Hidalgo,
especialmente a la del sur de aquella entidad federativa, mediante la generacién
de empleos, ya que la produccion minera y pulquera (sobre las cuales descansaba
la economia) habian caido notablemente hacia mediados del siglo XX.

c) Desarrollar una industria automotriz y de bienes de capital en México que
ayudaria a frenar los déficits en la balanza de pagos, la fuga de divisas y
complementaria la sustitucion de importaciones.

2.- (A qué se debi6 que las empresas Dina-Fiat hayan fracasado en un corto
periodo?

Debo decir que en el caso de Dina-Fiat, propongo como hipétesis, que la
empresa durd un breve periodo en nuestro pais debido a una serie de elementos,
a tomar en consideracion, que afectaron su desarrollo productivo, lo que genero su
fracaso. Entre estos factores podemos enumerar los siguientes:

a) La mala planeacion que hicieron del mercado los responsables del proyecto,

b) La confrontacion entre los técnicos italianos y los trabajadores mexicanos

c) Pobre aceptacion por parte de los usuarios del autotransporte en México.

d) Deficiencias tecnolégicas de los camiones Fiat aunadas a la preferencia por
marcas y modelos de las tres grandes firmas automotrices estadounidenses: Ford,
General Motors y Chrysler, que el consumidor mexicano prefirio, siempre proclive
a comprar camiones y automoviles de las marcas mencionadas, debido al
tradicional e histdrico intercambio comercial entre ambas naciones.

e) Precios mas altos de los automdviles Fiat (a pesar de que se habia dicho que
éstos serian de menor costo que los vehiculos estadounidenses), asi como
refacciones caras y escasas.

f) Cierta hostilidad y desacuerdo por parte de la Camara Nacional del
Autotransporte al no permitirseles importar camiones de carga y de pasajeros del
extranjero, los cuales se consideraban de mejor calidad y tecnologia que los Dina-
Fiat.
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e) Disgusto de las agencias y asociaciones de transporte contra un proyecto en
donde tuvo participacion mayoritaria el Estado Mexicano, ya que desde su
perspectiva este tipo de proyectos correspondia Unicamente al inversionista
privado
3.- (A gqué se debid que la empresa Toyoda haya fracasado en su intento de
proveer de maquinaria textil a la industria mexicana?
En el caso de Toyoda, hay que sefialar, al igual que en el proyecto Dina-

Fiat, multiples factores para la interpretacion del fracaso de esta empresa, entre
los que propongo como hipaétesis los siguientes:
a) Aparente deficiencia tecnolégica que acusaron los telares, trociles y cardas de
la marca Toyoda, por ejemplo, la iniciativa privada argumenté que los telares
Toyoda causaban una mayor vibracion que los estadounidenses y europeos,
ocasionando con ello la fractura constante de canillas y la subsecuente compra de
éstas, lo cual repercutio en sus intereses econémicos.
b) Mala planificacion de los responsables de realizar los estudios, al no prevenir
los bajos volimenes de ventas del mercado mexicano, asi como los
requerimientos, gustos y preferencias de los potenciales clientes, en este caso, la
industria textil, (algo similar al caso de Dina-Fiat). Por ejemplo, no se tuvo en
cuenta que la gran mayoria de empresas textiles en el pais tenian dentro de sus
fabricas maquinaria de origen estadounidense, como Sacco Lowell y Draper,
ademas de otras marcas inglesas y suizas, principalmente.
c) Confrontacién entre la iniciativa privada y el Estado Mexicano, que derivd en
una campafia mediatica preparada por algunos industriales mexicanos hacia los
productos de la empresa japonesa. Hay que sefialar, como promotores de esa
campafa negra, al grupo de importadores y distribuidores tanto nacionales como
extranjeros, los cuales vieron afectados sus intereses con la instalacion de una
empresa fabricante de maquinaria textil.

La suma de todos estos factores generaron el fracaso de ambas empresas,
lo que a la postre llevo al “Estado empresarial” (entendido como el agente inversor
de caracter publico que administra las empresas paraestatales mediante un

consejo de administracion integrado por presidente y vocales) a adquirir las
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acciones de los japoneses y terminar el contrato de asistencia tecnologica con los
italianos, para poder llevar a cabo una reestructuracion en Ciudad Sahagun, la
cual dio como resultado un proceso de integracion de las tres empresas de la
ciudad, que ocurrié hacia 1960, (esto debido a la marcha negativa que Dina-Fiat y
Toyoda siguieron a lo largo de la década de los cincuenta).

En cuanto al modelo tedrico a utilizar en esta investigacion debemos
sefalar previamente, para evitar confusiones y polémicas, que dentro de los
estudios de teoria de empresas y de la historia empresarial mundial,** se toman en
consideracion casi siempre los aspectos de éxito empresarial, sin darle mucho
realce a su contraparte, el fracaso, y esto se debe a que gracias al éxito de una
empresa, 0 varias empresas, se van delineando y desarrollando procesos
tecnoldgicos y productivos eficientes que ayudan al crecimiento econémico de una
poblacién, una regidon o una nacion. Mientras que en el fracaso empresarial suele
ser estigmatizado dentro de la dindmica del capitalismo mundial por representar la
imposibilidad de lograr un pleno desarrollo de las actividades productivas, todo ello
en detrimento de propietarios, gerentes, administradores, obreros, técnicos y
comunidades completas. De cualquier forma, esto no es motivo para minimizar el
anélisis de los fracasos empresariales y no investigarlos,* ya que mediante ellos
se puede aprender de los errores para poder aplicar medidas productivas,
gerenciales y tecnoldgicas de mayor eficiencia, ya sea en una regién o un pais.

Ahora bien, y Unicamente para dar cuenta de manera general y como

ejemplos, los casos mas representativos y que han sido tomados como

 para un mejor entendimiento de la relacién entre la teoria y la historia econémica véase la obra
coordinada por Jorge Basave y Marcela Hernandez titulada Los estudio de empresarios y empresas, una
perspectiva internacional, Ed. UNAM-UAM-Plaza y Valdés, México, 2007.

B A nivel Iberoamérica, en Espafia es donde encontramos un mayor nimero de trabajos referentes al
analisis y estudio dentro de la historia empresarial de fracasos en los procesos de industrializacion y de
algunas empresas, sobre todo de las PYMES, no tanto de la gran empresa. Una obra pionera en la que se
exponen los factores por los que Espafia no logré consolidar una verdadera Revolucién Industrial a nivel
europeo durante el siglo XIX es el texto del historiador econémico catalan Jordi Nadal, titulado E/ fracaso de
la Revolucion Industrial en Espafia, 1814-1913, Ed. Ariel, Barcelona, 1976. Aun y cuando aqui no se esté
hablando de un fracaso de una empresa en particular, si se esta hablando del fracaso de toda una politica
industrial estatal durante todo el siglo XIX en una nacidn de industrializacién tardia, lo que viene a
corroborar la importancia de conocer, debatir e interpretar esas causas. En el caso de los trabajos sobre los
factores que ocasionaron fracasos en las PYMES espafiolas, estas parten de estudios de probabilidad, es
decir, de prediccion sobre como evitar dichos fracasos.
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verdaderos paradigmas dentro de la teoria empresarial y que reflejan el éxito,
debemos sefialar a los economistas Alfred Chandler y Joseph Shumpeter. En el
primer caso, el paradigma chandleriano de la gran empresa, tan comun dentro de
los estudios de historia empresarial o historia de empresas (business history a
nivel mundial), ha tenido varios adeptos dentro del area iberoamericana, por
ejemplo, en Espafia la han tomado autores como Sebastian Coll y Gabriel Tortella;
mientras que en el caso mexicano le han dado seguimiento principalmente Mario
Cerultti, Mario Trujillo Bolio y Leonor Ludlow (con el estudio de la banca).

Chandler ha clasificado y dotado, a manera de tipologia, a la gran empresa
estadounidense y europea con gran tradicion y éxito. El paradigma chandleriano
es sintetizado y definido por Carlos Marichal como “el analisis de la cambiante
morfologia de las grandes empresas en el largo plazo”,** y de la empresa
industrial moderna, entendida por el propio Alfred Chandler, como “la entidad
desarrollada en paises como Estados Unidos, Inglaterra y Alemania desde la
Ultima cuarta parte del siglo XIX hasta la década de los cuarenta del siglo XX.”*

De manera sintetizada, el paradigma chandleriano parte como tesis central que

las empresas con éxito en el capitalismo industrial son aquéllas que
logran centrar sus objetivos de produccién en un producto en fase inicial
de desarrollo y apuestan decididamente por la triple inversion en
tecnologia y producciéon, redes de comercializacion y capacidad
gerencial.*®

De acuerdo a esas definiciones de la gran empresa chandleriana que
enfatiza el éxito empresarial a través de la innovacion tecnoldgica, de produccion,
de comercializacion y de capacidad gerencial, pasamos a describir (de manera
somera) en el segundo caso, dentro de la teoria empresarial, al economista
austriaco Joseph Shumpeter. Sabemos de la importancia que concedid este autor

al estudio de la historia econdémica, de las empresas y de los empresarios, del

1 Marichal, Carlos y Mario Cerutti (compiladores), Historia de las grandes empresas en México, 1850-1930,
Ed. Universidad Auténoma de Nuevo Leén-FCE, México, 1997, p. 10.

B Chandler, Alfred, Escala y diversificacion, la dindmica del capitalismo industrial, Tomo I, Ed. Prensa
Universitaria de Zaragoza, 1990, p. 20.

'° Resefia que se realiza en la parte introductoria del texto Escala y Diversificacion del Capitalismo industrial.
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enfasis que dio a la innovacion tecnolégica y al espiritu emprendedor del
empresariado durante la primera mitad del siglo XX. De ahi que las empresas
exitosas dentro del paradigma shumpeteriano sean las que logran dentro del
proceso evolutivo una constante innovacion tecnolégica. En palabras de Alejandro
Berumen, “los empresarios dentro de los principios shumpeterianos son atraidos
hacia el uso de tecnologia de punta y los productos mas innovadores, los que a la
postre se convierten en el motor del crecimiento econdémico que conlleva a un
crecimiento de los mercados”.}” Esa innovacion tecnolégica generaria el éxito de
la empresa mediante la puesta en marcha de nuevos métodos de produccion,
transporte de la mercancia, y nuevas formas de organizacion industrial,
obviamente con mayor principio de eficiencia.

Al descartar (para la presente investigacion) dos de las lineas tedrico-
interpretativas mas importantes (las de Joseph Shumpeter y Alfred Chandler)
dentro de los estudios de empresas y empresarios a nivel global, por priorizar los
aspectos que generan el éxito dentro de las grandes empresas, y al ser este un
trabajo (a contracorriente del éxito empresarial), donde no solamente se muestran
los factores del fracaso de las empresas Dina-Fiat y Toyoda como objeto de
estudio, sino también un tema derivado de ello, como lo es la industrializacion en
México y sus diversas politicas de desarrollo regional, nuestro interés se centro en
proponer una linea interpretativa mas ad hoc, y mas ecléctica en la que se
retoman conceptos e ideas de varios autores para el caso de Ciudad Sahagun y
sus empresas Dina-Fiat y Toyoda.

Esta variedad de autores y conceptos parte primeramente, de la aplicacion
de algunos elementos del desarrollo institucional (tan necesario para explicar
como a través de leyes, decretos u organizaciones pudo gestarse un proyecto
industrializador), con autores como los economistas Douglas North y José Ayala
Espino, todo ello con la finalidad de dar realce e importancia al papel que jugaron
las instituciones politicas y econdmicas del México posrevolucionario para la
concrecién del proyecto y desarrollo industrial del pais, sin las cuales (a pesar de

gue suene a verdad de Perogrullo) desde mi punto de vista no hubiese sido

v Berumen, Sergio, Cambio tecnoldgico e innovacion en las empresas, Ed. ESIC, Madrid, 2008, p. 34.
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posible concertar y concretar la gestacion industrial y empresarial (con sus
diversas variantes: empresa mixta, privada y paraestatal), que con sus virtudes y
defectos fueron la piedra angular del desarrollo econémico del pais, el cual tuvo su
mayor crecimiento durante el llamado “Desarrollo Estabilizador’*® (1955-1970).

En el caso de México, este conjunto de instituciones se derivaron de la
Constitucion Politica de 1917, y fueron la Ley Federal del Trabajo, la Ley Federal
de Salarios Minimos, la Ley General de Instituciones de Seguros, la Ley General
de Instituciones de Crédito, la Ley Organica del Banco de México, la Ley de
Industrias Nuevas y Necesarias, la Ley de Industrias de transformacion, leyes
sobre la descentralizacion y creacion de parques y ciudades industriales, y leyes
sobre creacién de empresas de utilidad publica, so6lo por citar algunas. La nueva
legislacion alent6é el proceso de industrializacion y desarrollo regional necesario
para generar las condiciones de modernizaciéon del México posrevolucionario,
teniendo como eje rector un Estado intervencionista y corporativo que en muchas
ocasiones se auxili6, para llevar a cabo su cometido, de los sindicatos y
organizaciones para regular y comprimir los salarios, prestaciones y demandas de
los trabajadores.

También, para entender el proceso de industrializacién surgido de manera
particular en México y de manera general en América Latina, utilizamos autores de
gran tradicion dentro del tema como: Enrique Cardenas, James Cypher, Sergio de
la Pefia, Fernando Fajnzylber, Margarita Gracida, Sanford Mosk, Antonio Ortiz
Mena, Victor Urquidi, Roger Hansen y René Villarreal.

En ese tenor consideramos importante debatir en torno a conceptos como
desarrollo regional y descentralizacion industrial, asi como los de parque industrial,
ciudad industrial, distrito industrial y polo de desarrollo, con la finalidad de conocer
dentro de qué modelo industrial se inserta Ciudad Sahagun, recurriendo a Timothy
King, Norman Lees, Giacomo Becattini, Gustavo Garza, Luis Unikel y Gonzalo

Robles, y con esto poder desentrafiar la importancia de una politica industrial y de

18 . ™ ;.

Las bases de este modelo radicaron en buscar la estabilidad econdmica para lograr un desarrollo
econdémico continuo, la estabilidad se refiere a en mantener la economia libre de topes como inflacidn,
déficits en la balanza de pagos, devaluaciones y demas variables que logren la estabilidad macroeconémica.
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desincorporacion, que finalmente fue uno de los principales factores de la puesta
en marcha del proyecto de Ciudad Sahagun y el surgimiento de sus empresas.

De igual forma, y dentro de los capitulos referentes a las empresas de
nuestro objeto de estudio, utilizaremos dentro de ese texto, autores de tradicion
dentro de las ramas automotriz y textil. En el primer caso: Arnulfo Arteaga,
Eduardo Lifschnitz, Douglas Benett, Kenett Sharpe y Victor Manuel Villasefior;
mientras, en el segundo, a historiadoras como Irma Portos y Leticia Gamboa.
Todo ello con la finalidad de desentrafiar los factores que incidieron en el fracaso
de esas dos empresas de esa ciudad industrial.

En cuanto a las fuentes primarias utilizadas en esta investigacion, hemos
echado mano principalmente de cuatro ramos que se encuentran en el Archivo
General de la Nacion (AGN): el Fondo Documental Gonzalo Robles, el cual es
indispensable para cualquier investigador que trabaje temas referentes a
industrializacion y empresas de los ramos textil, automotriz y siderargico, ademas
cuenta con una enorme cantidad de documentos referentes a planeacion y
planificacion econdmica de México y América Latina; el de Presidentes, en este
caso Miguel Aleman Valdés y Adolfo Ruiz Cortines, en donde encontramos un
cumulo de informacion relevante y concerniente al papel y participacion de esos
gobernantes en la gestacion de esas dos empresas; el de Diesel Nacional, que
desafortunadamente (para la presente investigacion) cuenta con muy poca
documentacion de los afios cincuenta, y practicamente, el grueso de la
informacion (en sus mas de 300 cajas) pertenece a las décadas de los setenta y
ochenta sobre aspectos laborales y sindicales; y el de Siderdrgica Nacional, el
cual Unicamente cuenta con dos cajas que contienen el acta constitutiva de la
empresa Toyoda de México y la de su sucesora Siderurgica Nacional. En cuanto a
las fuentes hemerograficas, éstas fueron consultadas en la Hemeroteca Nacional
de la Universidad Nacional Autonoma de México y en la Biblioteca Publica de
Ciudad Sahagun, Hidalgo, utilizando los periédicos: El Sol de Sahagun. El Sol de
Hidalgo y El Informador de Guadalajara, ademas de las revistas que llevan por

titulo Interna de Diesel Nacional y Sahagun.

24



Finalmente, hay que mencionar que la division de la investigacion estara
guiada por cuatro capitulos. En el capitulo | titulado: Desarrollo Econémico e
Industrial Posrevolucionario, 1917-1960, daremos cuenta de manera general del
proceso y gestacion de la industrializacion en México mediante un analisis que
parte del texto constituyente de 1917, para ir observando como este proceso
industrializador y empresarial estuvo fincado en una mayor intervencion del Estado
en los aspectos economicos, mediante diversas leyes, decretos y planes con el
objetivo de industrializar al pais, asi como sefialar el papel determinante que jugé
la banca de fomento en el desarrollo industrial durante los regimenes
posrevolucionarios. Por ello, a lo largo de ese capitulo sefialaremos las principales
caracteristicas de cada etapa de ese desarrollo: el cardenismo y el inicio de la
primera industrializacién por sustitucion de importaciones, asi como el efecto
positivo que causO la Segunda Guerra Mundial para alentar el proceso
industrializador y el rumbo que a partir de ahi siguieron Miguel Aleman Valdés y
Adolfo Ruiz Cortines. Asimismo, en ese recorrido de mas de cuarenta afios haré
mencion de la inversion que hubo en diversas ramas industriales en el pais, tanto
extranjeras como nacionales. Asi como el establecimiento de nuevas empresas y
el impulso que se dio a sectores estratégicos de la economia, por ejemplo, el
petréleo, la energia eléctrica y la industria siderurgica.

El hecho de brindar este recorrido del rumbo que siguié la industrializacion
en México en el primer capitulo, obedece a las circunstancias de que Ciudad
Sahagun, y sus empresas Dina-Fiat y Toyoda, son producto de dicho proceso
iniciado a partir del proyecto econémico posrevolucionario, estipulado en la Carta
Magna de 1917, y consolidado en las décadas de los cuarenta y cincuenta con la
promocion y generacion de diversas empresas de caracter puablico y mixto, que el
Estado intentd alentar para sustituir las importaciones, equilibrar el déficit en la
balanza de pagos, asi como el de lograr una industrializacion generadora del
mejoramiento social de la nacion.

En el capitulo I, titulado Planeacion para la Construccion de Ciudad
Sahagun, esta dividido en dos apartados. En el primero de ellos, que lleva por

nombre “Politicas de planeacion regional industrial en México”, daré cuenta de los
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variados programas federales tendientes a generar diversos planes y proyectos
con la intencién de alentar el desarrollo regional en distintas areas del pais; por
ejemplo, las distintas comisiones que se conformaron para crear el desarrollo de
cuencas hidroldgicas y la construccién de ciudades industriales como fue el caso
de Ciudad Sahagun. El segundo apartado lleva por titulo “El Proceso de
Edificacion de Ciudad Sahagun” debatiré en qué modelo industrial podemos
insertar a Sahagun, es decir, si éste es parte de una zona, parque, complejo, polo,
distrito o ciudad industrial, todo ello con la finalidad de definir una tipologia de
organizacién industrial aplicable en este conglomerado fabril y habitacional
impulsado por el Estado posrevolucionario, ya que no ha existido un consenso
para definirla. Algunos autores la ubican como polo de desarrollo, otros como
complejo industrial, y otros mas como ciudad industrial, de alli la necesidad de
saber dentro de qué concepto de desarrollo industrial se localiza. Sefalaré
también, las causas que motivaron la construccion de una de las primeras
ciudades industriales en México, analizando los factores econémicos, politicos y
sociales, que generaron la concrecion del proyecto. No sin antes, dar un breve
esbozo acerca de la industrializacion en el estado de Hidalgo, necesario para
entender el tipo de industrias que se desenvolvieron en esta entidad, y los
esfuerzos anteriores a la construccion de Ciudad Sahagun.

En el capitulo Ill, titulado Andlisis Historico de la empresa Dina-Fiat,
haremos referencia a los factores que llevaron al Estado Mexicano a proyectar
una empresa con asistencia tecnoldgica italiana en un contexto histérico en el que
se pretendié disminuir las importaciones de vehiculos como una medida tendiente
a reducir la fuga de divisas, y al mismo tiempo, equilibrar los déficits en la balanza
de pagos. Ademas precisaremos el intento por mexicanizar (incluir un mayor
porcentaje de piezas automotrices y refacciones hechas en México dentro del
ensamble de un vehiculo o camién), al integrar con ello, la industria automotriz
auxiliar y final. De esta forma, México fabricaria sus propios autotransportes:
camiones, autobuses y vehiculos. El proyecto nacié como parte del interés de los
empresarios Bruno Pagliai y Luis Montes de Oca, con la anuencia del presidente

Miguel Aleman Valdés, llevandose a cabo el acuerdo de asistencia tecnoldgica
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con los italianos el 15 de febrero de 1951, el acta constitutiva de la empresa se
firmo en julio de 1952 y la compaifiia entr6 en operaciones en enero de 1955. Los
acuerdos de asistencia tecnoldgica con los italianos finalizaron por diversos
problemas, los cuales derivaron en el fracaso hacia 1960. Posteriormente se firma
con una nueva empresa: Renault Dauphine de Francia. Por ello en este capitulo
mostraremos el desarrollo histoérico que siguid esa empresa, desde su
conformacion hasta su finalizacion.

Por dltimo, en el Capitulo IV titulado Analisis Historico de la empresa
Toyoda de México, sefialaremos de manera particular los problemas de retraso
tecnoldgico que acuso la industria textil mexicana en las décadas de los cuarenta
y cincuenta, y que motivo que se llevaran a cabo diversos estudios acerca de la
posibilidad de instalar una empresa productora de maquinaria textil que
dinamizara la industria textil nacional, y que produjera cardas, trociles y telares,
intentando con ello, modernizar dicha industria. Uno de los principales interesados
en el proyecto fue el sefior José Ramoneda, quien insisti6 y gestiond ante el
Banco de México y Nacional Financiera, la instalacién de una planta con capital y
asistencia tecnoldgica japonesa, en este caso de las compafiias Toyoda Loom
Works y de la casa Itoh and Co. Pero el andar de la empresa fue incierto, por lo
cual la etapa productiva de Toyoda se redujo Unicamente a cuatro afios de
actividad dentro de Ciudad Sahagun, el periodo 1956-1960. Ante tan estrepitoso
fracaso, el gobierno federal decidi6 comprar las acciones de los japoneses en
noviembre de 1959, cambiando la denominacion a principios de 1961 a
Siderdrgica Nacional (SIDENA), integrando esta compafia a las otras dos,
llevdndose a cabo la reestructuracion en Ciudad Sahagun tendiente a desarrollar
con medios organizativos mas eficientes a las tres empresas instaladas. Dicho
proceso inicio en 1960, y con él se llega cronolégicamente al fin de la presente

investigacion.
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CAPITULO |

DESARROLLO ECONOMICO E INDUSTRIAL POSREVOLUCIONARIO (1917-
1960)

I.1. La etapa de reconstruccién econémica (1917-1929)

A manera de antecedentes, y previo a la intensa industrializacion mexicana de las
décadas de los cuarenta y cincuenta del siglo XX, de cariz intervencionista y
desarrollista, existieron en la historia del pais dos periodos de industrializacion,
ambos en el siglo XIX, el primero, en las década de los treinta y cuarenta con el
Banco de Avio™ propuesto por Lucas Alaméan. El proyecto implicé el apoyo a las
manufacturas sobre todo del ramo de los textiles, destacandose industriales como
Estevan de Antufiano y Cayetano Rubio. A raiz de este proyecto vino el desarrollo
de regiones con tradicion obrajera (colonial) y textilera como Orizaba (Veracruz),
Puebla y Querétaro, etapa histdrica que Ciro Cardoso considera de rasgos
coloniales.?’ Mientras que la segunda etapa fue mucho mas madura, y sucedi6
durante el porfiriato, con signos que el mismo Cardoso califica como de transicion
al capitalismo, con empresas privadas tanto de capital nacional como extranjero
en ramos de mayor diversificacién que las de la época del Banco de Avio, por
ejemplo, en la fundicién de hierro, acero y vidrio, ademas del ya tradicional ramo
textil. En esta época también se fueron delineando y desarrollando regiones con
claro impulso industrial como la ciudad de Monterrey, centro econémico que en
palabras de Mario Cerutti representd “el pivote econdmico del area norte de
México.”**

Ahora bien, el hecho de comenzar este primer capitulo referente a la
economia y la industria en México a partir del triunfo constitucionalista y el inicio
de la conformacion del Estado Mexicano posrevolucionario, obedece a la premisa

de que con la instauracion de la Constitucion Politica de 1917, y con los preceptos

' Para un entendimiento particular sobre esta institucion véase la obra escrita por Robert A. Potash, titulada
El Banco de Avio en México, el fomento industrial, 1821-1846, Ed. FCE, México, 1983.

20 Cardoso, Ciro, (coordinador), México en el siglo XIX, 1821-1910, historia econémica y de la estructura
social, Ed. Nueva Imagen. México, 1988, p. 52.

2t Cerutti, Mario, Burguesia y capitalismo en Monterrey, 1850-1910, Ed. UANL, Monterrey, 2009.
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de ésta, el nuevo régimen politico sentd las bases de un Estado interventor en
diversas areas del desarrollo econémico-industrial y politico, que se llevaron a
cabo, se mantuvieron presentes, y siguieron un continuum por lo menos hasta
1982.%

Mucho tuvo que ver el papel que jugaron las nuevas instituciones
emanadas del texto constituyente, ya que éstas, en palabras de Douglas North
“son la clave para entender la interrelacion entre la politica y la economia y las
consecuencias de esa interrelacion para el crecimiento o estancamiento
econdmico.” 2 Derivadas de la Constitucién se crearon leyes, decretos y
organizaciones econOmicas (sobre todo el Banco de México y Nacional
Financiera), politicas (creacion del Partido Nacional Revolucionario,
posteriormente Partido de la Revolucion Mexicana, y finalmente, Partido
Revolucionario Institucional) y sociales (sindicatos y organizaciones corporativas
generalmente incorporadas al Estado Mexicano, Confederacion Regional Obrera
Mexicana, Confederacion Regional Obrero Campesina, Confederacion de
Trabajadores de México y Confederacién Nacional de Organizaciones Populares).
Estas lineas formaron los cauces legales para impulsar la industrializacion y la

subsecuente inversion de capitales. En palabras de José Ayala Espino:

La Revolucion mexicana, entre otras cosas, fue una respuesta a la
cerrazon de las instituciones porfirianas, y en ese sentido marcé el inicio
de nuevas instituciones que a la postre desempefiaron un papel decisivo
en el desarrollo. El pais pudo reiniciar el crecimiento porque las nuevas
instituciones permitieron institucionalizar el intercambio econdmico,
politico y social y, por supuesto, el conflicto social y la disputa de
intereses. Las instituciones permitieron crear los incentivos para construir
organizaciones publicas y privadas y para emprender acciones
colectivas. En este proceso tuvo un relevante papel un Estado fuerte,
centralizado y burocratico, con capacidad suficiente para fijar las reglas
del juego aceptadas por todos los agentes al amparo de la Constitucion
reformada.**

*? Esta continuidad hace referencia que de 1917 a 1982 el Estado mexicano tomdé como modelo econdmico
el desarrollismo, el intervencionismo y la creacion de empresas paraestatales, y una vez agotado o
terminado este modelo se dio paso al neoliberalismo.

> North Douglas, Instituciones, cambio institucional y desempefio econémico, Ed. FCE, México, 1993, p. 152.
2 Avyala Espino, José, Instituciones Para el Desempefio Econémico, Ed. FCE, México, 2003, p. 83.
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Las instituciones difieren en tiempo y espacio, es decir, operan de modos distintos
entre naciones y contextos histéricos, y segun Douglas North, existen instituciones
que definen y otras que limitan.?

En este aspecto, el nuevo orden institucional surgido de la Revoluciéon
definio y permiti6 normar y regular el intercambio (en sentido amplio) en los
mercados econdmico y politico. Las instituciones politicas y socio-econémicas
(véase cuadro 1) crearon los incentivos para que los agentes participaran en dos
tareas basicas:

a) El impulso de la inversién, el ahorro, la innovacion tecnologica y la
modernizacion del pais.
b) La organizacion del mismo Estado, el desarrollo de la sociedad y la creacion del
mercado®

Cuadro 1
Instituciones, organizaciones y objetivos de desarrollo econémico en
México, durante el periodo 1917-1960

Instituciones Organizaciones Objetivos

Ley general de instituciones de | Banco de México e instituciones | Reforma y modernizacion del sistema

seguros publicas de desarrollo (Banco Nacional | monetario, financiero y bancario.
de Comercio Exterior, Nacional
Ley organica del Banco de México. Financiera, Banco Nacional de Obras y

Servicios Publicos.

Ley de Industrias de Transformacion Secretaria de Economia Fomento a la industrializacion vy
participacion de los industriales en la

Regla XIV de la tarifa general de | Secretaria de Industria y Comercio toma de decisiones.

importaciones

Ley sobre riesgos

Dictamen de regulacién de la inversion

extranjera
Convenio de negociacion de deuda | Secretaria de Hacienday Mejoramiento de las finanzas publicas.
externa Seguridad y confianza de acreedores
Comisién Ajustadora de la Deuda | nacionalesy extranjeros.
Publica

Fuente: datos tomados de José Ayala Espino, Instituciones para mejorar el desarrollo, un nuevo pacto social para el
crecimiento y el bienestar, Ed. FCE, México, 2003, p. 92.

> Ibid p. 14.
*® Ibid, p.85.
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Para el caso de este primer apartado partiremos del ya mencionado afio de 1917 y
concluiremos en 1929, con la gran depresién.?’ En materia econémica durante los
afios que van de 1917 a 1929, periodo que diversos historiadores llaman de
“reconstrucciéon econdmica”,?® se tuvo que reintegrar y poner en marcha al pafs,
debido a los inconvenientes econdmicos que generd la Revolucion Mexicana en
materia de desarticulacion de las actividades productivas en varias regiones, y el
desgaste de una parte de la infraestructura ferrocarrilera y la planta industrial.

En dicho periodo pasaron por la presidencia cinco dirigentes
revolucionarios: Venustiano Carranza (1917-1920) Adolfo de la Huerta (1920)
Alvaro Obregon (1920-1924) Plutarco Elias Calles (1924-1928), y finalmente,
Emilio Portes Gil (1928-1930). Asi, estuvieron cinco secretarios de hacienda Luis
Cabrera, Adolfo de la Huerta, Salvador Alvarado, Alberto J. Pani y Luis Montes de
Oca.

Para la etapa de reconstruccion econdémica llegaron nuevas inversiones, en
diversas areas y actividades, sobre todo de los Estados Unidos, tanto en industria
como en servicios, lo que sefala que la aplicacion de la receta de la inversion
extranjera y las exportaciones (asi como los consecuentes impuestos que estas
empresas pagaron por su establecimiento y por su productividad a los primeros
gobiernos posrevolucionarios), fueron una pieza clave para el funcionamiento y
estabilidad econdmica de la época.

Las nuevas inversiones se dieron en el periodo de 1920 y 1925, donde

varias compafiias entraron en actividad con una aportacion de 2.2% del Producto

%7 a crisis econémica internacional de 1929 produjo un cambio radical en el funcionamiento y las estructuras
de la economia que rompid con la inercia del crecimiento anterior y reforzé algunas de las tendencias
anunciadas en la Constitucién de 1917. A partir de entonces se modificé drasticamente la orientacién de la
economia, desde el mercado externo hacia el interior; se consolidd la posicion del Estado como promotor y
regulador del crecimiento econdmico y se generaron instrumentos mucho mds poderosos para la
intervencion estatal, mediante las politicas financiera, monetaria y fiscal, al tiempo que se cred un area de
inversion publica que hizo del Estado un actor central en la actividad productiva y comercial; se
radicalizaron, o, simplemente se pusieron en practica algunos enunciados en la Constitucién que hasta
entonces habian tenido pocos efectos, como el reparto agrario y las exportaciones, que a su vez produjeron
condiciones completamente nuevas para la actividad econémica. Kuntz Ficker Sandra E/ Comercio Exterior,
Ed. FCE, México, 2007, p. 22.

*® Para un mejor entendimiento del periodo concerniente a la politica econémica llevada a cabo en el
periodo inmediato a la Revolucion mexicana véase la obra elaborada por Enrique Krauze, Jean Meyer y
Cayetano Reyes que se encuentra dentro de la obra coordinada por el Colegio de Meéxico, “La
Reconstruccion Econdmica 1924-1928” en Historia de la Revolucion Mexicana, volumen 10.
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Interno Bruto (PIB), y entre 1925 y 1929, donde el nUmero de nuevas compafias
aumenté a 25, lo que represent6 5% de la produccion.” Estas nuevas empresas

grandes e intensivas en capital, ingresaron en ciertas ramas. Por ejemplo:

En la industria del tabaco, la British-American Tobacco Company
establecio en México dos plantas manufactureras subsidiarias. La
Internacional Match Company abrié una subsidiaria en México. En la
industria de la dinamita, la Dupont Neumors Company adquirio la planta
de la Compaiiia Industrial Mexicana de Dinamita y Explosivos. En la
industria de la cerveza se establecio la enorme Cerveceria Modelo en la
Ciudad de México. Por ultimo, en 1925 Ford Motors Company abrié una
planta de ensamblaje en la ciudad de México.*

Estas enormes empresas recibieron proteccion tarifaria por parte de los
gobiernos de Obregén y Calles. ** Aunado a ello, los primeros gobiernos
posrevolucionarios intentaron establecer y llevar a cabo los preceptos de la
Constitucion de 1917 creando instituciones que Douglas North define como
formales, es decir que funcionan con base en leyes y reglamentos que estan
destinados a atacar problemas especificos y que son de cumplimiento obligatorio y
de dominio publico.** Por ejemplo, la participacién del Estado en cuestiones de
materia social, de autonomia y desarrollo econémico, como lo fue el reparto
agrario, la instauracion de un banco de emision, o banco central, asi como la
construccion de infraestructura en materia de irrigacion y caminos, principalmente.

En cuanto a la primera cuestion, el reparto agrario, una de las principales
deudas contraidas que los gobiernos posrevolucionarios tuvieron con los
campesinos, tomo titulo legal a través del Articulo 27 de la Constitucién, que
sefala la propiedad originaria de la Nacion sobre la tierra, el agua y el subsuelo.
Derivada de ella, se estableci6 la facultad estatal para constituir la propiedad como

instrumento del progreso general. Adicionalmente, otorgd al poder ejecutivo

 Ibid p. 432.
* 1bid p. 434.
*idem p. 434.
32 Avyala Espino José, Instituciones y economia, una introduccion al neo-institucionalismo econémico, Ed. FCE,
México, 2005.
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facultades jurisdiccionales extraordinarias para restituir las propiedades
despojadas y dotar a los pueblos que carecieran de tierras.*

Con la nueva legislaciéon, el presidente en turno estuvo facultado para
distribuir entre las comunidades la tierra a través del ejido. Por concepto de
dotaciones y restituciones, hasta 1928, el “gobierno revolucionario” habia
entregado, en numeros redondos, 5.4 millones de hectéreas. Las hectareas

1.3 Hasta el afio de

repartidas representaban hasta entonces el 3% de su érea tota
1929, en que el presidente Calles dio por terminado el reparto agrario, muchos
campesinos no vieron cumplida la accion legal de ser beneficiados con dicho
reparto. Aunado a ello, la mayor cantidad de tierras que se repartieron fueron las
de menor productividad y las mas estériles. Y no sera hasta el sexenio del general
Lazaro Céardenas (1934-1940), que la dotacion de tierras llegue a su punto
maximo de reparto.®® Entre 1917 y 1929, el reparto agrario no avanzé como la
mayor parte de la poblacion rural del México hubiese esperado, pero al menos se
cumplia una parte de los preceptos e ideales de la Constitucion de 1917.

Una segunda cuestion prioritaria en la politica econdmica posrevolucionaria
fue la creacion de un banco central, la coyuntura politica, social y econdmica le
permitio a Calles llevar a cabo el proyecto, el cual qued6 plenamente constituido
mediante legislacion del 25 de agosto de 1925. El presidente Calles explico al
Congreso que “la pesada rigidez de la circulacion monetaria estrictamente
metalica venia oponiendo cada vez mas trabas al desenvolvimiento comercial e
industrial del pais, por lo que complementar la circulacion monetaria con billetes

del Banco de México era una necesidad inaplazable”.?® Ademas agrega que

de acuerdo con lo establecido en el Articulo 28 Constitucional, el Estado
poseia el monopolio para la emision de billetes, cuya circulacion debio
limitarse al doble de la existencia de oro en caja. El Banco de México fue

3 Warman, Arturo, El Campo Mexicano en el Siglo XX, Ed. FCE, México, 2001, p. 58.

3 Meyer, Jean, 2006, p. 115.

*En ese sentido, Luis Gonzalez nos sefiala que durante los primeros meses del gobierno de Cardenas se
repartieron cerca de 4, 482, 000 hectareas a un total de 287, 570 campesinos, Gonzalez, Luis, “Los Dias del
Presidente Cardenas, en Historia de la Revolucion Mexicana, Ed. El Colegio de México, México, 1981, p. 96.
Mientras tanto Arnaldo Cdrdova sefiala que “Cardenas se propuso convertir el ejido en una institucion
permanente”, Cordova, Arnaldo, La Politica de Masas del Cardenismo, Ed. Era, México, 1974, p. 101.

*® Ibid p. 31.
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una institucion controlada por el gobierno; donde la mayoria, el (51%) de
las acciones del Banco pertenecian al Estado; el resto (41%) fueron
ofrecidas al publico capitalista, para darle credibilidad al banco, y fueron
acciones nominales. El banco conté con un total de 13 000 acciones (por
con un valor total de 1 300 000 pesos).*’

Entre los accionistas privados se encontraban segun Emilio Zebadua:

el Banco de Sonora (con 2000 acciones) J.B Ebrard y Compafia
Sucesores (2009), la Compafiia Fundidora de Fierro y Acero de
Monterrey (100) y su principal accionista, Adolfo Prieto (100); los
banqueros Manuel Gémez Morin (100), Elias S.A Lima (100) y Ernesto
Otto (100); los ferrocarrileros Hilarion Branch (50) y Bertrand Holloway
(100); los empresarios Lamberto Hernandez (50) y Carlos B. Zetina (100),
el abogado Salvador Cancino (100) y el politico sonorense Alberto
Mascarefias (100).”®

Su constitucion (se sefialdé en su época) fue un acto de soberania, realizado de
manera independiente de los banqueros que regian los destinos financieros del
pais. Aunque, habria que matizar ese discurso, ya que el Banco de México no
nacio propiamente como un banco central. Si bien por una parte tuvo las
atribuciones propias de un banco de ese tipo (regular la circulacién interna y los
cambios sobre el extranjero y emitir billetes de circulacion voluntaria), podia
efectuar operaciones de crédito con los particulares. El Banco de México era asi
un competidor de los bancos privados y no su rector. En ese periodo, quizas al
margen de su propia ley, el banco hizo la primera operacion importante de crédito
a largo plazo para la industria, al financiar la construccién del ingenio El Mante.**
Un tercer aspecto econdmico en el que el régimen posrevolucionario
actuo en este periodo que va de 1917 a 1929 es el referente a las comunicaciones
y la infraestructura, que si bien el porfiriato los habia hecho crecer mediante el

establecimiento de ferrocarriles®® y ampliacién de puertos (con un amplio cariz

3 Zebadua, Emilio, Banqueros y Revolucionarios: La Soberania Financiera de México, 1914-1929, Ed. FCE,
México, 1994, p. 278.

% Ibid p. 279.

* Ibid p. 32.

*La construccién acelerada de ferrocarriles troncales por parte de empresas estadounidenses fue
promovida por los gobiernos del porfiriato como medio fundamental para poner en movimiento el cuerpo
anquilosado de la economia mexicana, permitiendo la explotacion de recursos naturales, la diversificacion
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hacia las exportaciones), los regimenes posrevolucionarios los expandirian aun
mas mediante caminos y sistemas de irrigacion con el objeto de acrecentar el
mercado interno.

En ese sentido, los ferrocarriles no fueron desatendidos, ya que para 1919,
y bajo la direccion de Alberto J. Pani, estos recibieron del gobierno un crédito
mensual de 250 mil délares para la adquisicion de materiales y refacciones.** Con
ello se tratd6 de dar mantenimiento y funcionamiento a uno de los principales
medios de transportes que habian sufrido deterioro a causa de la lucha armada.

En cuanto a los caminos, estos se consideraron ya prioritarios a partir de la
segunda década del siglo XX, pues en esos afios surgieron industrias
relacionadas con los vehiculos automotores, tales como la fabricacién de
neumaticos, el expendio de gasolina y la venta de vehiculos usados.*

Con ello, la mayor utilizacién de vehiculos automotores trajo la posibilidad
de que éstos complementaran el trabajo de los ferrocarriles. Asi, en los afios
inmediatamente posteriores a la Revolucién Mexicana se favorecio la construccion

o adaptacién de caminos sobre rutas sin vias férreas.** De alli que

la construccion y financiamiento de las carreteras mexicanas, iniciada
formalmente en 1925, fue encomendada a la Comisién Nacional de
Caminos que dependia de las secretarias de Hacienda y de
Comunicaciones y Obras Publicas. Esta comision fue creada en vista de
la necesidad imperiosa que por esos dias tenia el pais de nuevas
carreteras, debido al repunte importante de automdviles, camiones,
autobuses, tractores y motocicletas que se daba en las zonas urbanas y
rurales del pais.*

de la produccidn, y la superacidn del radio puramente local del comercio interior. Al mismo tiempo, las vias
férreas serian los nervios de la nacidn, elemento necesario para una integracion nacional efectiva, no
garantizada por los cauces tradicionales de lengua, religiéon y costumbres. Esta vision, liberal y anti
tradicional, concibié las comunicaciones, su ritmo y frecuencia, como el elemento central de la integracion
nacional. Paolo Riguzzi “Mercados, Regiones, y Capitales en los Ferrocarriles de Propiedad Mexicana”, en,
Sandra Kuntz y Priscilla Connolly (coordinadoras), Ferrocarriles y Obras Publicas, Ed. El colegio de México,
Instituto Mora, El Colegio de Michoacan, UNAM, México, 1999, p. 39.

“ Jauregui, Luis, Los transportes, siglos XVI al XX, 2004, p. 112.

* Ibid p. 126.

* Idem p. 126.

* Ibid pp. 127-128.
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Hay que sefalar que la totalidad de construccion de estos caminos fue
encomendada a empresas mexicanas, tanto los elaborados de recubrimiento a
base de petréleo, como los de terraceria.

Con los trabajos del Segundo Congreso Nacional de Caminos de 1928 se
dio la pauta para determinar por donde pasarian las carreteras principales. Con un
sentido de planificacion se construyo la carretera que iba de Monterrey a Nuevo
Laredo hacia el Norte y a Linares al Sur. Estos tramos agregados al que iba de
México a Pachuca, terminarian siendo parte de la carretera internacional,
proyectada en dicho congreso, que conectaba a la Ciudad de México con la
frontera de Nuevo Laredo. De igual forma se construyeron carreteras a
Cuernavaca, Toluca, Acapulco, Torreén y Durango, entre otras.* Bajo este
panorama, buena parte de la accién estatal debia considerar el doble propdsito de
crear las condiciones necesarias para que la inversion fructificara y propiciara el
crecimiento de un empresariado nacional. Este ultimo fue un rasgo central de la
politica econdmica del periodo. Es decir, ademas de crear las instituciones y los
instrumentos, el Estado tuvo que alentar el surgimiento de grupos sociales
importantes como las clases medias.

Con ello, la nueva politica econémica para el periodo de los afios veinte en

palabras de José Ayala Espino

se sustentd en el nuevo régimen politico que emergia del proceso
revolucionario, el cual nutria su fuente de poder del programa
constitucional de 1917 y de las transformaciones y de nuevas relaciones
entre el Estado, las clases y los grupos sociales, pretéritos y emergentes.
La capacidad del Estado para influir en el ambito econémico guardaba
relacion directa e inmediata con la capacidad de control politico que le
proporcionaban el marco juridico-legal y la aptitud para organizar y
aglutinar, en el seno mismo del Estado, los intereses de la economia y la
sociedad mexicanas.*°

Diversos autores, entre ellos, Enrique Cardenas, Manuel Ocampo y el

mismo José Ayala Espino, han sefialado que en el periodo de reconstruccion

* Ibid p. 129.
* Ibid p. 91.
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econdémica que va de 1917 a 1929, los respectivos gobiernos posrevolucionarios
Imprimieron ese sesgo intervencionista y de reforma social en el que el Estado se
presenté como agente promotor del desarrollo socio-econémico. Aunque habria
gue matizar esas aseveraciones, ya que para esa primera etapa, las condiciones
politicas, sociales y econdmicas eran aun inestables, debido entre otras cosas a
rebeliones como la Delahuertista (diciembre de 1923 a febrero de 1924), el
asesinato del presidente electo Alvaro Obregdn (1928), el conflicto Cristero (1926-
1929) y la rebelién Escobarista (1929).

A ello hay que afadir la presibn norteamericana a los gobiernos
posrevolucionarios, asi como la ausencia de recursos materiales y de capitales
para poder llevar a cabo un verdadero plan de restructuraciéon econdmica. De
cualquier forma, la estructura para los verdaderos cambios de fondo ya estaba
cimentada para que en las décadas de los treinta y los cuarenta se llevaran a
cabo, esta base era la Constitucion Politica de 1917, con sus respectivos articulos
progresistas, por ejemplo, los articulos 27, referente a la propiedad de las tierras y
aguas correspondientes a la Nacién; el 73, fracciones XXIX-D, para expedir leyes
sobre planeacion nacional del desarrollo econémico y social, y el XXIX-E referente
a la programacion, concertacién y ejecucién de acciones de orden econdémico,
especialmente las referentes al abasto y otras que tengan como fin la produccion
suficiente de bienes y servicios.*” El 123 tocante al trabajo y la previsién social, y
en términos generales a la proteccion del trabajador, tanto el agricola como el
obrero industrial.

Bajo ese arropo que brindd el texto constituyente en materia social se
fueron creando varias instituciones, secretarias y direcciones, cuyo obijetivo fue el
de blindar a los trabajadores que laboraron en diversas industrias y comercios
como la Direccion de Pensiones Civiles de 1925 (antecedente del ISSSTE), el
mejoramiento de las condiciones de vida de los trabajadores del Estado mediante
préstamos a corto plazo e hipotecarios y pagos por vejez, desempleo e

inhabilitacion temporal con la creacion de las Juntas Locales de Conciliacién y

7 Constitucién Politica de los Estados Unidos Mexicanos, Ed. Porria, México, 1992.
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Arbitraje y el Departamento del Trabajo.*® Otra importante institucién en materia
politica fue el Partido Nacional Revolucionario (PNR), auspiciado por el Presidente
Calles en 1929, y que finalmente result6 ser una de las instituciones mas
trascendentales del sistema politico posrevolucionario, ya que con la aparicion de
esta entidad politica terminaba una etapa caudillista*® y daba comienzo otra en la
cual, el partido politico actu6 como un mecanismo que permitid6 resolver
pacificamente la transiciébn al poder, generando con ello la certidumbre y la
estabilidad politica, social y econémica necesarias para llevar a cabo el proyecto
modernizador de México.

A manera de conclusion de este primer apartado podemos decir que
mediante el reparto de tierras debido a la Reforma Agraria, la instauracion de un
banco gubernamental Unico de emision (Banco de México), la construccion de
infraestructura de caminos y de irrigacion; asi como la legislacion y aplicacion de
estatutos y organismos en defensa de los trabajadores, se sentaron las bases de
lo que en las décadas entrantes se conocera como Estado Desarrollista.

[.2. La Industrializacion por Sustitucion de Importaciones en su primera etapa
(1934-1940)

Esta época se caracterizd, en términos de politica econémica, por la ampliacion
del mercado interno y el desarrollo econémico e industrial “hacia adentro”. De esta
forma, podemos sefialar que el sexenio del general Lazaro Cardenas (1934-1940),
se distingue del de sus antecesores por su amplia politica de masas y su claro
enfoque incluyente.>

Durante esta etapa histérica se comenzé a poner en practica la
industrializacion por sustitucion de importaciones que es definida como una

estrategia o modelo econémico el cual se basa en los siguientes postulados:

*® Ibid p. 96.

49Meyer, Lorenzo, “La Institucionalizacion del Nuevo Régimen” en Historia General de México, Ed. El Colegio
de México, México, 2008, p. 832.

Al respecto véase la obra de Arnaldo Cdérdova titulada La politica de Masas del Cardenismo, Ed. Era,
México, 2010.
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1.- Politica industrial activa, subsidios y direccion del Estado para la produccion de
sustitutos.
2.- Barreras al libre comercio (proteccionismo), altos aranceles a la importacion.
3.- Tipo de cambio elevado.

Este modelo econdmico tuvo impacto en la mayor parte de la América
Latina, principalmente en las naciones con una poblacion mas numerosa y con un

territorio grande como Argentina, Brasil*

y México, ademas de Colombia y Chile.
Obviamente con sus matices y diferenciaciones para cada pais, ya que en el caso
mexicano es innegable el intercambio economico con los Estados Unidos,
producto de su vecindad y de un proceso histérico lleno de complejidades.

Las particularidades de la ISI segun el economista Edmund Fitzgerald son
las de un modelo que se llevd a la practica en el area latinoamericana debido al
agotamiento del liberalismo econémico que venia funcionando desde el ultimo
tercio del siglo XIX, pero que a partir de la segunda década del siglo XX se fue
deteriorando paulatinamente hasta dar como resultado la crisis econdmica de
1929.%

Para autores como René Villarreal la ISI supone una organizacion de la
economia en la que el Estado, a través de su accion directa como inversionista,
viene a garantizar una estructura proteccionista y un estimulo de la
industrializacién como una nueva estrategia de crecimiento.>® Por su parte, para
Enrigue de la Garza, la ISI se caracteriz6 por un proceso industrializador basado
en el mercado interno, por la proteccién de una industria nacional y la vigencia de
una politica estatal de subsidios.>* De nueva cuenta, Fitzgerald opina que la ISI

tiene su raiz

> En el caso de Brasil, la industrializacion por sustitucién de importaciones (ISI) fue importante mucho antes
de 1930, con la “vieja republica”. Adquirié mayor importancia con el gobierno de Vargas durante el decenio
de los treinta y los primeros afios de los cuarenta, y florecié desde el final de la segunda Guerra Mundial
hasta poco antes del golpe militar de 1964. Marcelo de Paiva Abreu, Afonso Bevilaqua y Demosthenes M
Pinho, Sustitucion de Importaciones y Crecimiento en Brasil (1890-1970), en Cardenas, José Antonio Ocampo
y Rosemary Thorp, (Compiladores), “La Leyenda Negra de la Posguerra”, Ed. FCE, México, 2003.

> Fitzgerald, Edmund, 2003, p. 88.

> Villarreal, René, industrializacion, competitividad y desequilibrio externo: un enfoque macroindustrial y
financiero (1920-2010), Ed. FCE, México, 2005.

> De la Garza Toledo, Enrique, (coordinador), Modelos de Industrializacion en México, Ed. UAM, México,
1998.
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explicita, y se encuentra en una interpretacion del desarrollo de la
economia de la América Latina durante la Gran Depresion y la Segunda
Guerra Mundial. Mas que entendido como una estrategia de
industrializacion conscientemente dirigida y de gestion de la demanda
macroecondémica, este proceso fue visto como el resultado de la
utilizacion por parte de los fabricantes de las plantas existentes en un
momento en que los productos de importacion que les hacian
competencia disminuian, y los gobiernos se esforzaban en mantener el
gasto mientras la recaudacién de impuestos procedentes del comercio
declinaba.”

De acuerdo a las anteriores definiciones es posible decir que la ISI fue
producto de la coyuntura internacional, del hecho de que las economias
latinoamericanas, en su mayoria dedicadas al monocultivo o al duo-cultivo o de un
producto de exportacion, Brasil (café), Argentina (cereales y carne) y México (plata
y petrdleo), al ver que los mercados internacionales se iban cerrando, tuvieron que
optar por generar un modelo industrial y un mercado interno para poder sortear la
crisis mundial.

Para el caso de México, la ISI comienza en el sexenio de Lazaro Céardenas,
aun cuando el debate académico estd presente en cuanto a que algunos
investigadores opinan que la industrializacion para México y Latinoamérica dio
comienzo en la década de los cuarenta, mientras que para otros el intento
industrializador ocurrié en la década de los treinta. Al respecto, Enrique Cardenas

aduce que

los inicios del moderno proceso de industrializacion pueden rastrearse
por lo menos diez afios antes de 1940, y esto quiere decir que la
transicion del crecimiento hacia afuera al crecimiento hacia adentro
ocurrid con bastante anterioridad de lo que actualmente se cree. En
realidad, el sector industrial se convirti6 en el motor del crecimiento
durantg3 la década de los treinta, y probablemente, desde algunos afios
antes.

55 .

Ibid p. 88.
> Cardenas, Enrique, La Industrializacion Mexicana Durante la Gran Depresion, Ed. El Colegio de México,
México, 1995, p. 9.
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Al margen de esta polémica en cuanto a las fechas, de si la
industrializacion comenzo6 en los treinta o los cuarenta, podemos sefialar que
durante el periodo presidencial de Lazaro Cardenas existi6 una mayor
participacion del Estado en la economia, gestandose con ello lo macroeconémico

y un mayor grado de control de la economia nacional.®’

Esa mayor participacion
del Estado en los aspectos econdmicos también fue consecuencia de la pobre
participacion de la iniciativa privada del pais, la cual no invirti6 en una época en
donde los remanentes de la crisis de 1929 seguian presentes hasta la década de
los treinta. Como consecuencia de ese intervencionismo estatal en areas
prioritarias de la economia se fueron sentando las bases para que autores como
Sanford Mosk bautizaran el periodo cardenista como el inicio de la “Revolucién
Industrial en México”.

Asi, el gobierno de Lazaro Cardenas marco una reestructuracion del Estado
y sus relaciones con la sociedad y la economia. Su base politica se movi6 del
ejército y los grupos adinerados hacia los campesinos y obreros, pero sin afectar
al sector privado, con excepcion de las actividades petroleras de capital foraneo, y
de algunas regiones del pais, caso del empresariado de Monterrey. Una intensiva
reforma agraria, apoyada por el Banco Nacional de Crédito Ejidal, recién
establecido, beneficio6 a mas de un millon de familias, alrededor de una tercera
parte de la poblacién de entonces, estimulé el movimiento de recursos privados
del comercio agricola a la industria y cre6 un mercado potencial de consumidores
que se unié a varios segmentos de la sociedad.®

Una parte importante en la que el régimen de Cardenas descanso la politica
econdémica fue sin duda alguna el Plan Sexenal. Este documento fue un modelo
emergente en donde convergieron las ideas de la Revolucion Mexicana y los

planes econémicos quinquenales llevados a cabo por la Unién Soviética®® desde la

7 Ibid p. 298.

>8 Cardenas, Enrique, Industrializacién y Estado en la América Latina 2004, Ed. FCE, México, p. 245.

*°La idea del plan quinquenal soviético era que debia constituir, en primera instancia, una especie de
reticula o estructura ésea, alrededor de la cual los diferentes sectores econémicos y las diversas industrias
podrian elaborar sus programas, detallados por sectores, tanto para el periodo de cinco afios, como para el
primer afio del quinquenio. El esquema inicial habia sido concebido para proporcionar las “directrices” que,
aun careciendo de la “precision y abundancia de material que hubiera sido deseable para el plan general, es
decir, el ultimo, aportaran ciertas cifras y relaciones basicas, alrededor de las cuales habria de moldearse el
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década de los veinte. El plan fue disefiado con anterioridad bajo la presidencia de
Abelardo Rodriguez, pero fue Cardenas quién hizo uso de él, de alli que este
documento marcé el nuevo rumbo que habria de tomar el sistema econémico del
pais. Si bien no planteaba la eliminacion del principio de libre mercado y la
competencia, que se consideraba sana y benéfica para los consumidores, si
suponia la intervencién directa del Estado en sectores estratégicos como los
energeéticos, las comunicaciones, el sector financiero, y eventualmente la mineria.
Segun José Ayala Espino, el Plan Sexenal siguié como estrategia de accion en el

plano econdémico los siguientes puntos:

1. Corresponde al Estado una amplia participacién, directa e indirecta, en la
organizaciéon y dinamizacién de las relaciones de produccion, de las fuerzas
productivas y de la acumulacion de capital.
2. La politica econédmica gubernamental debe ser conducida de modo que se
reduzca o elimine la dependencia externa a fin de que la economia nacional
adquiera autonomia.
3. El gobierno debe de actuar en el sentido de que se apliquen, de forma efectiva y
generalizada, las disposiciones de la legislacion sobre las relaciones de
produccién ya que las masas obreras y campesinas son el factor mas importante
de la colectividad mexicana.®

Asimismo, durante el gobierno de Cardenas, el Estado fue un instrumento
muy importante en la lucha por la independencia econdémica del pais, jugando un
papel relevante en la elaboracién de la politica de comercio exterior y en la
defensa de las riguezas nacionales respecto a los atentados del capital

extranjero.®* Todo ello en beneficio de amplios sectores de la poblacion.

resto”, tales como el “ritmo de desarrollo de las principales ramas de la economia y su interdependencia, asi
como el tempo general para la acumulacién socialista (de capital) durante el periodo establecido.” La
caracteristica principal del Plan, era el elevado nivel de inversiones previstas y la gran proporcién que de
estas inversiones se dedicaba a la industria pesada. Durante los primeros cinco afios, el total a invertir en el
conjunto de la economia se fijé en la sorprendente suma de un cuarto o un tercio del presupuesto nacional.
Dobb, Maurice, El Desarrollo de la Economia Soviética Desde 1917, Ed. Tecnos, Madrid, 1972, p. 225.

% 1bid p.140.

ot Shulgovski, Anatol, México en la Encrucijada de su Historia, Ed. Quinto Sol, México, 1972, p. 169.
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En la agricultura se impulsé el reparto agrario y se promovio la
colectivizacion de la explotacion de la tierra mediante cooperativas.® En ese
sentido, el Plan Sexenal y la politica econdmica cardenista pugnaron por un
régimen progresivo de economia dirigida y un creciente intervencionismo estatal,
regulador de las relaciones que se dieron entre los diferentes factores de la
produccion, lo que no significaba que tuviera la mira de echar por la borda la
empresa privada.®® Ademas procuraria evitar los monopolios y devolver a los
mexicanos los recursos del pais que estaban en manos extranjeras, mediante el
patrocinio de la inversién nacional en la industria extractiva. Bajo esa politica
intervencionista, y de clara tendencia social, también se fueron creando a la par,
las instituciones, las leyes de fomento y desarrollo que dotaron de crédito y
financiamiento, tanto de la agricultura como de la infraestructura necesaria para la
modernizacién e industrializacion, entrando en escena instituciones crediticias y de
fomento industrial como Nacional Financiera (1933)%* (fundada en el periodo de
Abelardo Rodriguez), la cual amplié sus fondos en el afio de 1936, financiando
obras publicas como carreteras, puentes, presas y construcciones urbanas.
También, surgieron, el Banco Nacional Obrero de Crédito Industrial (1936) con la
finalidad de financiar las organizaciones de produccion cooperativista que
aparecieron en esa época, aunque los recursos eran muy escasos y desaparecio
en 1941. Ademas se instaur6 el Banco de Comercio Exterior (que comenzé a
funcionar en 1937).% A ello hay que afiadir las leyes tocantes a la proteccién de la

industria local como la Ley de Saturacién Industrial de 1936, que impidié la

62 Cardenas, Enrique, Economia en el Siglo XX, 2010, p. 510. En ese sentido, y como sefiala José Ayala Espino,
el Plan Sexenal consideraba necesaria una mayor intervencion del gobierno en la actividad econémica del
pais con la finalidad de comandar el crecimiento. El gobierno, con aumentos considerables en la inversidn
publica, buscé consolidar objetivos agricolas, industriales, financieros y sociales, asi como muchos otros de
naturaleza politica, p. 187.

63 Gonzalez, Luis, Los Artifices del Cardenismo, Ed. Clio-El Colegio Nacional, México, 1997, p. 144.

® La Constitucién de esta sociedad se autorizé por decreto de 27 de diciembre de 1933, estipulandose que
su domicilio seria la ciudad de México, su capital social de cincuenta millones de pesos, y sus principales
objetivos fomentar el crédito territorial, fungir como agente financiero de la Secretaria de Hacienda vy
Crédito Publico y organizar o transformar toda clase de empresas o sociedades mercantiles. Fue
reorganizada en 1940 y esa y posteriores reformas modificaron tanto su capital como su objeto, que estribo
principalmente en que dedicara sus recursos a la creacion o fortalecimiento de empresas
fundamentalmente para la economia del pais, tomado de Malo Lépez, Ernesto, Ensayo Sobre la Localizacion
de Industrias en México, Ed. UNAM, México, 1960, p. 208.

®Dela Pefia, Sergio, De la Revolucion a la Industrializacidon, Ed. Siglo XXI, México, 2006, p. 330.
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importacion de aquellos bienes que se produjeran en el pais en la cantidad
suficiente para abastecer el mercado interno. También se expidio la Ley de
Industrias Nuevas y Necesarias de 1939, que exentaba de impuestos a la
importacion de maquinaria necesaria para establecer las nuevas industrias que
requiriera el pais.®®

No hay que dejar fuera del tintero la llegada y ampliacion de ramas
industriales como la quimica, la metalurgica, la textil, la alimenticia, del tabaco, la
bebida y el cemento.®’

También se instalaron en el pais empresas trasnacionales como General
Motors (1935), Good Year Oxo (1936), Nestlé (1937), Productos de Maiz (1938),
Bacardi (1938) y RCA Victor (1939).

A la par de esas empresas comenzaron a llegar inversiones en otros
rubros econdémicos tales como las compafiias de seguros, por ejemplo,
instituciones como La Nacional (1937), La Latinoamericana (1938), La Comercial y
La Azteca (1939). Ademéas se generaron nuevas estaciones hidroeléctricas

financiadas por Nacional Financiera, estas fueron segun Sergio de la Pefia:

Eléctrica Chapala S.A. (1936); Eléctrica Morelia (1937); Hidroeléctrica
Occidental S.A. (1938); Eléctrica Guzman (1938); La Electra S.A. (1939);
y Progreso S.A. (1939). Para 1939, estas lograron abastecer cerca del
70% de energia del consumo nacional, haciéndola llegar a mas
regiones.%®

Finalmente, hay que sefialar que en este periodo, y con la aplicacién de la
Industrializaciéon por Sustitucion de Importaciones en su primera etapa, la politica
nacionalista y de desarrollo social tuvo un auge sin parangoén en la historia politica,
econdmica, social y cultural de México. El caracter progresista e incluyente que se
imprimié en el sexenio cardenista tuvo como maxima expresion la nacionalizacion

del petréleo y la creacién de Petréleos Mexicanos (PEMEX)® 1938; con la

* Ibid p.331.
*" Ibid p. 332.
* Idem p. 331.
69 . .y . . . . . . .

La expropiacion petrolera fue un cambio institucional que se considera como uno de los principales
antecedentes del desarrollo econémico del pais. Solis, Leopoldo, La Realidad Econémica Mexicana:
Retrovision y Perspectivas, Ed. Siglo XXI, México, 1991, p. 90.
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subsecuente confrontacion con las poderosas firmas extranjeras poseedoras
desde el porfiriato de la extraccion del oro negro, ya que debido a la coyuntura
politica del “buen vecino” y del panamericanismo que los Estados Unidos pusieron
en marcha, y de acuerdo a sus intereses en aplicar esta medida como freno a una
posible implantacion de los regimenes totalitarios europeos en América, asi como
ir previniendo una confrontacién contra las potencias del Eje, (tanto en México
como en el resto de América Latina), con lo cual se pudo llevar a cabo tal
nacionalizacion. Sin esa coyuntura politica tal vez no se hubiese logrado dicha
expropiacion.

A ello hay que agregar la nacionalizacion de los ferrocarriles en 1937 y la de
las tierras del Valle del Yaqui en 1938. Todo ese cumulo de medidas sentaron las
bases del intervencionismo estatal en areas de la economia, que a la postre
fueron los cimientos del desarrollo industrial de los afios cuarenta y cincuenta.
Derivado de todo ello, y siguiendo una interpretacién de Luis Gonzélez la

economia mexicana ofrecia las siguientes caracteristicas importantes:

a) Habia mayor control por parte del Estado; una densidad burocratico-
institucional mas amplia y articulada; b) una mayor autonomia respecto
de la economia mundial, asi como una sociedad menos polarizada en
términos sociales, después de las importantes reformas en el campo; c)
el pais aceleraba su potencial industrial, pero era todavia
predominantemente agropecuario desde el punto de vista de la estructura
sectorial del producto y de la ubicacion de la Poblacién Econ6micamente
Activa (PEA); aunque en términos dinamicos el sector industrial cobré la
delantera.”

A ello hay que agregar que ante la ausencia de capitales privados, en la
politica econémica de ese sexenio existio un fuerte apoyo hacia la inversion
publica, lo cual reforzé actividades para la industrializacién posterior, como son los
casos del hierro, el acero y la energia eléctrica.”* Esa politica econémica no fue

producto de la casualidad, sino el resultado de, la influencia del keynesianismo’y

7 1bid p. 154.

" idem p. 154.

72 Keynes reiterd la importancia de la demanda para iniciar la recuperacion. Con base en el concepto del
efecto multiplicador, desarrollado por su discipulo Richard Kahn, insistia en las obras publicas como primer
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de intervencionismo estatal (que iban en contra de la ortodoxia econémica del libre
mercado) en areas de la economia como la que se estaba aplicando en el vecino
pais del norte, el New Deal (Nuevo Trato).”> Ambas medidas fueron el resultado
de las secuelas que habia generado la gran depresion de 1929, lo que obligé a un
namero importante de naciones a llevar a cabo practicas estatistas,
intervencionistas y de desarrollo social que permitiesen salir a los paises de la

crisis mundial.

[.3. La coyuntura bélica como aliciente de la industrializacion en México
Con el fin del sexenio cardenista dio comienzo otra etapa, en cuanto a la politica
econdémica y social, marcada por la coyuntura de la Segunda Guerra Mundial
(1939-1945). El sexenio de Manuel Avila Camacho fue sefialado de manera
negativa por representar lo opuesto al régimen politico anterior de fuertes bases
sociales, por otro de caracter reaccionario segun la izquierda mas radical. De esta
forma, Luis Medina Pefa sefiala que: “hubo conclusiones que sostuvieron que el
gobierno cardenista apareceria como el tltimo gobierno revolucionario digno de tal
nombre y el de su sucesor como conservador y/o contrarrevolucionario”.”*

Los anteriores adjetivos fueron colgados a Avila Camacho por parte de un
sector de la izquierda radical, que observo que la politica econdmica, social y
cultural del avilacamachismo diferia en términos socio-econémicos de su
antecesor, por ejemplo, con Cardenas se habia alentado el sindicalismo por

razones politicas; por su parte Avila Camacho se propuso lograr la disminucion de

paso para alcanzarla. Aseguraba que ocuparian a los desempleados vy les proporcionarian un ingreso para
adquirir articulos manufacturados. Al activarse la industria, ésta requeriria de mas trabajadores, lo que
comenzaria una cadena de causas y efectos entre el consumo y la produccién. Keynes, John, Critica de la
Economia Cldsica, Ed. Ariel, Madrid, 1968, pp. 1-2.

> El “Nuevo Trato” fue llevado a cabo en los dificiles dias de la situacién econdmica y financiera de los afios
treinta en los Estados Unidos por parte del Presidente Franklin D. Roosevelt. Dicha politica econémica
pretendid aliviar la dificil situacidn financiera norteamericana por medio de leyes y decretos bancarios de
emergencia en los que el ejecutivo inspecciond y superviso la reorganizacién y administracion de las
entidades financieras que estuvieran en dificultades. El resultado fue la construccion de carreteras, puentes,
presas, sistemas de agua potable y drenaje, edificios publicos, escuelas, hospitales, portaviones, etc.; obras
que proporcionaron empleo a millones de norteamericanos. Sudrez, Ana Rosa y Alma Parra, “Una Sociedad
en Crisis”, en E.U.A, Sintesis de su Historia Ill, Vol. 10, Ed. Instituto Mora, México, 1998, pp. 172- 173.

" Medina Pefia, Luis, Del Cardenismo al Avilacamachismo, Ed. El Colegio de México, México 1978, p. 6.
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las reivindicaciones obreras, de la militancia sindical, del izquierdismo y del
internacionalismo proletario, ya que la propia coyuntura internacional determiné
llevar a cabo esa politica.”

Dejando de lado estos vericuetos politicos, el avilacamachismo tuvo como
eje fundamental en su proyecto econémico, el comienzo del desarrollo industrial
moderno, entendido como la puesta en marcha de varios proyectos empresariales
y la produccién en masa, los cuales trajeron insertos patrones de reduccion de
costos mediante el control del trabajo asalariado a través de la implementaciéon de
ideas y filosofias laborales que ya estaban en boga desde principios de siglo en
Estados Unidos y Europa como el taylorismo y el fordismo. El Estado desplegd
una intensa actividad en diversos ambitos, incluso en areas en las que no habia
participado. Para ello, fue indispensable la creacién o refuncionalizacion de gran
cantidad de instituciones. Dentro de este proceso destaco la funcion de las
entidades publicas: banca de fomento industrial y leyes de exenciones de
Impuestos (instituciones) hacia el sector industrial.

Esta fue la época en que el gobierno comenzé a hacer las primeras
inversiones en empresas manufactureras; y es a partir de aqui donde se pueden
rastrear los antecedentes para la construccion de Ciudad Sahagun, Hidalgo, ya
que es en esta etapa donde el Estado se comprometié directamente con el

desarrollo industrial.”®

Pero toda esta politica no hubiese sido posible sin la
coyuntura internacional generada por la Segunda Guerra Mundial (1939-1945),
que actué de manera favorable para la generacion y construccion del desarrollo
fabril del pais, por ejemplo, la guerra trajo consigo una expansién de las
exportaciones mexicanas a los Estados Unidos, asi como corrientes de capital que
incrementaron casi de inmediato la demanda agregada interna. Las entradas de
capital financiero estadounidense, huyendo de zonas riesgosas por la guerra,
contribuyeron a generar una expansion monetaria, asi mismo, las reservas en el
Banco Central se incrementaron a 22 millones de délares.”” Esto a su vez generé

una mayor inversién publica que se canalizé a través de la banca de fomento,

> Ibid p. 283.
"% Ibid p. 249.
7 Idem p. 249.
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Nacional Financiera y otras instituciones de desarrollo,”® con ello la inversion
publica real se increment6 a un ritmo anual del 15%.” Hay que sefialar que en
1941 Nacional Financiera se reestructurd para completar los objetivos explicitos
de:

1) Promover la industrializacion.

2) Promover la produccién de bienes intermedios y de capital.
3) Invertir en la infraestructura.

4) Ayudar a estimular y desarrollar el talento empresarial nativo.

5) Establecer confianza dentro del sector privado mexicano, y

6) Reducir el papel de la inversién extranjera directa en la industria.®

Ademas, otro acicate importante para la industrializacion mexicana
durante el sexenio de Manuel Avila Camacho fue el pacto obrero industrial,®* que
permiti6 mediante la “unidad nacional” la productividad en las empresas,
disminuyendo con ello los conflictos laborales (esta medida también se repetira en
el sexenio de Miguel Aleméan). Este acuerdo tripartita fue producto de las
discusiones entre gobierno, sindicatos (CTM) y camaras industriales (CNIT y

CANACINTRA), y fueron posibles gracias a la moderacién laboral y la conciliacién

78 Otra entidad bancaria gue se debe destacar en cuanto al apoyo al desarrollo y fomento industrial nacida
en el sexenio avilacamachista es la institucion de caracter privado Sociedad Mexicana de Crédito Industrial,
(antecedente del grupo financiero Somex), la cual en su etapa de mayor lustre en la década de los setenta,
ya como banca mixta, contdé dentro de su cartera de inversiones con un total de 18 empresas de diversas
ramas industriales. Para un entendimiento particular sobre el origen y desarrollo en esa institucion véase la
obra titulada Banco Mexicano Somex, apuntes para su historia, editada por la misma banca en 1992.

” Ibid p. 251.

¥ pe igual forma, hay que mencionar que Nafinsa pasé por tres periodos: 1) el periodo experimental, de
1934 a 1940 2) el periodo de “promocion industrial desinhibida”, de 1940 a 1947 y 3) un periodo
subsecuente, de 1947 a principios de los sesenta, promoviendo la infraestructura y la industria pesada y de
bienes de capital. Tomado de Cypher, James, Estado y Capital en México, Politica de Desarrollo Desde 1940,
Ed. Siglo XXI, México, 1992, p. 71.

® para ello véase la obra de Elsa Margarita Gracida Romo E/ Programa Industrial de la Revoluciéon, donde la
autora da un gran protagonismo al papel del sindicalismo y los trabajadores al desarrollo industrial mexicano
como agentes cooptados por el régimen.
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12 promovida por el régimen Avilacamachista, afincada en la fuerte

obrero-patrona
dependencia sindical mexicana con el gobierno, y su ausencia de autonomia en
un Estado corporativista y autoritario.

Ahora bien, en este periodo pensar que el Estado mexicano basé el
desarrollo industrial mediante la ISI tendria que ser matizado, ya que mas bien una
buena parte de la modernizacién industrial se dio por cuestiones exdgenas o
externas como han afirmado autores como Enrique Cardenas y Sergio de la Pefa.

Céardenas afirma que la expansion industrial durante la guerra fue causada
por el impulso de la demanda externa, en particular de los Estados Unidos, y, por
el lado de la oferta, por la disponibilidad de bienes intermedios y de capital
importados de ese pais, lo que permiti6 mayor inversion y plena utilizacion del
capital, asi como un incremento de la inversion en infraestructura, que a su vez fue
facilitado por el incremento en el gasto publico, financiado con los ingresos fiscales
adicionales obtenidos gracias al aumento del comercio internacional. Por su parte

Sergio de la Pefia considera que:

La guerra disminuyd la disponibilidad de bienes tanto de consumo,
intermedios y maquinaria, lo que abri6 la posibilidad para las
manufacturas locales de abastecer el mercado interno. En el caso de
México, las importaciones no disminuyeron, por el contrario la mayor
disponibilidad de divisas generadas con el aumento de las exportaciones
permitié financiar el crecimiento sostenido de las importaciones que sélo
encontraron restricciones por la disponibilidad de mercancias en el
mercado mundial donde era mas dificil adquirir maquinaria de bienes de
consumo.®

Lo dicho anteriormente puede ayudarnos a entender que el proceso de
sustitucion de importaciones en México fue diferente al de los paises del Cono
Sur, ya que éstos por tener mayoritariamente su mercado comercial con los paises
europeos tuvieron mas limitaciones para poder exportar, y al mismo tiempo,
importar los bienes de capital que eran necesarios para su desarrollo industrial. De

alli que las cuestiones de indole geografica hayan favorecido a México, sobre

8 Servin, Elisa, (coordinadora) “Los Enemigos del Progreso”, en Del Nacionalismo al Neoliberalismo, 1940-
1994, Ed. FCE, México, 2010, p. 97.
® Ibid p. 357.
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todo, en el periodo final de la Segunda Guerra Mundial, ya que tuvo un mayor
margen para importar la maquinaria necesaria para el funcionamiento y desarrollo
de su industria (con sus debidos matices, como veremos en el caso de la
maquinaria textil) contrario al resto de paises latinoamericanos. A ello hay que
agregar el apoyo financiero de instituciones extranjeras como el Export Import
Bank (Eximbank), establecido en 1934 por el Congreso de Washington, y que
funcion6 como agencia de créditos para exportaciones de aquel pais, tanto de
productos y servicios estadounidenses hacia mercados internacionales, y como
agregado, otorgd también préstamos para desarrollar proyectos de infraestructura
e industriales en diversos paises, sobre todo a partir de la Segunda Guerra
Mundial.®* Por ejemplo, esta sociedad financiera otorgdé al gobierno mexicano
varios empréstitos para su desarrollo industrial, y fueron concedidos a México por
la situacion de la coyuntura bélica que privaba a nivel mundial. Debido a que los
Estados Unidos participaron con su total potencial armado durante el conflicto, la
mayoria de sus empresas se reconvirtieron en armerias, y su mano de obra se
convirtié en ejército de reserva en los diversos frentes (Europa, Asia y el Norte de
Africa), con ello, la produccion de algunos materiales esenciales como el acero
tuvieron que obtenerse de otras latitudes, por ello el interés norteamericano en
apoyar mediante el Eximbank este tipo de proyectos fuera de sus fronteras,
generalmente en América Latina, y principalmente, en México.

A manera de ejemplo, estan los préstamos destinados para la construcciéon
de la planta Altos Hornos de México que contd con la colaboracion técnica y
administrativa de la Armco International Corporation,®® asi como la refineria de
Azcapotzalco, maximos proyectos del gobierno avilacamachista. En Altos Hornos,
el Eximbank otorgd 8 millones de délares para la compra de equipo siderurgico.

Hay que afiadir, otro crédito de 15 millones de doélares para equipo ferroviario y 20

8 Gazol Sanchez, Antonio, Jorge E. Navarrete Lopez, Organismos internacionales de financiamiento, Tomo ll,
Ed. SELA, México, 1966, p. 385.

% Avila Judrez, Oscar, Ascenso y caida del elefante de acero regiomontano, historia de la Fundidora de Fierro
y Acero de Monterrey 1900-1986, Ed. UAQ, México, 2012, p. 124.
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millones de ddélares para equipo, material y suministros que debian usarse en el
programa de electrificacion.®

Esa buena relacion con el gobierno de los Estados Unidos se consolidd a
través de la Comision México Norteamericana de Cooperacion Econdmica, que
tuvo su antecedente en la politica de “buena vecindad y panamericanismo
rooseveltiana con México y el resto de Ameérica Latina”. El objetivo principal de
esta comision fue la de ayudar a resolver los problemas econémicos de México.
Para Sanford Mosk, ese acuerdo fue Unico, ninguna organizacién similar se
establecido con ningun otro pais, por lo que México disfrutd de una posicion
privilegiada. Esto se justificaba oficialmente por la medida en que México habia
dedicado su economia a producir materiales estratégicos para el esfuerzo bélico,®’
en su mayor parte como proveedor de materias primas. Por consiguiente, Mosk
senala que: “gracias a la Comisidbn México-Norteamericana de Cooperacion
Economica, durante los afios de guerra México pudo conseguir maquinaria,
equipo, y otros articulos escasos, necesarios para su desarrollo industrial”.®® Dicha
situacion tiene que ser matizada, porque muchos de los implementos técnicos y de
equipo que requirid México para su industrializacién no pudieron importarse de los
Estados Unidos, ya que estos necesitaron de la mayor parte de sus recursos
disponibles para hacer frente a la conflagraciéon mundial. Aunado a la coyuntura
bélica que favorecid el proceso industrializador, con los préstamos del gobierno
norteamericano para dicho desempefio y comisiones gubernamentales, el
gobierno de Avila Camacho cre6 diversas leyes de fomento para el desarrollo
industrial, como exenciones de impuestos y proteccion arancelaria de algunos

productos. Con esas leyes se intentd segun José Ayala Espino lo siguiente:

a) Propiciar la creacibn de empresas en aquellas ramas industriales que se

estimaban convenientes al pais.

8 Mosk, Sanford, “La Revolucion Industrial de México”, en Problemas Agricolas e Industriales de México,
Meéxico, 1950, p. 73.

¥ Ibid p. 78.

% Ibid p. 79.
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b) Simultaneamente, impulsar el establecimiento de industrias en determinados
lugares.

c) Fomentar el desarrollo industrial y, con ello, el desarrollo econdmico de una
localidad, de una regién o en general.®

Una de las mas trascendentes fue la Ley de Industrias de Transformacion
de 1941 (reformada en el afio de 1946), la cual faculté al secretario de Economia
para conceder exenciones de impuestos por cinco afios a las industrias nuevas, y
a las industrias consideradas necesarias como la energia eléctrica, el petréleo y la
industria siderurgica, vitales para el desarrollo de la industria en México. A su vez,
y también en ese mismo afio, 1941, el Banco de México constituy6 la Oficina de
Investigaciones Industriales para planificar y apoyar el desarrollo industrial y
regional del pais. En este tenor, hay que mencionar el papel de la banca de
fomento y de inversiones para el pleno establecimiento de infraestructura e
industrias. Una de las principales instituciones publicas de financiamiento no solo
de los afios cuarenta, sino de fechas posteriores fue Nacional Financiera, entidad
que a partir de 1941 y después de que el gobierno de Avila Camacho decidi6
hacer de la industrializacién la piedra angular de su politica econdmica, se
reorganizo para ser principalmente un banco de inversion. Asi, esta institucion fue
autorizada para crear empresas que no fueran atractivas para la iniciativa privada
por las grandes inversiones requeridas y por la lentitud con que se obtendrian
utilidades.®® Esta entidad obtuvo sus fondos a partir de la venta de bonos, con ello,
los poseedores de esos certificados o bonos se convirtieron en copropietarios de
las empresas.

Un listado de valores del periodo 1940-1946 muestra como Nacional
Financiera invirtid en practicamente todas las empresas establecidas en México
durante el periodo. Fue propietaria, por ejemplo, de cerca de 60 millones de pesos
en acciones y bonos de Altos Hornos de México, planta siderurgica instalada en
Monclova, Coahuila; en la Industria Eléctrica, poseyd acciones por valor de 3

millones de pesos, en el proyecto de Atenquique, Jalisco (papel, productos

¥ 1bid p. 212.
% 1bid p. 189.
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quimicos, etcétera), tenia una inversion de mas de quince millones de pesos, de
los cuales dos tercios estaban representados por acciones. Dos nuevas empresas
de la industria de la articela, Celanese Mexicana y Viscosa Mexicana, fueron
beneficiarias de las inversiones de la Nacional Financiera con 2.7 millones de
pesos y 3.7 millones de pesos, respectivamente. Otras firmas donde Nacional
Financiera tuvo invertido un millén de pesos fueron: Sosa Texcoco y Cia. Quimica
Mexicana; mientras que en la manufactura de productos de hierro tuvo
participacion en dos empresas, Cia. Mexicana de Tubos y Cobre de México, asi
como la Cia. Vidriera Guadalajara, esta ultima en la produccién de articulos de
vidrio.

En Guanos y Fertilizantes de México, Nacional Financiera fue el Unico
accionista organizado en 1943, y lo hizo a peticion del gobierno para hacer frente
a la necesidad critica de fertilizantes.?* De ahi la importancia que esta entidad tuvo
en las décadas de los cuarenta y cincuenta en el desarrollo industrial del pais. Y
como afirmé Sanford Mosk: “dados los habitos de inversion prevalecientes en
México, es seguro que una gran parte del financiamiento industrial de ese periodo
no se hubiese realizado sin la intervencién de Nacional Financiera.”®? La mayor
parte de los recursos de Nafinsa fueron destinados para desarrollar industrias de
sectores prioritarios y estratégicos como la industria siderurgica, petrolera,
eléctrica, e inclusive la automotriz y de bienes de capital a partir de la década de
los cincuenta.

Ahora bien, no solamente las grandes empresas con participacién estatal
fueron las Unicas que tuvieron ampliaciones e inversiones en el sexenio
avilacamachista, también Illegaron y se instalaron empresas con capital
internacional. Entre ellas podemos destacar las siguientes: Westinghouse (1945) y
General Eléctric (1946) en la linea blanca, e Internacional Harvester Co. (1946) en
la fabricacion de tractores y camiones. Mientras tanto, las empresas privadas con
capital nacional estuvieron instaladas en gran niumero en la ciudad de Monterrey.

La mayor parte de esas empresas habian sido establecidas desde el porfiriato y

Y 1bid p. 192.
2 Ibid p. 193.
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habian pervivido hasta entonces. Alli figuraban como principales accionistas los
Milmo, los Garza Sada y los Zambrano, articulados en torno a la Confederacion
Patronal de la Republica Mexicana, constituida en 1929.%

A la par de ese grupo de inversionistas privados nacionales, emergiéo un
nuevo grupo de empresarios. ¢Cual fue este nuevo grupo empresarial? Este
grupo se compuso principalmente de propietarios de pequefias unidades
industriales, de cardcter progresista y nacionalista, la mayoria de éstos surgieron
durante la Segunda Guerra Mundial para abastecer al mercado mexicano de
articulos que no se podian obtener en cantidades suficientes en las fuentes
extranjeras, mayoritariamente bienes de consumo. En ese tenor, Elsa. M Gracida

sefala que

este grupo conservo siempre el crecido interés por la politica econémica
y la intervencion estatal, en claro contraste con comerciantes, banqueros
y viejos industriales quienes redujeron la actuacion del Estado al de
garante del funcionamiento del sistema, mientras reivindican el
predominio de la libre empresa. [Este nuevo grupo] son en especial,
pequefios y medianos industriales, surgidos a la sombra de los beneficios
de la actuacién publica, sobre todo de aquella empefiada en contrarrestar

los procesos de concentracion y centralizacion.®
Las industrias representadas en el llamado “Nuevo Grupo”, fueron
pequefias y de origen reciente. Una caracteristica es el hecho de que usaban
capital mexicano; esto los distingue de aquellas industrias nuevas en las que
participé el capital norteamericano, ya sea en forma de inversibn o por
proporcionar direccion técnica. La Ultima caracteristica, pero no la menos
importante, es que el Nuevo Grupo Industrial no guard6 buenas relaciones con las
principales instituciones financieras de México,* debido a que los préstamos para
inversién eran concedidos a los grandes empresarios con intereses exportadores,
(grupo tradicional), es decir, el grupo considerado por los banqueros como clientes

preferidos. Por ejemplo, los ya mencionados en lineas anteriores, y que desde el

% para ello véase la obra de Dale Story, Industria, Estado y Politica en México, Los Empresarios en el poder,
Ed. Conaculta-Grijalbo, México, 1986.
** Gracida Romo, Elsa Margarita, El Programa Industrial de la Revolucion, Ed. UNAM, México, 1990, p.56.
95 .

Ibid p. 30.
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porfiriato estuvieron aglutinados en su mayor parte en la zona de Monterrey. En
contraparte, el nuevo grupo tuvo caracteristicas diferentes, por ejemplo, Mosk

menciona que

a diferencia del empresariado tradicional, fue nacionalista, y estuvo a
favor de la intervencion estatal en la industrializacion del pais, a lo que
hay que agregar que tuvieron como cuestion social (en su discurso) el
objetivo declarado el elevar el nivel de vida del pueblo mexicano, y
sostuvieron que la industrializacion era el mejor medio para lograr ese fin.
En la practica, el intenso nacionalismo del “Nuevo Grupo” se manifesto
principalmente (y a diferencia del antiguo grupo empresarial exportador)
en un criterio anti-extranjero, continuador de la tradicion de la Revolucién
Mexicana; mas explicitamente fueron anti-norteamericanos, ademas
estuvieron a favor del proteccionismo arancelario, como medio de
defensa de la industria nacional.®

El nuevo grupo estuvo organizado en la Camara Nacional de la Industria de
la Transformacion (CNIT) a partir de 1941, y fue representado por José Domingo
Lavin, importante hombre de negocios de ideologia nacionalista que habia surgido
en el periodo cardenista apoyando el intervencionismo econémico que se
despleg6 durante ese sexenio. La importancia de la CNIT fue en aumento durante
los afios cuarenta, prueba de ello es que dentro de sus filas contdé con 12 mil
afiliados de un total de 49 mil empresarios que existian en la época, es decir, mas
del 20% de la totalidad de industriales.

La divergencia y polarizacién entre ambos grupos empresariales, el nuevo
grupo y el tradicional, represent6 para el gobierno una importante fuente de
conflicto a la hora de idear un proyecto de industrializacion planificado. En
términos generales, la diferencia entre las dos organizaciones empresariales, el
grupo tradicional y el nuevo grupo, era que el primero defendia un crecimiento que
asignaba a la industria un papel relativamente secundario a través de su
confinamiento a determinadas ramas y productos, manteniendo un esquema de
relaciones con el exterior donde predominaba la colaboracion con el capital
internacional, la importacion de insumos basicos y la importacion de todos los

productos que no se produjeran internamente en condiciones competitivas con el

% Ibid p. 31.
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exterior. Alli estaban organizados en diversas camaras empresariales como la
Confederacion Nacional de Camaras de Comercio (1918), la Asociacion de
Banqueros de México (1928), y la ya mencionada Confederacion Patronal de la
Republica Mexicana.

Por su parte, el nuevo grupo, a diferencia de esa vision, centrd sus objetivos
en la industrializacién del pais, la cual resultaba impracticable sin el concurso y

apoyo de la actividad central,’

es decir, sin la intervencion del Estado. (Aunque
claro, hay que sefialar que la mayor parte de grupos industriales o camaras
patronales requieren del apoyo del Estado, llamese pequefios, medianos o
grandes industriales, porque de otra forma no podrian desarrollarse
adecuadamente dentro de la division capital-trabajo). Ademas, la CNIT, bajo el
liderazgo de José Domingo Lavin, expresé de manera explicita “que la
transformacién industrial ha de fincarse en los recursos internos, ya que la
industrializacion no es mas que el esfuerzo que debemos de hacer los nacionales,
con nuestro trabajo, nuestros ahorros y nuestro estudio, para lograr en México lo
que otros paises han hecho ya”.®® Esto con clara referencia a la oposicién que
mantuvo la CNIT hacia la llegada y participacion de capitales privados extranjeros,
especialmente los estadounidenses, a los que esta organizacion menospreciaba.
Al final, el proyecto por parte del Estado de dar apoyo y exenciones fiscales
a la gran empresa triunfd, con ello, las empresas de capital mixto y las empresas
extranjeras fueron el modelo de empresa a seguir en décadas posteriores. Por su
parte, la pequeiia y mediana empresa (representada por el nuevo grupo de la
CNIT), prosiguieron con poco apoyo por parte del Estado, ya que desde principios
de 1946 sufrié debilitamiento y deterioro, producto de la embestida por parte del
Gobierno y de confederaciones patronales como la CONCAMIN y la ABM dentro

del Tercer Congreso de Industriales.®

%7 Ibid pp. 258-259.

% Ibid p. 75.

% Durante este Congreso celebrado en Enero de 1946, surgieron fuertes discrepancias entre la CNIT y las
Camaras industriales tradicionales, agrupados, estos ultimos, en su mayoria, dentro de los empresarios
regiomontanos. Incluso lideres de la CNIT como José Domingo Lavin y José Colin fueron acusados por esos
grupos de comunistas.
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Hasta aqui hemos dado un panorama general acerca de la politica
econOmica e industrial llevada a cabo por los regimenes posrevolucionarios,
aproximadamente desde la década de los veinte hasta 1946, analizando las leyes,
instituciones bancarias y grupos empresariales, y en general, los actores politicos
y economicos que cimentaron y dieron forma al proyecto de industrializacion de
México. Aun faltan por analizar dos periodos presidenciales mas, los de Miguel
Aleméan Valdés y Adolfo Ruiz Cortines, para de esta forma poder entrar de lleno
con nuestro objeto de estudio, que es la construccion de Ciudad Sahagun,

haciendo énfasis en el andlisis de las empresas Dina-Fiat y Toyoda.

I.4. El desarrollismo alemanista
Para Miguel Aleman Valdés (1946-1952), la politica de industrializacion fue

considerada como el medio para el logro de dos objetivos trascendentales, tal cual
lo expres6 la Secretaria de Economia: la plena autonomia econdmica y la
elevacion del nivel de vida de las grandes masas de la poblacién.’®® Esto quedé
plenamente sintetizado en el programa de industrializacién de junio de 1948, en
el cual se hicieron explicitos cinco puntos, con base en la planeacion econémica e
industrial que se deberia de poner en practica para la industrializaciébn mexicana,

estos fueron:

1.- Establecer las necesidades de capital requeridos en el programa, a efecto de
poder fijar el monto de capital requerido.

2.- Vigilar y controlar el funcionamiento de las industrias creadas, a efecto de que
su desarrollo siga la politica econémica que se le ha trazado, dentro del programa
de industrializacion y de la economia nacional.

3.- Estudiar la politica conveniente al pais para ir determinando que industrias son
aguéllas que se consideran indispensables y que la nacidon permanezca como

protectora exclusiva, o aquéllas que considere conveniente el régimen de

100 Medin, Tzvi, El Sexenio Alemanista, Ed. Era, México, 1995, p. 105.

Documento que se encuentra en el Archivo General de la Nacién, (AGN) en el fondo Presidentes, Miguel
Aleman, exp, 433/98-A.
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sociedades mixtas, y por ultimo, aquellas industrias cuya conversion total sea de
capital privado.

4.- Ir analizando el capital inversionista en forma que se aplique a los lineamientos
previstos.

5.- Estudiar, aplicar e informar al Gobierno a efectos de que las medidas de
politica general del pais coincidan con los objetivos del programa de
industrializacion, es decir, a efecto de que la industrializacion del pais permita la
elevacion del estandar de vida [de la poblacion], el cual a su vez, permita el
desarrollo de la industrializacién nacional.**?

De acuerdo a lo estipulado con este plan de industrializacion del gobierno
de Aleman Valdés hay puntos muy relevantes que se deben de analizar por
separado, destacandose principalmente los puntos tres y cinco. En el punto
namero tres, referente al monto y procedencia de los capitales, sigue
permaneciendo de alguna forma la idea implicita, con claros sesgos nacionalistas,
de que las empresas que el Estado considera estratégicas sigan bajo control
gubernamental. Sin embargo, las industrias en que el Estado no pueda interferir
directamente y que necesiten del capital y asistencia tecnoldgica privada (sobre
todo extranjera), podran echar mano de ella, como participacion en sociedades
mixtas.

Durante el régimen alemanista las tres formas de inversion, la publica, la
privada y la mixta tuvieron cabida. Esto es importante para nuestro objeto de
estudio, ya que al inicio de operaciones de Ciudad Sahagun, y especificamente en
la planta de Dina-Fiat (Diesel Nacional), ésta cont6 con capital mixto, es decir,
tanto publico, como privado. El punto nidmero cinco también es importante para
nuestra investigacion, ya que Ciudad Sahagun y las empresas ahi instaladas
tuvieron el objetivo explicito de elevar los niveles de vida de la poblacién mediante
el empleo, y por ende, con la percepcion de un salario. Aunado a ello, podemos
decir que durante el sexenio de Miguel Aleman Valdés la politica econémica se
expandié a diversos rubros econdémicos, y el desarrollo industrial se incrementod, a

pesar de ya no contar con el aliciente de la Segunda Guerra Mundial ni con las

102 A.G.N, Ramo Presidentes, exp 433/98-A, fojas 13y 14.
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facilidades que el gobierno norteamericano en materia de apoyos financieros
habia otorgado al gobierno de Manuel Avila Camacho. De esta manera uno de los
principales problemas para seguir llevando a cabo el proceso de industrializacion
acelerada era la interrupcién de la llegada de capitales a México.'*

A lo anterior hay que afadir el problema vital de proteger la industria
nacional frente a la competencia extranjera, y ambas cuestiones se encontraban
estrechamente relacionadas, puesto que iba a ser muy dificil buscar, en los
Estados Unidos, créditos, préstamos e inversiones de entidades publicas, ya que
la receta, segun los politicos y economistas estadounidenses (al término inmediato
de la Segunda Guerra Mundial) era que, para financiar la industrializacién en el
area de Latinoamérica, en la que por supuesto esta incluido México, se tenia que
realizar mediante la inversion privada de capitales, y de ninguna manera, mediante
empréstitos del tesoro estadounidense. Con ello, las naciones que pretendieran
entrar al escenario global de la industrializacién tenian primeramente que
convencer a los empresarios extranjeros para atraer los capitales privados que
invertirian dentro de diversas ramas productivas.** Esa idea, extraida de la 1X
Conferencia Panamericana de Bogota, no fue aplicada del todo en el caso
mexicano, tal y como ha dejado constancia Antonio Carrillo Flores en la obra
titulada Nacional Financiera, medio siglo de banca de desarrollo, 1934-1984,
porque durante el viaje que realiz6 a Washington el Presidente Miguel Aleman

Valdés el 30 de Abril de 1947, el Eximbank hizo una excepcién, y anuncié que se

habia reservado la cantidad de 50 millones de ddlares para los proyectos
que le sometiera la Nacional Financiera, y que iban a ser destinados
principalmente a la generacion de energia eléctrica, rehabilitacion de los
ferrocarriles nacionales, produccion de azlcar, abonos sintéticos
nitrogenados, importacion de maquinaria agricola y acero. Eso si, el
tramite de varios de estos créditos se dificultd, pues el Eximbank,

% 1dem p. 105.

En la conferencia Panamericana celebrada en Bogotd, Colombia, el mismisimo general Marshall afirmé
que no habria Plan Marshall para América Latina, y que por consiguiente esta region tenia que orientar sus
esfuerzos hacia la captacidn de inversiones extranjeras directas. Aun asi, se siguieron otorgando préstamos
de algunas instituciones financieras internacionales, por ejemplo, en las décadas de los sesenta y setenta,
por parte del Banco Mundial y del Banco Interamericano de Desarrollo, e inclusive del mismo Eximbank.
Tomado de Urquidi, Victor, Otro Siglo Perdido, las politicas de desarrollo en América Latina (1930-2005), Ed.
FCE, México, 2005, p. 124.
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terminada la guerra, decidid prestar solamente para financiar la
exportacion de bienes estadounidenses.'®

Al margen de la relativa dificultad para concretar préstamos del exterior, otro
problema mayor se present6 al proceso de industrializacién alemanista, y fue el de
proteger los productos mexicanos ante la competencia extranjera en un mercado
internacional que retomaba la normalidad con el término de la guerra. Como
medida de proteccion a la industria nacional el gobierno recurrié a la ya tradicional
politica de aranceles para la defensa de los productos mexicanos ante las
importaciones, principalmente estadounidenses. Esto se dio a través del Decreto
Arancelario de noviembre de 1947, pero éste fue dificil de llevar a la practica, ya
que existia previamente un tratado comercial con los Estados Unidos (1942), por
lo que muchos productos norteamericanos pudieron entrar sin ninguna restriccion
a México. Debido a ello, la balanza comercial sufrié un deterioro.

Ante esa situacién, el Estado reforzé constantemente su participacion en el
financiamiento de las inversiones industriales, a veces complementando a la
iniciativa privada, y en otras ocasiones, haciendo frente por su cuenta a las
exigencias de financiamiento.

El sexenio alemanista vividé dos etapas, una de crisis y otra de bonanza. La
primera etapa va de 1946 a finales de 1947, ocurri6 debido a los desajustes
provocados por el fin de la Segunda Guerra Mundial, que a su vez, generé déficits
en la balanza comercial, disminucion y dificultad de préstamos (como ya
observamos en lineas anteriores) y apoyos financieros por parte de los Estados
Unidos, pues este pais se enfocé a la reconstruccion europea por medio del Plan
Marshall. La segunda etapa va de 1948 a 1952, favoreci6 al pais con la
devaluacion del peso frente al dolar y la Guerra de Corea (1950-1953). Estos
acontecimientos impulsaron las exportaciones que crecieron en un 18%, lo que

relanzé el crecimiento de la economia. También el mercado interno crecié como

19 carrillo Flores, Antonio, Nacional Financiera, medio siglo de banca de desarrollo, 1934-1984, Ed. Nafinsa,

México, 1985, p. 47.
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producto de una expansion de la poblacion y ademas las inversiones publicas
empezaron a rendir frutos.*®

De esa forma, durante el sexenio de Miguel Aleman Valdés arribaron al pais
diversos montos de inversibn de capitales privados extranjeros (Inversion
Extranjera Directa IED) como nunca habian ingresado en otras etapas en la
historia de México, sobre todo estadounidenses, pero también en menor grado de
otras nacionalidades, participando en distintos proyectos y en ramas industriales
en sociedad (en ocasiones) con el capital publico, dando origen a la empresa
mixta en sus diversas variantes: participacion estatal con capital privado nacional o
con el privado internacional, o, entre los tres. Pero, no por el hecho de que el
capital extranjero haya entrado al pais en gran cantidad durante el periodo, el
capital estatal no hubiese participado, por el contrario, la inversion publica tanto en
infraestructura, agricultura e industria (AHMSA, PEMEX, CFE), durante la etapa
alemanista, fue de las méas importantes, sobre todo, en &reas estratégicas o
bésicas, en donde por lo general, la iniciativa privada no participaba debido a las
pocas ganancias que se obtendrian y por ser obras de largo aliento. En el
siguiente cuadro (2) podemos apreciar el destino de la inversion publica.

Cuadro 2

México: destino de lainversion publica (millones de pesos)

Afos Total en | Fomento Fomento Comunicaciones | Beneficio Administracién | No
millones de | agropecuario | industrial y transportes. social y defensa especificado
pesos
1946 1130.5 195.4 149.3 526.0 152.9 12.4 94.5
1947 1141.1 266.1 162.8 671.1 182.1 53 143.7
1948 1613.3 324.1 273.1 686.1 233.5 8.8 105.3
1949 1964.2 504.2 423.3 756.7 238.2 8.2 33.6
1950 1665.6 551.8 635.1 1090.4 254.7 11.3 122.3
1951 2981.4 685.8 670.2 1084.6 3608 | - 180.0
1952 3417.1 769.8 504.0 1378.1 5999 | e 165.3

Fuente: Roberto Santillan y Aniceto Rojas, “Teoria general de las finanzas publicas de México”, UNAM, México, p.219.
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Como se puede apreciar en la tabla, el incremento del gasto publico en
areas como fomento industrial, agropecuario e infraestructura (comunicaciones y
transportes) fue en ascenso de 1946 a 1952. Debido, como hemos visto ya, a un
periodo de inestabilidad econdmica, y posteriormente, de relativa estabilidad
financiera debido a la guerra de Corea. Es sobresaliente la cantidad de capital
destinado a las comunicaciones y transportes para el Gltimo afio de su gobierno,
gue fue de mas de 1,378 millones de pesos en este rubro. De igual forma, para la
agricultura se destinaron cerca de 770 millones de pesos, cifras superiores incluso
al propio fomento industrial, que en el ultimo afio de su gobierno fueron de 504
millones de pesos. Ademas, muchas de las ganancias proporcionadas por el rubro
agricola fueron transferidas para crear infraestructura y desarrollar la industria.

El gobierno de Aleman Valdés también promovié el desarrollo regional de
diversas areas geograficas del pais a través del proyecto de Cuencas
Hidrologicas. Con ello se pretendié expandir el producto agricola y generar
energia eléctrica para el creciente aumento poblacional, sobre todo urbano que se
estaba gestando, y al mismo tiempo, para brindar uno de los elementos principales
en todo proceso industrializador y del desarrollo urbano, como lo era la
electricidad.

Con estos proyectos de desarrollo agricola e industrial, el gobierno
alemanista trato de incentivar el sector de la industria metal mecanica, automotriz
y siderargica en una segunda etapa de industrializacion por sustitucion de
importaciones. Enterado de que la produccién de bienes de consumo (textiles,
cervezas y alimentos) ya estaba desarrollada y cubierta en nuestro pais; dandose
paso a la siguiente etapa de industrializacion que era la produccion de bienes de
consumo duradero: automoviles, implementos agricolas y maquinas de coser,
entre otros. Pero, para una proyeccion industrial de tal magnitud se tenia que
investigar cuéles eran los problemas para la instalacion y desarrollo de esas
nuevas industrias, cuyo objetivo seria frenar la dependencia econdmica y
tecnoldgica, y al mismo tiempo, equilibrar la balanza comercial y brindar trabajo a

la poblacion.
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El director de la Oficina de Investigaciones Industriales del Banco de
México, el ingeniero Gonzalo Robles, sefald, hacia 1949, de forma sintetizada y

en seis puntos los problemas para desarrollar la industria mecénica en el pais:

1.- Problemas de materias primas.

2.- Problemas de mano de obra.

3.- Problemas técnicos.

4.- Falta de produccion nacional de maquinaria, equipos y herramientas.
5.- Problemas de energia.

6.- Problemas de capitales.'®’

Los obstaculos que existieron para llevar a la practica una industria metal
mecénica y de bienes de consumo duradero, en el inter de finales de los cuarenta
y principios de los cincuenta, se trataron de solucionar sobre la marcha. Por
ejemplo, en el caso de la mano de obra que todavia en su mayoria era de
extraccion rural (con excepciéon de la poblaciéon de los tradicionales centros
industriales, Ciudad de México, Guadalajara y Monterrey, asi como de algunas
capitales de provincia), se le tuvo que capacitar a medias. Esto tuvo enormes
consecuencias, ya que algunos de los proyectos industriales no cuajaron debido a
la deficiencia técnica derivada de la ausencia de conocimiento de las labores
industriales de los trabajadores de algunas regiones del pais, puesto que no se
contaba aun con escuelas de ensefianza superior, yendo de la mano con el
problema técnico, esto se solucioné por medio de la contratacion de gente
extranjera especializada para trabajar y capacitar a los trabajadores mexicanos y
echar a andar la maquinaria de las nuevas fabricas, sobre todo, en empresas
automotrices y siderargicas. Asi lo demuestran diversos informes en el comienzo
de actividades de proyectos industriales y empresariales, como los referentes a las
empresas Dina-Fiat y Toyoda.

De igual forma, la ausencia de bienes de capital 0 maquinaria para la

elaboracion de los productos, se amortigué por medio de su importacion, aunque

107 A.G.N, Grupo Documental Gonzalo Robles, caja 25, exp, 26.
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eso si, con los problemas subsecuentes en la balanza de pagos que tuvo que
sufrir el pais. En cuanto a la energia, el gobierno se empefié en solucionarlos por
medio de la construccion de hidroeléctricas.

Finalmente, los problemas de capital o de ausencia de inversién para la
construccion de estas nuevas plantas, que estarian encargadas de producir bienes
de consumo duradero, se solucionaron en algunos casos via la inversién mixta, es
decir, capital publico y capital privado nacional e internacional. En muchas
ocasiones, el Estado hizo el esfuerzo contando con la mayor parte de las acciones
de las empresas, y solamente se limitd (en varios casos) a suscribir acuerdos de
transferencia tecnolégica y capacitacibn con empresas transnacionales. La
inversion para la creacion de empresas en el sexenio de Miguel Aleman Valdés se
apoyo, principalmente en Nacional Financiera, la banca de fomento oficial que fue
uno de los principales motores que impulsaron el desarrollo industrial de México
en el lapso 1946 a 1952.

Empresas como Fabrica de Papel de Tuxtepec, Coque y Derivados (1947),
Carbonifera Unida de Palau (1949) y Celulosa de Chihuahua (1952), so6lo por
sefialar algunas, fueron apoyadas por Nacional Financiera. Pero no solamente a la
industria iban determinadas las inversiones de Nafinsa, también se destinaron a
infraestructura y obras de riego por parte de bancos como el de Crédito Ejidal.
Veamos pues el destino del financiamiento concedido por Nafinsa a través del
cuadro 3.
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Cuadro 3
Destino del financiamiento total concedido por Nafinsa entre 1946 y 1952,
datos porcentuales

Afios 1946 1947 1948 1949 1950 1951 1952
Infraestructura. 40.7 36.4 32.8 23.6 28.4 27.4 27.7
Industria basica 24.9 26.9 26.9 38.0 34.6 30.5 31.2
Hierro y acero 12.1 111 9.2 7.8 7.7 5.0 4.9
Manufacturas 15.0 23.3 22.3 20.4 171 15.5 14.4
Textil y vestido 3.0 3.2 2.3 1.2 0.2 1.9 2.8
Productos 0.1 17 1.2 3.1 3.3 2.8 21
Quimicos

Totales 100 100 100 100 100 100 100

Fuente: tomado de José Ayala Espino, Estado y Desarrollo, La Formacion de la Economia Mixta Mexicana, Ed. FCE,
México, 1988, p. 320.

De acuerdo a los datos porcentuales de la tabla, referentes al financiamiento
industrial y de infraestructura por parte de Nacional Financiera en el sexenio de
Miguel Alemén Valdés, se puede apreciar el impulso a la industria béasica e
infraestructura como los principales receptores de este apoyo financiero. En ese
rubro, las inversiones para afios posteriores fueron enfocados hacia nuevas ramas
industriales y nuevas areas geogréficas con el explicito objetivo de generar los
insumos béasicos que necesitaba la industria mexicana, asi como a desincorporar y
descentralizar la ya congestionada Ciudad de México y la zona conurbada del
Estado de México.

De alli que uno de los ultimos proyectos del gobierno alemanista haya sido
la planeacién de una ciudad industrial en la que tuvieran cabida la industria metal
mecanica y automotriz, y que al mismo tiempo, fungiera como una ciudad
industrial en el pleno sentido de la palabra, es decir, con la construccion de

complejos habitacionales en donde los trabajadores pudieran vivir.
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Este proyecto industrial seria Ciudad Sahagun, en el estado de Hidalgo, el
cual fue instalado en una de las zonas “criticas” de México.'® Por criticas se
entiende segun Victoria Novelo y Augusto Urteaga como: “Aquellas zonas con
altos indices de pobreza, insalubridad, analfabetismo, desnutricion y apatia”.
Durante el sexenio de Miguel Aleman Valdés, Ciudad Sahagun apenas comenzo6 a
edificarse, con ello, las primeras empresas en establecerse fueron Dina-Fiat, en
1952, en cuyas instalaciones se fabricaron vehiculos de gasolina, camiones de
carga y de pasajeros con motores diesel; asi como Constructora Nacional de
Carros de Ferrocarril (también en ese mismo afio), enfocada a la construccion de
vagones de ferrocatrril.

La otra empresa que se edificO en esa ciudad industrial, en la etapa de
inicio pertenecio al sexenio de Adolfo Ruiz Cortines (1952-1958), fue Toyoda de
México, empresa establecida en 1956 con capital mayoritariamente japonés,
dedicado a la construccion de maquinaria textil.

Finalmente, podemos decir que la politica econémica e industrial llevada a
cabo durante el gobierno alemanista se puede resumir como un proyecto que
pudo llevarse a la practica, apoyado en los siguientes puntos:

1.- Desarrollo econémico capitalista, es decir, una mayor apuesta hacia la
inversion privada, tanto nacional como extranjera, sobre todo de los Estados
Unidos, sin dejar de lado la participacion de inversionistas de otras latitudes.

2.- Incremento de la produccion agraria, mediante el apoyo a la agroindustria a
gran escala, con lo cual se pudo transferir parte del excedente del sector primario
al secundario;

3.-Politica de compresion salarial de los trabajadores, afincada en los diversos
pactos o acuerdos tripartitas: la clase obrera, la iniciativa privada y el gobierno, lo
que ocasiondé un freno al incremento salarial del trabajador urbano fabril,
derivandose con ello una erosion dentro del poder adquisitivo del obrero industrial,
generando el aumento de la productividad de las empresas y minimizando los

costos del empresario referentes al salario.

1% Novelo Victoria y Augusto Urteaga, La industria en los magueyales, Ed. Nueva Imagen, México, 1979.
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4.-Generacion de infraestructura, sobre todo en dos rubros: carreteras y
generacion de energia hidroeléctrica: en el primer caso con la ampliacion de
segmentos carreteros en diversas partes de la geografia mexicana, en el segundo
con la puesta en marcha de proyectos, como el de Cuencas Hidrologicas.

Bajo esos lineamientos se buscé explicitamente, segun Tzvi Medin,
“cristalizar el objetivo primordial del régimen alemanista, que no fue otro que el de

seguir llevando a cabo el proceso industrializador de México”.*%

I.5. La industrializacion en la década de los cincuenta en México
En materia de politica econémica, el sexenio de Adolfo Ruiz Cortines se puede

dividir (al igual que en el sexenio alemanista) en dos etapas: una de inestabilidad,
(1952 a 1954) y otra de estabilidad y crecimiento (1955 a 1958), comienzo del
Desarrollo Estabilizador. En la primera etapa de su gobierno tuvo que enfrentar
una economia con cero crecimiento, producto del fin de las hostilidades en Corea,
de igual forma, en 1953, las exportaciones mexicanas sufrieron un descenso
aproximado del 17%, lo que dio como resultado una crisis en la balanza de pagos
para el siguiente afio (1954). James Cypher sefiala que la escena de esos afos
fue de caos econdmico, ya que: “las ganancias caian, la inversion estaba fuera de
control, y como resultado se produjeron dos devaluaciones (1954-1955), fuga de
capitales y vacilacién extrema en el programa gubernamental”. *'° A estos

problemas, como reitera el mismo Cypher, se agregaron

la caida real del salario de los trabajadores, agravando la carestia y
provocando una crisis social que se manifestd a través de diversas
huelgas y conflictos laborales por parte de telefonistas, petroleros y
ferrocarrileros, asi como de variados sindicatos de empresas
manufactureras. El gobierno logré sortear esta dificil situacion mediante
la modificacién de las politicas fiscal y monetaria.***
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Cypher, James, Estado y Capital en México, Politica de Desarrollo Desde 1940, Ed. Siglo XXI, México, 1992,
p. 85.

" 1bid p. 86.
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Con ello, de 1955 hasta mediados de 1958 se mantuvo un desarrollo
macroeconomico favorable, de crecimiento sostenido, control de la inflacion y
estabilidad del peso (fueron los precedentes del desarrollo estabilizador), situacién
que fue aprovechada por los capitalistas extranjeros, quienes invirtieron mas que
en otros sexenios en diversas areas de la economia nacional, ya sea en forma
total (transnacionales), entendida como las empresas con capital, tecnologias y
administradores extranjeros asentadas en México, o parcial (mediante la empresa
mixta) definida como la entidad productiva con inversidon publica y privada;
ademas, producto de esa estabilidad, se derivd una profunda confianza de los
bancos multilaterales como el Banco Mundial con el subsecuente otorgamiento de
préstamos para diversos proyectos que el pais necesitd para su modernizacion.

En términos de desarrollo, el discurso y la praxis como meta principal siguid
siendo la industrializacion, y aun con mayor crecimiento y rapidez que los
anteriores sexenios. De esta forma, la agricultura crecio a un ritmo de 6.4% al afio
en términos reales entre 1949 y 1958, mientras que la industria manufacturera
crecié al 7.6%.*?

Segun José Ayala Espino, otros sectores importantes que crecieron a tasas
por arriba del promedio (PIB) fueron la industria petrolera (8.5%) y la industria
eléctrica (8.6%), la primera en manos gubernamentales y la segunda sélo en
forma parcial.**® También, en general, los servicios crecieron a tasas similares.
Los sectores que tuvieron una participacion pobre fueron el pecuario y la mineria.
Mientras que el sector secundario, especialmente, el relacionado con la
generacion de energia, la construccién y la industria de la transformacion, continué
su senda de rapido crecimiento, pues con una participacion del PIB de 22.2%,
logré contribuir con 25.8% de aumento en el producto durante el periodo.***
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De esta manera, el periodo ruizcortinista™ vivi6 una relativa etapa de

crecimiento. Y digo relativa porque tuvo que hacer frente a la crisis econémica de
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Cardenas, Enrique, La Hacienda Publica y la Politica Econémica (1929-1958), Ed. FCE, México, 1994, p.
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" 1bid p. 133.

> purante el periodo presidencial de Adolfo Ruiz Cortines en materia econdmica se realizaron diversos
foros y reuniones en los que la Comisidon Econdmica para América Latina (CEPAL) dirigida por el economista
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1954, provocada por la recesion que habia generado el término de la guerra de
Corea. De cualquier forma, esa crisis logré superarse, dando como resultado un
crecimiento en la inversién publica de un 2.4 % y un 13.8 % en la privada. De esta
inversion un 91 % fue nacional y un 9 % extranjera. En la década de los cincuenta,

la importacién de bienes de capital se habia duplicado (véase cuadro 4).

Cuadro 4
Importaciones de bienes de consumo y bienes de capital durante el gobierno

de Adolfo Ruiz Cortines entre 1952 y 1958 en términos porcentuales

Ao 1952 1953 1954 1955 1956 1957 1958
Textiles 7.31 7.60 7.06 5.46 4.53 4.94 3.57
Comestibles, 4.85 3.54 3.11 1.97 4.46 2.65 3.99
bebida y

tabaco

Construccién 47.61 32.79 3.89 38.16 49.76 50.70 28.75
(Acero y

Hierro)

Alcohol 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Autos y 47.12 47.53 51.79 54.86 55.79 48.71 47.90
Camiones

Fertilizantes 24.76 43.09 57.91 58.63 57.69 62.77 69.08
Vidrio 26.57 19.05 17.92 16.11 13.65 16.05 14.69

Fuente: Ayala Espino, José, Estado y Desarrollo, La Formacion de la Economia Mixta Mexicana, 1920-1982, Ed. FCE,
México, 1988, p. 388.

Como se puede apreciar en la tabla, los porcentajes en bienes de consumo como
alimentos y textiles, en términos de sustitucion de importaciones, son menores a
los altos indices de bienes de consumo duradero como camiones, autos, hierro y

acero.

argentino Raul Prebish tuvieron mayor difusién tanto en los circulos académicos como en los responsables
de las politicas econdmicas de México como de América Latina en general. La teoria cepalina era una mezcla
de ideas estructuralistas, keynesianas, y por contradictorio que parezca, marxistas, fusionadas, y que dieron
origen a una teoria econdmica latinoamericana. K, Fitzgerald, “La CEPAL y la Teoria de la Industrializacion
por Sustitucién de Importaciones”, en Industrializacion y Estado en la América Latina, Ed. FCE, México, 2003,
p. 86.
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De ahi que al final del régimen de Miguel Aleman Valdés y en todo el
periodo de Adolfo Ruiz Cortines, se haya puesto en marcha la construccion de
empresas que frenaran la dependencia de importacion de productos, que tanto en
la teoria como en la practica, traian un coeficiente mayor de dificultad en su
elaboracion como los automdviles, camiones, maquinaria, asi como de
implementos agricolas y bienes de capital en general. Todos ellos, necesitaban del
hierro y el acero, que tiene para el periodo altos porcentajes de dependencia de
importacion, a pesar de contar, ya en el pais, con plantas productoras como
Fundidora de Fierro y Acero, Altos Hornos de México, Hojalata y Lamina y Tubos
de Acero de México.

Por ello, la politica econémica de la época fue la de financiar proyectos que
buscaran frenar esa dependencia de bienes de consumo duradero y de capital, y
con ello, frenar déficits en la balanza comercial. Para concretar esos proyectos y
obras, el gobierno de Adolfo Ruiz Cortines ech6 mano de nueva cuenta, y como
en los regimenes anteriores, del principal banco de fomento: Nacional Financiera.

Al respecto, José Ayala Espino sefiala que

el financiamiento de largo plazo concedido por Nacional Financiera tuvo
un papel importante entre 1952 y 1958; 91% de sus fondos los destiné a
la industria, correspondiendo 31% a la industria de la transformacion
(siderurgia, alimentos, textiles, fertilizantes y equipos de transporte); 27%
a los transportes, comunicaciones y otros servicios publicos, 28% a la
electricidad y 5% a otras industrias. Los proyectos industriales que
destacaron en esos afos fueron: produccién de cloruro, sosa e
insecticidas, fertilizantes, amoniaco, biéxido de titanio, etc.*'®

Con los datos anteriores, es innegable el papel central de Nacional Financiera en
su posicién de agente financiero para el proceso de industrializacién de México,*’
no soOlo del periodo ruizcortinista, sino de la mayor parte del periodo

posrevolucionario, sobre todo, mediante su figura de intermediacion con
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Ibid p. 366.

Para ello véase la obra coordinada por Marcelo Rougier titulada La banca de desarrollo en América
Latina, luces y sombras en la industrializacion de la region. Especialmente el trabajo elaborado por Pablo
Lépez que lleva por nombre “La experiencia mexicana con banca de fomento: Nacional Financiera entre
1942 y 1982”, en donde se enfatiza el relevante papel de esa institucion en el financiamiento de empresas y
del proceso industrializador durante el México posrevolucionario.
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instituciones bancarias privadas y publicas del extranjero, para obtener los
recursos y de esta forma, canalizarlos a los principales proyectos industriales y de
infraestructura que el pais necesitd en el transito del periodo desarrollista. La
siguiente tabla (5) puede dar una idea del relevante papel de esta institucion en el
financiamiento a las empresas durante los ultimos tres afios de la etapa, en la

presidencia, de Adolfo Ruiz Cortines:

Cuadro 5
Financiamiento total de Nacional Financiera a empresas de todos tipos, entre
1955y 1957
Saldos al 31 de diciembre de cada afio (Millones de pesos)

ANOS 1955 1956 1957
TOTALES 5 655.8 6235.0 6783.3
INDUSTRIA

Transformacion 1766.2 2207.8 2348.4
Construccion 371.9 325.1 300.2
Servicios 1470.8 1777.8 2 066.8
Mineria 37.0 151 18.6
Energia y Combustible 2 207.9 1914.2 2049.3

Fuente: Nacional Financiera, S.A. Informe Anual 1958. Datos extraidos del cuadro nim. 12, p. 55.

En el periodo del gobierno de Ruiz Cortines, Nacional Financiera no destiné una
parte de sus recursos a nuevos proyectos, Sino a apoyar principalmente empresas
privadas ya creadas, que por diferentes circunstancias el Estado incorpor6 al
sector publico.

A partir de 1954, se inicio la promocion de la industria a un mayor nivel,
principalmente, en los rubros de acero, laminados, quimica basica, celulosa, y en
menor medida en textiles, alimento y cemento. Un afio mas tarde, comenzo a
crecer la rama de bienes de capital. Sin embargo, el crecimiento econémico e

industrial era todavia vulnerable. Estas condiciones obligaron al gobierno a tomar
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medidas mas radicales en materia de politica comercial para proteger al sector
industrial y aumentar la participacion directa del Estado en la produccion de
infraestructura, a fin de apoyar la sustitucion de importaciones.

Entre 1954 y 1957, la produccion de bienes de capital y bienes de consumo
duradero continu6 aumentando en mayor proporcion que la de bienes de

consumo. En esos afios, segun José Ayala Espino

Se avanzé en la integracion y diversificacion de la industria siderargica,
se crearon plantas nuevas de fabricacion y montaje de equipo de
transporte, equipo eléctrico, motores y maquinaria; industria quimica y
papel, con una influencia y liderazgo decisivos del Estado, no solo a

través de los instrumentos de fomento tradicionales, sino también como

protagonista directo de la produccién”.**

Todos esos proyectos, llevados a cabo en el sexenio de Adolfo Ruiz
Cortines, fueron fomentados al igual que los anteriores gobiernos mediante leyes
de exenciones fiscales (Ley de industrias nuevas y necesarias de 1955), tanto las
de caracter federal, como las que llevaron a cabo los de distintas entidades
federativas. Ademas se continu6 con la politica arancelaria y proteccionista a favor
de las empresas mexicanas, principalmente las que producian bienes de
consumo: textiles, alimenticias y de bebidas.

En 1958, una vez terminado el sexenio ruizcortinista, y con la devaluacion
del peso en ese mismo afio, el crecimiento del PIB se redujo a 5.3% Y la inflacién
tuvo un ligero incremento con respecto al afio previo. Ademas, y tan solo con unos
meses en la presidencia, Adolfo Lépez Mateos (1958-1964), tuvo que enfrentar
fuertes movimientos politicos y sociales, como el movimiento ferrocarrilero,
magisterial y el telefonista, que demandaban incrementos salariales y autonomia
sindical, generando una situacion de incertidumbre y desconfianza en la iniciativa
privada. De esta forma, el nuevo presidente tuvo que sortear los problemas
sociales y econémicos que se estaban generando. Buena parte de la resoluciéon
de estos problemas se dieron mediante la aplicacion de una politica econémica

nacional, establecida y llevada cabo por el propio mandatario, pero disefiada por el

118

Ibid pp. 367-368.
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secretario de Hacienda Antonio Ortiz Mena (1958-1970). Esta politica econdmica
que inaugurd Adolfo Lopez Mateos partia del reconocimiento de los importantes
avances que el pais habia logrado en los afios recientes, y, en particular
destacaba la relevancia que comenzaria a cobrar en la economia nacional los
sectores de la industria, el comercio y los servicios. Reconocia también que
existian problemas econémicos que por largos periodos no habian sido
solucionados, asi como nuevos retos que surgian con el nuevo desarrollo del
pais.*® De ahi que en materia industrial se propuso una politica de promocién y

fomento. Por ello, en palabras de Antonio Ortiz Mena

Los objetivos seguian siendo los de sustituir importaciones, mejorar el
uso de los recursos productivos del pais, propiciar un desarrollo regional
equilibrado y expandir el mercado interno, para ello fue importante elevar
la productividad industrial, para lo cual no sélo habia que cuidar la
productividad del trabajo, sino también la del capital y las préacticas
administrativas de las empresas.*?°
El acento de la politica industrial se ubicé en los sectores petrolero,
petroquimico, eléctrico, quimico, sidertrgico y mecénico.**! Mientras tanto, en lo
concerniente al gasto en politica social, el gobierno de Lépez Mateos buscé paliar
el deterioro social acumulado en la ciudad y en el campo, y que estaba asociado a
la caida de los salarios reales, el estancamiento relativo del gasto social y la
drastica inversién publica en el campo. *** De cualquier forma, la politica
econOmica siguié el camino de sus antecesores en materia de sustitucion de
importaciones y en seguir adelante con el paradigma de la industrializacion.
Finalmente, podemos decir que la estabilidad macroeconémica generada
bajo el gobierno de Adolfo Ruiz Cortines, y posteriormente con Adolfo Lopez
Mateos, tuvo como rasgo distintivo la devaluacion del peso frente al délar, con una
nueva paridad de 12.50, el aumento de créditos al sector privado, la facilitacion de

la entrada de inversién extranjera y el fuerte impulso de la produccién de bienes

9 Ortiz Mena, Antonio, El Desarrollo Estabilizador, Reflexiones Sobre una Epoca, Ed. FCE, México, 2000, p.

41.
2% 1bid p. 43.
Ibid p. 44.

Ibid p. 352.
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intermedios y bienes de capital. La tendencia a la ampliacion del mercado interno
y de maduracion en la produccion industrial dieron como resultado la implantacion
del modelo econémico conocido como Desarrollo Estabilizador el cual ayudé a
generar el clima de certidumbre industrial provocada por el crecimiento y
expansion del sector secundario.

En contraparte, y en materia social, el Desarrollo Estabilizador, fuente de
origen del “milagro mexicano”,**® cuyos rasgos esenciales se pueden definir segin
Elsa Gracida como “una politica econémica de expansién y estabilidad financiada
por la inversion externa, asi como un ejercicio férreo del control politico”, fue
duramente criticado por algunos cientificos sociales e intelectuales del momento,
quienes pusieron el dedo en la llaga, y denunciaron que fue un modelo de
crecimiento econémico sin desarrollo social. “Crecimiento sin desarrollo” sefal6
Pablo Gonzélez Casanova en su obra La Democracia en México de 1965.'* O
como ha constatado Roger Hansen, en su ya clasico texto titulado La politica del

desarrollo mexicano:

Entre 1940 y el inicio de la década de los setenta, en México los ricos se
hicieron mas ricos y los pobres mas pobres, ya que en esos treinta afos,
una gran parte de cuenta de la rdpida industrializacion se pagd con
mayores reducciones en el consumo de la gran mayoria de la sociedad
mexicana situada en los Gltimos peldafios de la escala de ingresos.?®

Fue precisamente en este periodo contradictorio entre crecimiento
econdémico y disminucion del ingreso del trabajador mexicano en donde se fueron
consolidando y ampliando algunos proyectos industriales que ya habian nacido a
finales del sexenio anterior, caso de Ciudad Sahagun.

Al respecto véase la obra de Fernando Carmona, Jorge Carridn, Guillermo Montafio y Alonso Aguilar, E/

Milagro Mexicano Ed. Nuestro Tiempo, México, 1970.
2% Gonzalez Casanova, Pablo, La Democracia en México, Ed. Era, México, 1965.

12> Hansen, Roger, La politica del desarrollo mexicano, Ed. Siglo XXI, México, 1971, p. 97.
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CAPITULO Il

PLANEACION PARA LA CONSTRUCCION DE CIUDAD SAHAGUN EN
HIDALGO

[I.1. Politicas de planificacion regional industrial en México
Antes de comenzar con este segundo capitulo, referente a la planeacién de

Ciudad Sahagun, espacio en donde se localizaron las dos empresas de nuestro
estudio (Dina-Fiat y Toyoda), sefialaré que dentro de la politica econémica del
Estado Mexicano tendiente a fomentar el desarrollo industrial y agricola, se
considerd la necesidad de llevar a cabo un proceso de planificacion mediante
estudios técnicos y facticos, y de esta forma, elegir los posibles lugares que
cumplieran con las expectativas de mayor eficiencia en la instalacion de industrias,
presas, transporte y carreteras, y en fin, de todo tipo de infraestructura que
ayudara a la industrializacion de México en las décadas de los cuarenta y
cincuenta.

Prueba de ello son los diversos foros, estudios, e investigaciones a los que
asistieron representantes de los gobiernos de Miguel Aleman Valdés y Adolfo Ruiz
Cortines (Luis G. Sevilla, Angel Carrillo Flores y Gonzalo Robles, por mencionar
algunos) y que se llevaron a cabo en su momento para realizar una politica de
planificacion econdémica e industrial para las naciones o paises que tuvieron una
industrializacion tardia como fue el caso de México. Los ejemplos de donde se
tomaron estos proyectos planificadores procedieron de experiencias de paises
desarrollados, sobre todo, de Estados Unidos y Gran Bretafia. En dichas
conferencias se analizaban problematicas de diversa indole, tanto demogréficas,
como de transportes, de energia y de aglomeracion urbana; y precisamente esos
fueron los principales problemas a la hora de realizar un programa de planificacion
econdmica e industrial en naciones como México, histéricamente desarticulado en
diversas regiones y sobrepoblado en pocas ciudades del Altiplano Central.

Las primeras experiencias de desarrollo econémico regional en nuestro
pais datan de los afios treinta, esos primeros esbozos planificadores que se

llevaron a cabo durante el cardenismo fueron de cariz agro-industrial; por ejemplo,
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en la cuenca del bajo Bravo para promover la agricultura de riego, organizar la
colonizacion y evitar inundaciones (1936), y en el bajo Yaqui, para regularizar la
tenencia de la tierra, restituir a los indigenas los terrenos de su propiedad e
impulsar la produccién agropecuaria (1937).*?° Anteriormente, en 1934 el “Plan
Sexenal” habia hecho sehalamientos de caracter regional, tanto en educacion
como en obras de riego, comunicaciones y otros de indole econémica, aunque sin
tener como base a regiones econOmicas 0 naturales completas. Asimismo, la
politica agraria de Cardenas fue decisiva para dar un nuevo impulso a las regiones
de riego de La Laguna, en Coahuila y Durango, y el Valle de Mexicali, en la
frontera de Baja California.?’

Bajo el gobierno de Manuel Avila Camacho fue creada de manera
conjunta, con cuadros técnicos e ingenieros (con el fin de realizar los estudios de
viabilidad de proyectos con énfasis en la planeacién econ6mica e industrial), la
Oficina de Investigaciones Industriales del Banco de México (fundada en 1941 por
Gonzalo Robles). Sus expertos e investigadores sefialaron que para llevar a cabo
el proyecto industrializador en el lapso de los afios cuarenta y cincuenta se tenian

gue seguir los siguientes pasos:

a) Tomar en cuenta las medidas para el financiamiento de la

industrializacion planeada.

b) Tomar en consideracion medidas para obtener los elementos basicos

de la produccién que se necesite en el extranjero.

c) Medidas para crear las nuevas industrias una situacion favorable en

cuanto a la competencia.

d) Planeacién regional.*?®

De esos cuatro incisos referentes a la planificacion econdémica e
industrial, sobresale el inciso d, que es el de la planeacion regional, entendida
como el disefio y estudio referente al lugar o lugares para instalar una o varias
industrias del espacio geografico mexicano, con condiciones idoneas para Su
ubicacion, como los servicios, infraestructura y poblacion. En ese sentido, Gonzalo

Robles, quien fue uno de los mas importantes estudiosos del proceso

126 Bassols, Angel, México, Formacién de Regiones Econdmicas, Ed. UNAM, México, 1983, p. 461.

Idem p. 96.
A.G.N Grupo Documental Gonzalo Robles, caja, 44 exp, 43, f. 8.
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industrializador en México, sefiala que dentro de los estudios de planeacion

econdmica e industrial se debe de insistir en los

...factores de eficiencia, de organicidad, tratando de integrar las
industrias y de llenar los huecos o eslabones en ella faltantes: se
analizara el panorama de la localizacion de las industrias en el pais y se
proyectaran las nuevas localizaciones con un sentido de distribuir
densidad econdmica en toda la Republica en la forma mas conveniente,
fomentando desarrollos regionales.**

De acuerdo a lo dicho, el Estado mexicano tuvo la necesidad de fomentar
la industrializacién del pais a un nivel general, amplidndola a otras regiones
econOmicas. Y como sefialabamos en lineas anteriores, esa tarea fue asignada a
la Oficina de Investigaciones Industriales del Banco de México, que se ocupod de la
mayor parte de actividades relacionadas en términos generales con la planeacion
econémica, y en particular, con la planeacion industrial. Esta oficina
gubernamental tuvo a su cargo la investigacion y difusion de estudios referentes al
desarrollo y planificacion economica, su actividad se puede resefiar en los

siguientes puntos:

1.- Recoleccion de materiales relacionados con la planeacion econémica como:
a) Publicaciones y demas materiales sobre planeacion de actividades
econdmicas en todos los paises;
b) Publicaciones y materiales indispensables para la planeacion econémica
de México;
c) Bibliografia completa de actividades planificadoras;
2.- Estudio de las actividades pasadas y actuales de planeaciéon econémica en
México y otros paises.
3.- Elaboracion de un plan preliminar para el desarrollo de la economia mexicana
a) partiendo de un estudio amplio de los recursos naturales (renovables e

irrenovables) de México y de sus recursos humanos y técnicos, se propuso

129 Robles, Gonzalo, Ensayos Sobre el Desarrollo de México, Ed. Banco de México-FCE, México, 1982, p. 226.
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un plan preliminar de la industrializacion del pais, con sugerencias para un
“calendario” cuantitativo completo.
4.- Colaboracion con otras instituciones y dependencias que realizaron trabajos de
planeacion.
5.- Realizacion de estudios de planeacion para diferentes regiones del pais y para
ciertas ramas industriales.
a) Tales estudios de planeacion se realizaron con la colaboracion de
economistas e ingenieros que tuvieron a su cargo las respectivas

actividades dentro del Departamento de Investigaciones Industriales.**°

Ahora bien, debemos sefialar este fue uno de los periodos de intensa
industrializacion que el congestionamiento industrial (derivado de la centralizacion
0 concentracion de diversas ramas productivas en un solo espacio) en algunas
ciudades como México, Monterrey y Guadalajara, llevé al desarrollo desigual de
las regiones, y al mismo tiempo, a agudizar los problemas habitacionales, de
crecimiento poblacional, de desempleo y de crecimiento desproporcionado de la
poblacién que acudié a esas urbes en busca de un empleo.

De manera contraria, inmensas regiones del pais siguieron ajenas a ese
desarrollo industrial, lo que dio como resultado que esas enormes masas de
trabajadores agricolas llegaran a las ya mencionadas ciudades a laborar dentro de
las industrias con los consabidos problemas de adaptacion cultural y social,
generando con ello un desequilibrio en el desarrollo del pais, que hasta el dia de
hoy sigue vigente.

Para nadie es un secreto que la concentracion industrial se dio so6lo en

algunas zonas del pais.**! Por ejemplo, en la regién central, la Ciudad de México y

130 A.G.N, Grupo Documental Gonzalo Robles, Caja 24, exp. 7.

En ese sentido, hay que sefalar que la concentracién econdmica en una o dos ciudades no fue un
problema Unico o endémico de México, ya que la mayor parte de paises latinoamericanos padecieron de los
mismos efectos concentradores, por ejemplo, en el caso de Argentina, la ciudad de Buenos Aires y en menor
medida Rosario, concentraron mas de las dos terceras partes de la economia. En Brasil, la ciudad de Sao
Paulo, en pleno 2013 sigue manteniendo la hegemonia de ciudad industrial y de servicios. Aun y cuando se
hayan realizado desde los afios cuarenta politicas que intentaron desconcentrar la industria en Brasil. Esos
intentos se fueron desplazando hacia la zona sur del pais a los estados de Rio Grande Do Sul, Santa Catarina
y Parang, y también hacia el norte en los estados de Amazonas. Mientras que en Colombia ciudades como
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la zona conurbada del Estado de México, asi como Puebla (con su ya antiquisima
tradicion textil). En el norte, la ciudad de Monterrey, y en menor medida algunos
municipios de Coahuila como Saltillo, Torredbn y Monclova (esta ultima debié su
crecimiento a la construccion y operacion de la acerera de Altos Hornos de
México). En el Occidente, Guadalajara que sobresalio la industria del calzado y el
comercio, y en el Oriente algunos puertos del Golfo de México como Veracruz y
Tampico que debieron su crecimiento al comercio maritimo.

Fuera de ello, extensas zonas del noroeste, como los todavia territorios de
la Baja California Sur*? y en el sureste Quintana Roo, y los estados de Sonora y
Durango, asi como la Peninsula de Yucatan, Oaxaca y Chiapas en el sur,
permanecieron casi sin recibir los elementos de la industrializacion. En resumen,
los problemas de aglomeracion urbana industrial de México en la época se pueden

enumerar de la siguiente forma, segun Paul Lamartine Yates:

1.- Concentracion creciente de la industria en el Distrito Federal.

2.- Concentraciéon de la industria en la zona centro y, dentro de ella, en
contadas poblaciones.

3.- Concentracion creciente en determinadas zonas de seis o0 siete capitales de
otros tantos estados de la republica.

4.- En forma simultanea, y como consecuencia del disparejo proceso de desarrollo
y de las fuerzas que en él intervienen, el surgimiento o la extension de estructuras
locacionales defectuosas que obstaculizan el desarrollo econémico del pais.

5.- Correlativamente, como causa y a la vez efecto motriz de esa estructura de
localizacion industrial, creciente concentracion de poblacion, recursos y desarrollo
econdémico en el Distrito Federal en primer término y, en segundo, por entidades,
en contadas ciudades del centro y del norte y en algunos puertos del Golfo de

México. Por zonas, en las del centro es incontrastable la concentracion de

Bogota y Medellin han mantenido la hegemonia de los servicios y la industria colombiana hasta el dia de
hoy.

B2En el caso de los estados fronterizos del norte como Baja California, Sonora, Chihuahua, Coahuila y
Tamaulipas, si bien, por una parte, en algunas ciudades existi6 cierto desarrollo comercial e industrial desde
la segunda mitad del siglo XIX, producto de su situacién de frontera, también existieron enormes regiones
que debido a su situacidn agreste y desértica no participaron dentro del desarrollo industrial.
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poblacién, comunicaciones, energia eléctrica, recursos financieros, instituciones,
etcétera.

6.- Por el contrario, destaca el escaso desarrollo de muchas regiones y
poblaciones en el sur y en el norte del pais y el completo atraso en otras,
principalmente en las costas.'*

Por ello, y como una respuesta para ir detonando esas enormes
extensiones territoriales a las que hice alusion, en las del noroeste y las del sur se
fueron formulando proyectos de integracion socio-econdmica como los de
“Cuencas Hidroldgicas”, proyecto tomado como ejemplo de obras realizadas en el
valle del Tennessee en los Estados Unidos en la década de los treinta.'®*

Estos proyectos partieron en su origen del interés gubernamental de
desarrollar productivamente e integrar las diversas zonas econdmicas del pais a
través de grandes obras que generaran la activacion agroindustrial y eléctrica, y
que a su vez, sirvieran al desarrollo econdémico nacional. En palabras de David

Barkin y Timothy King:

La decision de asignar fondos de inversion a las diferentes instituciones
establecidas para desarrollar las cuencas hidrologicas surgid
principalmente por la necesidad persistente de aumentar la produccion
agricola para los mercados internos y externos y para aumentar la oferta
de energia hidroeléctrica.’*

Ademas, estos proyectos fueron concebidos para evitar un distanciamiento
mayor en el desarrollo de las diferentes regiones y atender zonas tradicionalmente
relegadas. Esos primeros esbozos productivos se llevaron a la practica a
mediados de los cuarenta y en los cincuenta, y estuvieron coordinados por
comisiones como la del Papaloapan, establecida en 1947 con el propoésito de
fomentar el cultivo de la cafia de azucar. A la Comision del Papaloapan se le

destiné una inversion media anual de 60 millones de pesos, lo que le permitio

33 Ibid pp. 192-193.

B34 Este proyecto fue aprobado por el Presidente Roosevelt para transformar una region subdesarrollada en
una zona agroindustrial mds o menos prospera que elevd el nivel de vida de sus habitantes, el éxito fue tal
que la Tennessee Valley Authorithy (TVA) se convirtié en un modelo a imitar en otros lugares del mundo.
Ibid p. 175.

B 1bid p. 75.

80



realizar buena parte de las obras programadas, entre las que destacaron la presa
Miguel Aleman y la hidroeléctrica del Temascal.'*® Mientras que la Comisién del
Grijalva en la vertiente atlantica o del Golfo de México, promovié la agricultura
tropical y doté de agua potable a las poblaciones de la region, ademas de que su
puesta en marcha trajo aparejado la construccion de la presa Malpaso, en su
tiempo, una de las mas grandes de América Latina. Asimismo se instaléo una
planta hidroeléctrica para generar 900 mil kw. La Comision del Tepalcatepec (que
después se convirtié en el proyecto del Balsas) generd en cuestiones sociales un
gran numero de trabajos, proporcion6é servicios de extension agricola al
campesino; campafas sanitarias contra el paludismo y la tuberculosis, hospitales y
escuelas, electrificacion y dotacién de agua potable, generando con ello una red
de comunicaciones y la promocién del desarrollo industrial y el montaje de las
plantas hidroeléctricas “El Cobano” y “Salto Escondido”. **" Finalmente, la
Comision del Rio Fuerte en Sinaloa, en la vertiente del Océano Pacifico, conservé
y expandio las areas de bajo riego para el cultivo de productos de exportacion
como tomate, azucar y trigo o algodén.

Adicionalmente, estos proyectos tuvieron en mente el poblar esas extensas
zonas, ya que por lo general fueron acompanados de infraestructura carretera y de
servicios, asi como de industrias. Con ello, el Estado trat6 de fomentar la
colonizacion **® de los litorales Pacifico y Atlantico, ya que histéricamente la
concentracion de la poblacion se habia dado en la meseta central.

Todas estas comisiones permitieron al Estado comercializar mas de la
mitad del producto agricola. Los resultados inmediatos de estas obras fueron la
apertura de nuevas tierras de riego y mayor asistencia técnica para los
agricultores.” A ello debemos afadir la Comisién Hidrolégica del Valle de México,
cuyo desarrollo se dio como respuesta politica a la descentralizaciéon y el

desarrollo regional.

136 Antologia de la Planeacién en México, 1917-1985 |, Los Primeros Intentos de Planeacion en México (1917-

1946), Ed. FCE-SPP, México, 1982, p. 49.

Y7 Ibid p. 50.

Barkin, David, Timothy King, Desarrollo Econémico Regional, (Enfoque por Cuencas Hidroldgicas de
Meéxico, 1970, p. 95.

% 1bid p. 277.
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Esta comision, establecida en 1951 por la Secretaria de Recursos
Hidraulicos (SRH), tuvo como responsabilidad explicita el formular un plan para
disminuir el crecimiento del area metropolitana de la Ciudad de México. Era
también (y alli radicé su importancia) la Unica dependencia gubernamental que
contd con la representacion de las entidades federales que conformaban el Valle
de México.**°

A la par de la planeacion de las cuencas hidrologicas, el Estado mexicano
tratd de desincorporar y descentralizar la industria que se ubicaba en unas
cuantas ciudades, con esta medida se pretendié dinamizar y potencializar nuevas
zonas 0 regiones econOmicas, asi como desarrollar las zonas limitrofes de los
rios, y el desarrollo agricola y ganadero. La planificacion regional industrial en el
México de las décadas de los cuarenta y cincuenta, tuvo como principal objetivo
buscar y generar alternativas de desarrollo regional para la construccion de
nuevas empresas en donde la modernizacion que supone la industrializacion
estaban ausentes, con ello, se pretendié reducir el crecimiento o la hipertrofia de
algunas ciudades que histéricamente habian detentado el poder econdmico,
politico y social.

Uno de los principales intentos por establecer de manera planificada
diversos proyectos industriales a nivel nacional fue la Comision de Inversiones de
1953. Esta naci6 a raiz de la necesidad de conformar un érgano capaz de llevar a
cabo una politica econ6mica de planeacion que considerase como un todo
organico el problema del desarrollo econémico y se dejara de considerar como
algo fragmentario. '*' La Comisién de Inversiones nacida en el gobierno
ruizcortinista estuvo a su vez integrada por representantes de instituciones como
la Secretaria de Hacienda, ElI Banco de México y Nacional Financiera.

Dicho organismo emprendi6 la tarea de examinar y comprobar las
actividades y programas de inversion de los numerosos organismos federales y
auténomos. Ademas, fue responsable directo ante el presidente y se integré con

técnicos elegidos por este. Sus funciones incluyeron:

140 Aguilar, Ismael, Descentralizacion Industrial y Desarrollo Regional en México, México, 1993, p. 105.

1 Wionsceck, Miguel, Bases para la Planeacion Econdmica, Ed. Siglo XXI, México, 1966, p. 33.
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a) Estudiar y evaluar los proyectos de inversion segun su importancia para
las necesidades economicas inmediatas del pais.

b) Formular estudios econémicos destinados a coordinar la prioridad, el
volumen y el papel de las inversiones publicas conforme a los objetivos de la
politica econdmica, fiscal y social.

c) Someter a la consideracién del presidente un plan coordinado de
inversiones publicas.

d) Sugerir al mandatario ajustes periodicos en el programa de inversiones
en vista de nuevos desarrollos imprevistos.'*?

Al mismo tiempo, por disposicion presidencial se prohibié a todos los
organismos y dependencias realizar cualquier inversibn no sometida previamente
a la Comision de Inversiones y aprobada por el presidente. Los criterios

establecidos por la Comision de Inversiones fueron:

a) Productividad del proyecto, la relacion entre el rendimiento econémico y
el costo

b) El beneficio social.

c) El grado de coordinacion con otros proyectos.

d) El grado de avance de los proyectos ya iniciados.

e) La proteccion de inversiones anteriores en el caso de proyectos ya
emprendidos.*

La Comisién, de manera conjunta con organismos financieros del exterior,
realiz6 nuevos préstamos para la construccibn de proyectos de irrigacion,
desarrollo de la energia y comunicaciones y transportes.*** Este organo de
Inversiones fue, en sus cuatro afios de operacion, factor determinante en el
desarrollo de proyectos agro-industriales e industriales en diversas regiones del
pais, como presas, caminos, fabricas, y en general, casi todos los proyectos del
periodo de Adolfo Ruiz Cortines en materia econdmica pasaron por dicha

comision.
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Ibid p. 35.

Torres Gaitan, Ricardo e Ifigenia de Navarrete (coordinadores), Bases para la planificacion econémica y
social de México, Ed. Siglo XXI, México, 1965, p. 106.

4 1bid p. 41.
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La Comisién de Inversiones solamente existio de 1953 a 1957. En este
periodo se dio luz verde a varios proyectos. De alli que la Comision desempefié un
papel determinante en la planeacion y desarrollo de infraestructura y empresas.

A ello hay que agregar que su conclusion, al igual que muchos proyectos de
corto aliento, se debi6 a la politica econdémica sexenal, es decir, cada régimen o
gobierno tiene su respectiva politica, éste fue uno de los principales problemas en
materia econdmica, politica y social de los gobiernos pos revolucionarios. Planes y
proyectos sélo se dieron a corto plazo, jamas hubo una politica econémica de
largo aliento en la que se hayan fijado planes o estrategias de varios sexenios.
Con ello, la Comision de Inversiones cedi6 su lugar, a la Direccidon de Inversiones
Pulblicas bajo el gobierno de Adolfo Lépez Mateos.

De esa forma, la planeacion del desarrollo regional no se llevé a cabo en su
totalidad en el México de esa etapa histérica, aun y cuando érganos como la ya
mencionada Comision de Inversiones y su sucesora la Direccion de Inversiones
Pudblicas, hayan intervenido en esta materia. Prueba de ello es el hecho de que
hasta fechas posteriores, se siguié alentando la desincorporacién industrial de la
ciudad de México, con la promocién y desarrollo de parques industriales en
ciudades del centro norte del pais como Querétaro, Morelia, Aguascalientes y en
ciudades fronterizas del norte como Tijuana, Piedras Negras, Nuevo Laredo,
Reynosa y Ciudad Juarez, con preeminencia en la maquilacion de productos
electronicos e inclusive polos de desarrollo industrial como los de Lazaro
Cardenas-Las Truchas en la industria del acero y otros de la petroquimica
ubicados en el Golfo de México como Pajaritos, Veracruz y de energia nuclear
como Laguna Verde en el mismo estado.

La planeacion industrial regional en México durante las décadas de los
cuarenta y cincuenta, siguid como patron la desincorporacion industrial de las
grandes ciudades, mas no la de plena planeacion estratégica en la que se hayan
elaborado estudios exhaustivos y determinantes del por qué establecer tal
empresa o fébrica en tal ciudad.

En el siguiente cuadro (6) se muestran las politicas y decretos

institucionales que intentaron la descentralizacion industrial y el desarrollo regional

84



Cuadro 6
Planes, politicas publicas e instituciones de desarrollo regional durante los
sexenios de Miguel Aleméan Valdés y Adolfo Ruiz Cortines entre 1946 y1958

Modelo Econémico Periodo de Gobierno Politicas Publicas e instituciones

Monopélico u Oligopdlico 1946-1952 | GENERALES.

Tercer Plan Sexenal (1946-1952)
SECTORIALES:

Reforzamiento al impulso de Ila
Industrializacién por Sustituciéon de
Importaciones ISI

TERRITORIALES:

Desarrollo Regional por Cuencas
Hidrologicas

Comision del Papaloapan vy el
Tepalcatepec (1947)

Del Rio Fuerte y el Grijalva (1951)
Comisiones Hidrolégicas del Valle de

México del Lerma-Chéapala-Santiago y
del Panuco (1951)

Monopélico u Oligopdlico 1952-1958 | GENERALES.
Comité de Inversiones (1953)
Comision de Inversiones (1954)

Programa Nacional de Inversiones
(1953-1958)

SECTORIALES:

Fondo de Garantia y Fomento a la
Pequefia y Mediana Industria (1953)

TERRITORIALES:

Impulso al riego agricola (1 128 000
hectéareas)

Programa de Parques y Ciudades
Industriales (1953-1958)

Creacion de Cuatro Emplazamientos
Industriales, entre ellos Ciudad
Sahagun, Hidalgo (que dio comienzo
desde el anterior sexenio, pero que se
ampli6 en el de Ruiz Cortines)

Programa de Marcha al Mar (1953-
1958)

FUENTE: Tomado de Investigaciones Geograficas, Francisco Garcia Moctezuma, Boletin del Instituto de Geografia, UNAM,
Num., 71, México, 2010, p. 108.
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El argumento principal para la industrializacion extensiva en el pais fue la
descentralizacion de la industria de las grandes ciudades para llevarla a regiones
donde la modernizacion no habia tocado sus puertas, propiciando con ello la
expansion del proceso industrial.

Los posibles criterios selectivos para instalar una nueva empresa, ya sea
publica, mixta o privada en una poblacion o region que no fuera la ciudad de
México u otra ciudad industrializada como Monterrey, estuvieron determinados por
la potencialidad de recursos humanos y naturales, pero sobre todo, por el grado
de pobreza y marginacion de la poblacion, a la que se pretendié sacar de ese
estado por medio de un empleo dentro de una fabrica, ya que eso fue parte de la
ideologia revolucionaria, “brindar justicia social” mediante un trabajo en donde el
salario y las prestaciones laborales, plasmadas en el Articulo 123 de la
Constitucion Politica de 1917, brindaran certeza y seguridad en materia salarial.

Otro criterio utilizado a la hora de seleccionar y decidir donde instalar un
nuevo proyecto industrial en una region fue el de la existencia de una
infraestructura eficiente, tanto carretera y energética. Es decir, que las vias de
comunicacién de caminos como ferrocarriles estuvieran a pocos kildbmetros de la
poblacién donde se construyeron estos nuevos proyectos; de igual forma, que
estuvieran cercanos a los oleoductos que transportarian el petroleo, y ademas que
estuvieran los postes de energia eléctrica y subestaciones para las empresas que
alli se asentarian.

Un dltimo criterio de seleccion para la instalacion de nuevas empresas en
las regiones es que las grandes ciudades estuvieran cerca de estas poblaciones
para abastecer a los importantes centros industriales. Con ello se pretendio el
ahorro en los costos de traslado, ya que la mayor parte de la produccion obtenida
en esos nuevos centros industriales regionales se consumia en las grandes
ciudades como México, Monterrey y Guadalajara.

A ello hay que agregar el tiempo con que los productos manufacturados
llegarian a las ciudades, ya que, por ejemplo, no es lo mismo el llevar a la ciudad
de México textiles, papel o cerveza de una ciudad aproximadamente a 500

kilbmetros de distancia, que conducirlos de Puebla o Toluca, con 100 y 80
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kilbmetros de distancia respectivamente de la capital del pais, con ello, los costos
y el tiempo son menores.

A manera de ejemplo, podemos sefialar el desarrollo de Ciudad Sahagun,
instalado en el municipio de Tepeapulco, Hidalgo, en 1952. Esta ciudad industrial
fue uno de los proyectos mas importantes en cuanto a la promocién de la
descentralizacion industrial de la ciudad de México, al cumplir con los criterios de
seleccion a la hora de asentar nuevos proyectos industriales: poblacion con altos
indices de pobreza y marginalidad, infraestructura carretera y ferroviaria cercana a
la poblacién, energia eléctrica traida relativamente cerca (100 km) de la
hidroeléctrica de Nuevo Necaxa, Puebla; asi como fuentes de hidrocarburos
cercanas del oleoducto de Poza Rica, Veracruz, que pasaba a poca distancia de la
poblacién, ademas de estar localizada a tan sélo 104 kildmetros de la Ciudad de
México.

Como consideraciones finales de este apartado, debemos decir que el
Estado Mexicano promovio y desarrolld6 en las décadas de los cuarenta y
cincuenta, politicas de planificacion y desarrollo industrial regional, pero
desafortunadamente no surtieron el efecto deseado, y solamente sirvieron como
un paliativo del problema de fondo que era la descentralizacion industrial. Asi lo
demuestran los ejemplos de desincorporacion industrial de las grandes ciudades
como México, Monterrey y Guadalajara, que intentaron frenar el crecimiento
acelerado y desordenado de esas urbes en materia poblacional e industrial a lo
largo del periodo industrializador, por ejemplo, la ya sefalada politica de cuencas
hidrolégicas con preeminencia en el desarrollo agroindustrial y de generacion de
energia eléctrica; y la creacion de ciudades industriales como Sahagun en el
estado de Hidalgo y el desarrollo de la industria metal-mecéanica y de bienes de

capital a través de empresas como Dina-Fiat y Toyoda.

[I.L1.1. Laindustriaen el estado de Hidalgo
Antes de hablar plenamente de la puesta en marcha para la construccion de
Ciudad Sahagun, ser4 menester dar una breve descripcion referente al proceso de

industrializacion en el estado de Hidalgo, para tener un panorama general acerca
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del tipo de industria que se desarrolld, y de las ciudades y regiones del estado en
que la modernidad hizo acto de presencia durante la primera mitad del siglo XX,
es decir, durante los primeros cincuenta afios antes de la edificacion de la ciudad.

Primeramente, hay que sefalar que uno de los principales desarrollos
econdémicos de la entidad (aparte de la agricultura) fue la mineria, explotada desde
la época colonial, y retomando auge durante la segunda mitad del siglo XIX,
durante el porfiriato, época en la que estuvo en manos de capitalistas extranjeros,
principalmente ingleses y norteamericanos, en poblaciones como Real del Monte y
Pachuca. Dentro de las principales empresas mineras que operaron en las
postrimerias del siglo XIX y principios del siglo XX se encuentra la United States
American Smelting Refining And Mining Company (ASARCO). Casi a la par de la
extraccidn minera surgié una de las industrias que mas lustre le otorg6 al Estado,
la cementera, que inicié en 1909 con la edificacion de la compafiia Tolteca, en la
regién de Tula, y casi a la par también emergio la fabrica de cemento Cruz Azul,
fundada por los sefiores Enrique Gibbons y Jorge Watson, en Jasso, Hidalgo.'*®

Al estallar la Revolucion Mexicana, las pérdidas de la fabrica Cruz Azul se
acumularon de tal manera que la empresa pasé a manos del Banco Nacional de
México, que durante afios perdié dinero en ella. Por su parte, en la Tolteca
también hubo nuevos propietarios, quienes confiando que venian tiempos
mejores, refaccionaron su empresa durante esos dificiles afios. S6lo asi pudieron
salir adelante estas dos empresas, pioneras en la transformacion y explotacion del
cemento. Posteriormente, la Cruz Azul fue vendida nuevamente por el Banco
Nacional de México. Sus nuevos propietarios fueron de origen francés, éstos
trataron de levantarla, pero sus esfuerzos fueron infructuosos, entonces la
vendieron a la Tolteca, aceptaron la compra con la condicion de recibirla sin
trabajadores, con lo cual, éstos se quejaron y acudieron con el entonces
gobernador del estado, Bartolomé Vargas Lugo, quién procedié a decretar su
expropiacién y entrega a los trabajadores. De esa forma, hacia 1929, formaron
una Cooperativa, al frente de la cual quedd Arcadio Hernandez, su primer director,

quién logré levantar una empresa modelo de produccion en la Republica.

Y La Industria Hidalguense en el Siglo XX, Meéxico, 1980, p. 42.
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Posteriormente, la compafiia fue consolidada por su segundo director Guillermo
Alvarez.

Otra rama industrial de gran arraigo en el estado fue la textil, con fabricas
ubicadas principalmente en los municipios de Tulancingo, Cuautepec y Santiago
Tulantepec. Las empresas mas representativas de esta rama fueron: El Progreso,
Rio Hondo, Hilados y Tejidos Santiago, de Martin Urrutia Uscurra, La Trinidad, de
Huerta Colomer y Cia., La Vencedora, de Aurelio Pardo y La Sorpresa de Paulino
B. Soto.}*® Un listado del periodo sefiala que otras industrias que despuntaron en
Hidalgo durante la primera mitad del siglo XX fueron: La Pachuquefia o la fabrica
de sopas y pastas La Moderna y la de calzado El Aguila, Compafiia Mexicana de
Refrigeracion, Fabrica de Velas de José Ruiz y Compafiia, entre otras.

A partir de 1930 y hasta los cincuenta, la industria hidalguense entré en una
etapa critica debido a la competencia de productos transnacionales, provocando la
caida de fabricas de jabon, vidrio y vinos. Solamente la industria textil de
Tulancingo, la cementera de Tula y la minera de Pachuca (aunque esta Ultima
industria entré6 en un franco estancamiento a partir de 1945), pudieron resistir la
crisis. En esa misma ciudad, las pequefias empresas mineras fueron absorbidas
por los grandes capitales, por ejemplo, desaparecio la compafia de San Rafael,
creandose una cooperativa obrera que duré con dificultad veinte afios. Las
haciendas de beneficio cerraron sus puertas. El decaimiento de la mineria tanto en
Pachuca como en Real del Monte fue evidente. Esta ultima poblacién sufrié una
disminucién de su crecimiento de casi la mitad de su poblacién total, el comercio
boyante de afios atras inici6 el cierre de sus puertas.

Ante esa crisis en la industria minera y en algunas otras de la manufactura,
el gobierno inicié la basqueda de alternativas para desarrollar econ6micamente la

entidad. Uno de los proyectos para aminorar esa crisis fue Ciudad Sahagun.
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I1.2. El proceso de edificacion de Ciudad Sahagun
En cuanto a la construccién de Ciudad Sahagun®*’ debemos sefialar previamente

(para evitar confusiones) algunas definiciones acerca de las variantes que existen
en torno a los modelos de planificacion y desarrollo industrial a nivel mundial, lo
anterior para poder saber dentro de que concepto de organizacion industrial
podemos encuadrar a Sahagun. Dicha poblacion ha estado catalogada bajo
diversas modalidades de organizacion industrial. Hay algunos documentos de la
época e investigadores que lo definen como complejo industrial o combinado
industrial, otros como polo de desarrollo, y la gran mayoria como ciudad industrial,
por ejemplo, Adridn Escamilla en su tesis titulada Andlisis Econdémico del
Complejo Industrial Sahagun, 1952-1988, el caso de Constructora de Carros de
Ferrocarril hace alusién a que Sahagun es un complejo industrial, o en el trabajo
del socidlogo chileno Francisco Zapata titulado Enclaves y polos de desarrollo en
México la define como polo de desarrollo; mientras que Victoria Novelo y Augusto
Urteaga en su obra titulada La industria en los Magueyales, lo ubican bajo el
concepto de combinado industrial; a su vez, en el texto Ciudad Sahagun, hombres
e industrias se habla de ciudad industrial. Al no haber un consenso, haremos
referencia en las siguientes lineas a las diversas definiciones de organizacion
industrial, y debatiremos bajo que concepto podemos encuadrar a esta poblacion
fabril.

Ocasionalmente, estos conceptos se subdividen en: parques industriales,
zonas industriales, complejos industriales, polos de desarrollo, distritos industriales
y ciudades industriales. La mayor parte de veces, estas planificaciones del
desarrollo son construidas con el fin de descentralizar o desincorporar ramas

industriales que se han anquilosado en unos cuantos lugares, de ahi que

YAl respecto, existe un cortometraje titulado Ciudad Sahagun, Un Ejemplo Nacional de 1958, elaborado

por Cinematografica América, y dirigido por Fernando Hernandez en el que se sefalan las causas o
circunstancias por las que se edificé la ciudad industrial, este documental fue financiado por el gobierno
federal y por la Constructora Industrial Irolo (la empresa que se encargo de la construccion y disefio del
complejo industrial). En él se muestran con un toque romantico los avances materiales de la poblacion
derivadas de la modernidad: fabricas, conjuntos habitacionales, calles pavimentadas, escuelas, mercados y
cines, contrastandolas con el pasado de “miseria” de los habitantes que se dedicaban a la extraccién del
pulque a los alrededores los cuales son mostrados como seres que vivian en la mas vil y abyecta pobreza.
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Los Parques Industriales en palabras de Gustavo Garza son

una superficie de tierra subdividida y urbanizada, segun un plan
estructurado, para el uso de un conjunto de empresas industriales, el plan
debe hacer prevision detallada de calles y carreteras, transporte e

instalacion de infraestructura, asi como construir edificios fabriles
» 148

disponibles para su venta o renta”.
Cuentan con cuatro caracteristicas principales:
1.- Su objetivo bésico es constituirse como espacio para el establecimiento de

empresas industriales, construido con anticipacién a su venta,

2.- Su aspecto fisico-arquitectonico: superficie de tierra, edificios, calles,

infraestructura.

3.- Los servicios comunes que proporciona: almacenes, edificios de
administracion, bancos, escuelas de capacitacion, transporte publico y servicio

meédico administracion interna permanente.

4.- Ademas los parques pueden ser de propiedad privada o publica, y su
categoria estd considerada con base a si estan destinados a la venta o

arrendamiento.**®

Por su parte, la Zona Industrial segun el mismo Gustavo Garza, es

una superficie de tierra, dentro o fuera de un area urbana, designada
para uso industrial en el plano regulador de una ciudad. Puede o no estar
urbanizada, pero, a diferencia del area industrial, tiene residencias y
comercios. La zona industrial es el término frecuentemente utilizado en la
planeacion, cuando, segun caracteristicas urbanisticas, geograficas y
sociales, se destinan zonas de la ciudad para la localizacién de empresas
industriales”. Algunos autores sefialan que la zona industrial no cuenta

148 Garza, Gustavo, Descentralizacion, Tecnologia y Localizacion Industrial en México, Ed. El Colegio de

México, México, 1991, p. 44.
“ 1bid p. 45.
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con ningun tipo de acondicionamiento y solamente se le ha reservado

para tal uso”.™

En oposicion el Complejo Industrial de acuerdo con Garza: Es la organizacion
industrial formada por una combinacibn de empresas tecnoldgica vy
econdémicamente interconectadas que se localizan en una region para aprovechar

sus ventajas naturales y econémicas”.*>*

Para autores como Norman Lees:

El término de complejo industrial se emplea de manera imprecisa, pero
generalmente parece denotar un cierto tipo de conjunto o aglomeracion
industrial, en el cual las plantas individuales dependen unas de otras, por
lo que se refiere a sus materias primas o de consumo intermedio. Estas
generalmente se han agrupado en una localidad con objeto de compartir
una infraestructura y un mercado comunes”.**

Otro concepto que hace referencia a la representacion de una aglomeracion
industrial es la terminologia acufiada desde la década de los veinte por el
economista Alfred Marshall, es el distrito industrial, que retomé un nuevo impulso a
partir de la segunda mitad del siglo XX en paises como lItalia. Uno de sus
principales teoricos en aquel pais, Giacomo Becattini sefiala que las

caracteristicas principales de éste son las siguientes:

Podemos definir el distrito industrial como una entidad socio-territorial que
se caracteriza por la presencia activa tanto de una comunidad de
personas como de un conjunto de empresas en una zona natural e
histéricamente determinada. En el distrito, al contrario que otros
ambientes, como las ciudades industriales, la comunidad y las empresas
tienden a fundirse.™?
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Ibid p. 46.

Idem p. 46.

Lees, Norman, Localizacién de Industrias en México, Ed. Banco de México, México, 1974, p. 18.

Becattini, Giacomo, “El distrito industrial Marshalliano como concepto socioecondmico”, en Pike,
Becatinni y Sengenberger (coordinadores) Los distritos industriales y las pequefias empresas I, distritos
industriales y cooperacion interempresarial en Italia, Ed. Ministerio de Trabajo y Seguridad Social, Madrid,
1992, pp. 62-63.
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A la par de esas especificaciones, el distrito industrial incorpora un sistema de
instituciones tales como el mercado, la empresa, la familia, la iglesia y la escuela,
y también se incluyen las autoridades locales, las estructuras locales de partidos
politicos y sindicatos, organizaciones culturales, caritativas y religiosas, en pocas
palabras, se da una articulacién de cohesién social.™* De ahi que se infiera que el
distrito industrial tiene diferencias con respecto a los parques, zonas y complejos
industriales, ya que estos ultimos no se articulan homogéneamente en un todo, es
decir, en una unidad habitacional, laboral, empresarial, ni tampoco cultural ni de
entretenimiento y participacién social, asemejandose (como veremos mMAas
adelante) mucho mas al desarrollo seguido por una ciudad industrial en cuanto a
la gestacion de unicidad entre vivienda e industria, o lo que es lo mismo entre
trabajo y hogar.

Otras caracteristicas de un distrito industrial son la introduccion del
proceso tecnologico que va a la par de la creacion de bancos locales para el
otorgamiento de créditos y el subsecuente desarrollo de las empresas, siendo
éstas por lo general en su capacidad (productiva) de escala pequefia y mediana.

Finalmente, una Ciudad Industrial se diferencia sustancialmente del
parque, del que constituye una ambiciosa alternativa. Es dificil dar una definicion
aceptable de las ciudades industriales, pues son resultado de una planeacién
urbana global y se les considera como complejos experimentos sociales. En
términos generales, segun Norman Lees, se les llama ciudades nuevas (News
Towns), localidades construidas en forma integral con un origen identificable
(fecha de inicio de construccidon o ceremonia inaugural), caracterizadas por una
estructura urbana peculiar definida de acuerdo con los usos del suelo y su
infraestructura y servicios y que se fundaron para propésitos preestablecidos.'*

La ciudad industrial incluye una o varias superficies para industrias que
pueden clasificarse como areas o parques industriales, pero también como areas
habitacionales, comerciales, de servicios y amenidades urbanas. Ademas, si se

establece en una pequefa localidad aislada o aun, en una superficie deshabitada,
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Ibid p. 64.

Y 1bid p. 47.
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se habran de construir escuelas, hospitales, restaurantes, bares, tiendas, espacios
para actividades recreativas, etc. De alli que la localidad sea autosuficiente y
econémicamente independiente constituyendo una nueva ciudad."®

De acuerdo a las anteriores definiciones y para el caso de Ciudad Sahagun
podemos sefialar que si bien algunos investigadores de la época la bautizaron
como complejo Industrial, polo de desarrollo, combinado o parque industrial poco
tiene que ver con estos conceptos, ya que Sahagun en la década de los cincuenta
no tuvo dentro de sus empresas ningun nexo compartido o comun de mercado,
como ocurrié con anterioridad en proyectos de desarrollo industrial nacional, como
fueron los casos de la Compafiia Papelera de Atenquique, Jalisco, en donde la
materia prima para la elaboracion del papel, (pinos y encinos) fueron extraidos de
bosques contiguos y llevados a la fabrica para realizar el proceso de fabricacion
de pulpa para los diversos tipos de papel, o el caso de Altos Hornos de México,
en Monclova, y la extraccion del mineral de hierro de cerros cercanos; y como
ocurrira con posterioridad (década de los setenta) con el complejo siderurgico de

Lazaro Cardenas™®”’

(Las Truchas) al que inclusive se le puede insertar dentro de
la linea de los polos de desarrollo industrial afincados en la teoria del desarrollo
polarizado del economista francés Francois Perroux,'® ya que para este teérico:
“el polo de desarrollo es un conjunto imbricado en torno a una dinamica industrial
central a través de una serie de eslabonamientos de insumo-producto”.**®

Por su parte, las empresas de Sahagun (en la década de los cincuenta) no

dependieron unas de otras por sus materias primas ni tampoco existian tales

8 Ibid p. 43.

B7 Este proyecto industrial tuvo diversos periodos antes de su concrecién en la década de los setenta. Por
ejemplo, para Francisco Zapata, el primero data de los afios de 1900 a 1948 periodo en que se constituye la
Compaiiia Mineral del Pacifico que obtiene la concesién de 620 hectéreas de la hacienda La Orilla. Otro de
1948 a 1961, periodo en que se nombrd al ex presidente Lazaro Cdrdenas como vocal ejecutivo de la
Comision del Tepalcatepec, ademas de que los estudios de factibilidad fueron concluidos y presentados al
gobierno. El de 1962 a 1969, donde se nombra una comision de alto nivel en la que participa el general
Cardenas. Y finalmente, el periodo 1970-1976 en donde se da la culminacion del proyecto, el reclutamiento
de personal y los estudios de construccion de la nueva ciudad. Tomado de Francisco Zapata, Enclaves y Polos
de Desarrollo en México, Ed. El Colegio de México, 1985. pp. 68-69.

¥ |a teoria del desarrollo polarizado y el concepto de polo de crecimiento han mantenido un amplio
impulso entre los estudiosos del desarrollo regional a partir de 1955, afio en que Frangois Perroux introdujo
la nocidon de polo de crecimiento en su analisis del desarrollo econémico general.

S cubides Salgado, Jorge, Conferencia para posesionarse como miembro de la Sociedad Geogrdfica
Colombiana, Bogota, 2006.
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eslabonamientos ni insumos para su extraccion cerca de su regidn, como si ocurre
en los polos de desarrollo, ademas cada empresa cont6 con un director general en
su etapa de apertura en la década de los cincuenta. Tampoco se puede encuadrar
dentro del concepto de distrito industrial (a pesar de ciertas similitudes, como son
el complejo habitacional, el de esparcimiento y el laboral), porque este ultimo va
méas enfocado hacia la pequefia y mediana empresa con altos estandares
tecnologicos y de crédito hacia los empresarios articulados a la dinamica del
distrito, y el alto grado de relacion social entre trabajadores e inversionistas en
torno a una comunidad industrial. Situacion de la cual difiere Sahagun, ya que ahi,
un importante segmento de la poblacion que laboré Unicamente realizaba sus
tareas asignadas dentro de una de las tres empresas y posteriormente (los fines
de semana) regresaban a sus poblaciones o ciudades de origen. Ademas,
Sahagun, a diferencia de los distritos industriales, estuvo incorporado en torno a
tres grandes empresas, no a las PYMES, una paraestatal (Constructora Nacional
de Carros de Ferrocarril, y dos mixtas: Dina-Fiat y Toyoda de México, las tres
instaladas durante la década de los cincuenta.

Es por ello, y una vez analizadas sus particularidades, que este proyecto
industrial queda encuadrado, debido a sus caracteristicas ya referidas, como
Ciudad Industrial, o poblacién artificial*®® como la definié Paul Lamartine Yates, ya
gue se le dot6é de una estructura urbana y de servicios previos, e inclusive para su
construccion se tomaron elementos de las llamadas “New Towns” de paises
desarrollados.

De manera breve debemos sefalar que el término New Towns hace
referencia a un tipo de arquitectura urbanista surgida en Inglaterra debido a la
necesaria reconstruccion fisica de las ciudades a la que ese pais y otros de
Europa se vieron forzados a realizar después de la Segunda Guerra Mundial. Los
objetivos explicitos para llevar a cabo ese modelo urbano tomaron como puntos de
referencia la redistribucién de la poblacion industrial, debido a la concentracion

urbana en ciudades como Londres que quiso ser solucionado, aunado a ello se

160 Lamartine, Paul, El Desarrollo Regional de México, Ed. Oficina de Investigaciones Industriales del Banco

de México, 1964, p. 359.
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recomendé en los afios cuarenta, en aquel pais, generar una politica de
planificacion nacional, de descentralizacion industrial y de equilibrio regional con
respecto a las zonas urbanas congestionadas. Finalmente, y bajo esa
problemética, la construccion de ciudades nuevas o “New Towns”tomo titulo legal
en Inglaterra (pais precursor de ese modelo arquitectdénico) en 1946 con la
aprobacion de la New Towns Act.*®

Posteriormente, estas ideas urbanisticas serian retomadas en varios
paises. En América, los ejemplos representativos fueron la ciudad de Radburn en
New Jersey, Estados Unidos, mientras que para el caso mexicano lo fue Ciudad
Sahagun, como lo han mencionado Luis Unikel y Gustavo Garza, la cual tuvo
como particularidad el adoptar un modelo urbano de un pais desarrollado, aplicado
a una realidad subdesarrollada, y disefiada para albergar a cerca de 60 mil
habitantes.

Ahora bien, después de haber dado estas definiciones de organizacion
existente de conjuntos industriales y modelo de desarrollo urbano, y de la cual
concluimos que Sahagun se debe definir como ciudad industrial, debemos sefalar
los factores que intervinieron para construir una ciudad en medio de una llanura
semidesértica y rodeada por montafias, que histéricamente tuvo como actividad
econOmica la extraccién y venta de pulque en haciendas de los alrededores, de
poblaciones cercanas como Tepeapulco y Otumba, no sin antes sefalar
brevemente (y dando un panorama geo-histérico muy general), que la region en
donde se encuentra dicha ciudad industrial existe una altitud aproximada de 2 523
metros sobre el nivel del mar (MSN), a 104 km de la ciudad de México; a 22 km de
Calpulalapan, Tlaxcala; a 2 km de Tepeapulco y cerca de varios poblados como

Tlanalapa, San Isidro y Guadalupe en el Valle de Irolo, Hidalgo (véase mapa 1).

et gy Urbanismo, la Ciudad y su Tratamiento Juridico, en Boletin Mexicano de Derecho Comparado, UNAM,

México, 2000.
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Mapa 1
Mapa en el que se muestran los cinco municipios que integran el Valle de

Irolo al sur de Hidalgo.
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Fuente: tomado de apan2010plus.blogspot.com

La Ciudad se encuentra enclavada en una importante regién geo-historica, los
Valles de Irolo, cerca del cerro de Xihuingo, donde tuvieron lugar luchas contra los
espafioles en la época de la conquista. Durante el periodo colonial, lo mas
relevante fue que los franciscanos ordenaron la construccion de un acueducto que
tenia una extensiéon aproximada de 65 km, para llevar el agua a Tepeapulco.

El Valle de Irolo (lugar donde se construira Ciudad Sahagun), fue durante el
porfiriato (periodo de mayor esplendor de la regién), segun Adrian Escamilla, “un
legendario imperio pulquero encabezado por la hacienda de San Antonio
Ometuxco construida en 1885 por Ignacio Torres Adalid, duefio de esas tierras”,*®?
quien durante los sucesos de la Revolucién Mexicana, estuvo en el extranjero. Al

respecto, el mismo Escamilla sefial6 lo siguiente:

162 . .z T e ;. . . "
Escamilla, Adrian, “Analisis histérico-econdmico del Complejo Industrial Sahagun, el caso de Constructora

Nacional de Carros de Ferrocarril”, Tesis de licenciatura, Facultad de Economia, UNAM, 2006, p.165.
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Se encontraba disfrutando en Europa de los beneficios de su latifundio
pulquero, justo en el momento en que en México y el extranjero el fuerte
rumor de unan Revolucion pasaba a ser realidad. El sefior Ignacio jaméas
regreso de su viaje, tal vez horrorizado por la “barbarie” que los diarios
europeos escribian, prefiri6 quedarse en el extranjero. Dejando a su
suerte la Revolucién, su latifundio y su hacienda.'®

Posterior al término de la etapa de grandes latifundios pulqueros en la zona del
Valle de Irolo durante el porfiriato, y con la Revolucion, parte de esas extensiones
se expropiaron y se convirtieron en tierras de ejido, y otras mas en propiedad
privada. En esos cerca de cuarenta afios posteriores a la Revolucion, y anteriores
a la construccion de Ciudad Sahagun, se mantuvo como proceso econdmico, la
produccion y venta de pulque, asi como la plantacién de cebada. Con ello, el ritmo
de las poblaciones alrededor del Valle de Irolo prosiguidé para la mayor parte de
sus habitantes dedicados a las actividades agricolas.

Pero, la politica de industrializacion que se imprimi6 como sello
caracteristico durante el gobierno de Miguel Aleman Valdés modificé algunas de
esas practicas tradicionales y ritmos de vida de los pobladores del Valle de Irolo
mediante la edificacibn de una ciudad industrial, dandose cauce a lo que Sara
Moirén ha definido como “el paso de la aristocracia pulquera a los trabajadores

"164 antendido como el cambio de una economia rural a una urbana-

mexicanos,
industrial y el surgimiento de una proletarizacién en detrimento de las actividades
primarias.

Ahora bien, después de haber dado este breve panorama historico de la
regién de los Valles de Irolo al sur del estado de Hidalgo, debemos decir que el
sitio donde se edificé Ciudad Sahagun (mapa 2) es de vital importancia por ser el
cruce de caminos entre México-Veracruz y el norte del pais; es decir, su
estratégica posicion entre el centro, el golfo de México y el septentrién le permite
tener un rol determinante para el desarrollo de las actividades economico-
productivas y de intercambio entre la ciudad de México, el puerto de Veracruz y el

norte a través de la carretera federal México-Nuevo Laredo.

1% 1bid, p. 166.
% 1bid p. 40.
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Mapa 2

Ubicacién de Ciudad Sahagun
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Fuente: tomado de mapas.pachuk.com

La construccion de esta ciudad parti6 de diversas razones y necesidades para
edificarla. Algunos investigadores que estudiaron Ciudad Sahagun en las décadas
de los cincuenta, sesenta y setenta y que fueron en su mayoria antropélogos y
socidlogos, sefialaron de manera muy escueta que la decision final para llevar a
cabo la construccion de la ciudad obedecid a la necesidad de ir descentralizando
la actividad industrial y poblacional de la Ciudad de México, y al mismo tiempo,
llevar la “modernidad” hacia zonas de pobreza o de marginacion como lo era la
zona de los llanos de Apan a mediados del siglo XX. Testimonio de ello es la obra
que data de 1958 titulada Ciudad Sahagun, Hombres e Industrias, editada por la
Compaifia Industrial Irolo, sociedad creada para construir la ciudad donde en la
parte introductoria de dicho texto se menciona que se construye

...para facilitar el descongestionamiento de las grandes urbes,
canalizando hacia puntos convenientes la instalacion de nuevos centros
de trabajo, las autoridades gubernamentales han instituido incentivos de
naturaleza fiscal, administrativa y de habitabilidad. Es asi como el
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gobierno de nuestro pais ha abordado diversas variantes, en su intento
de resolver la incidencia y el recrudecimiento de las manifestaciones de
hipertrofia, hasta lograr una solucién de significativa trascendencia.*®

De acuerdo a la anterior cita, es evidente suponer que uno de los factores
importantes para construir una ciudad industrial en un area nueva (con todas sus
implicaciones como lo son generacién de viviendas, inversion de proyectos
industriales y capital humano) fue descentralizar a la Ciudad de México, ciudad
gue concentraba a principios de los afios cincuenta, segun Gustavo Garza, un
40.4% de la actividad industrial, comercial y de servicios de todo el pais y el 11.2%
de la poblacién total de México.'®® Luis Unikel afiadi6 otras tres circunstancias
principales que fueron las que condujeron a la creacion del Complejo Industrial

Sahagun:

a) Formacion de dos empresas con participacion estatal, Diesel Nacional
(1951) y Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril (1952); b) la
gueja angustiosa del Estado de Hidalgo ante la presidencia de la
Republica sobre la critica situacion socio-econdémica por la que
atravesaba dicha entidad federativa y c) el deseo del Gobierno Ffederal
por impulsar el desarrollo de actividades econdémicas fuera del &rea
metropolitana de la ciudad de México.*®’

A la par de esa politica regional descentralizadora existieron otros factores
mas importantes para la concrecion del proyecto. Por ejemplo, el analisis y estudio
de factibilidad y costos que lleva aparejado todo proyecto de tal envergadura,
aunado a la cercania del lugar con la energia eléctrica y carreteras. Ahora bien,
eso no bast6 para la edificacion de la ciudad industrial. Los principales factores
que determinaron la instalacion de una ciudad industrial fueron las necesidades
apremiantes que tenia el Estado Mexicano en contar con una planta industrial en

la que se fabricaran bienes intermedios y de capital y de esta manera tratar de

1% Ciudad Sahagun, Hombres e Industrias, México, 1958, p. 8.

Garza, Gustavo, Desconcentracion tecnoldgica y localizacion industrial en México, Ed. El Colegio de
México, 1992, p. 69.

1e7 Unikel, Luis, Programa de Estudios para el Mejoramiento e Incremento del Desarrollo Socio-Econémico de
Ciudad Sahagun Hidalgo, Documento del Instituto Mexicano del Seguro Social, IMSS, México, 1964, p. 1.
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aminorar los costos de importacion de esos productos, evitando con ello, la fuga
de divisas, asi como el equilibrio en la balanza de pagos. A ello hay que agregar el
compromiso y deuda de los regimenes posrevolucionarios con la sociedad
mexicana, o como han sefialado Victoria Novelo y Augusto Urteaga de manera

muy oficial:

El Estado realizo y promovio este tipo de desarrollos como abanderado
del interés social de la Nacién, como protector de los injustamente
desheredados y marginados de un progreso que llegaria muy pronto a
través de las carreteras y la construccion de fuentes de empleo industrial
que asegurarian de una vez para siempre el derecho y estabilidad
laborales.*®

Para saldar esa deuda se quiso sacar de la miseria a toda una regién que
comprendié varias poblaciones de los estados de Hidalgo, Tlaxcala y Estado de
México, con la subsecuente instalacion de varias industrias.

Todo ello se logr6 mediante el acuerdo tacito entre los poderes estatales y
federales, representados por Quintin Rueda Villagran, gobernador del estado de
Hidalgo, y Miguel Aleman Valdés presidente de la Republica. En las
conversaciones que efectuaron ambos mandatarios se expuso la necesidad de
construir y edificar en el Valle de Irolo una ciudad industrial debido a la “angustiosa
situacion por la que atravesaba la economia hidalguense.”*®°

Esa angustiosa situacion se debié a la crisis en dos de los principales
rubros productivos de la entidad: la industria minera (argentifera) y las haciendas
pulqueras, como lo ha sefialado Rocio Ruiz de la Barrera, en su Historia Breve de
Hidalgo.*® En el primer caso, la disminucién de exportaciones de minerales
mexicanos hacia los Estados Unidos, la crisis internacional de los precios de la
plata, las exigencias sindicales y las condiciones poco rentables, dieron como
resultado el retiro de empresas como la American Smelting and Refining Company

(ASARCO) de aquella regién hacia 1947, la cual en su etapa de crisis disminuy6

1% Novelo Victoria y Augusto Urteaga, La Industria en los Magueyales, Ed. Nueva Imagen, México 1979, pp.

50-51.
169 Moirdn, Sara, Cronica de Sahagun, México, 1970, p. 45.

% be |a Barrera Ruiz, Rocio, Historia Breve de Hidalgo, Ed. FCE, México, 2010, p. 155.

101



en un 50 % sus exportaciones, ocasionando, segin Ernesto Eleazar Alvarez, el
despido de aproximadamente 5 000 trabajadores.'™ Esta situacién coincidié con
el cierre de otras unidades en otras regiones del pais y la formacion de
cooperativas mineras, asi como la disminucion productiva de otras dos compafias
ubicadas en el estado de Hidalgo: Cooperativa Minera y la Real del Monte, lo que
gener6 una desocupacion laboral que se traté de mitigar mediante la migracion a
la Ciudad de México, con los consabidos problemas de adaptacion. Esta ultima
empresa, en su etapa de mayor lustre, hacia 1925, conté con 10 000 trabajadores,
y en su etapa de crisis (hacia mediados de los cuarenta), ocupaba algo mas de 6
500 trabajadores.'”? Derivado de ello, se incidi6 de manera negativa en aspectos
econémicos y sociales en la mayor parte del Estado, sobre todo en las
poblaciones con tradicion minera como Pachuca y Real del Monte. Mientras tanto,
en el caso de las haciendas pulgueras, la disminucién en su producciéon ya era
evidente desde la década de los treinta, y en los cuarenta decrecio en un 29.2%. A
ello hay que afiadir que el desplome en la produccién coincidié con la propagacion
en el mercado de las bebidas embotelladas, que con agresivas campafas
publicitarias incitaron a su consumo, por lo que la demanda de pulgue disminuyo,
generando con ello, el retroceso en la tradicién por consumirlo.'”® Dado que en
esos dos rubros era en donde descansaba el grueso de la economia hidalguense,
muchos de los trabajadores tanto de las minas como en las haciendas pulqueras
perdieron su fuente de trabajo.

Una posible solucién para aminorar y mitigar la pobreza y el desempleo de
la poblacién fue la construccién de una ciudad industrial, porque mediante su
edificacidon se brindarian diversos empleos, asimismo se desarrollaria y se
detonaria a una region completa. El proyecto que inicial estaba contemplado para
ser desarrollado en San Juan Teotihuacan, Estado de México, pero mediante el
dialogo entre el gobernador de Hidalgo vy el Presidente Miguel Aleman Valdés se
llegé al acuerdo de edificarla en suelo hidalguense, argumentandose cuestiones

laborales y econémicas y la dificil situacion por la que atravesaba el Estado. Otra

i Alvarez, Ernesto, Monografia de Tepeapulco, Ed. Diesel Nacional, México, 1982, p. 185.

Aguila, Marcos, Economia y trabajo en la mineria mexicana, Ed. UAM, México, 2004, p. 128.
Ibid p. 184.

172
173

102



posible decision de edificar una ciudad industrial en una region despoblada y
alejada de la gran urbe, y que se debid a intereses personales y politicos, es la
version que sefala Victor Manuel Villasefior, director de Constructora Nacional de
Carros de Ferrocarril en la década de los cincuenta. El aduce que cuando se

decidi6 edificar esta empresa en la llanura de Irolo se

habia planteado que la mejor opcién en ese entonces era instalar esta
empresa [Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril] en la capital del
estado de Hidalgo, Pachuca, y no en un lugar solitario que beneficiaria
solamente a un pequefio segmento de la poblacidén”, ya que el criterio
que se utilizé para localizarla alli era que estaban las torres de luz, el
oleoducto y el gasoducto, que pasan por abajo, eso a mi francamente me
parecié carente de fundamento para seleccionar un lugar, por una razon,
porque era necesario crear una ciudad. Sobre estos argumentos dejé
constancia en una sesion del consejo del mes de junio de 1952, pero yo
traté de recurrir a ver al gobernador para hacerle ver que lo indicado y
obligado era ayudar a la capital del Estado y no a una zona tan reducida
en el campo. Para mi sorpresa me encontré que el gobernador estaba en
contra de mi posicion, él estaba a favor de que se fueran a los
magueyales de Irolo, la razén fue muy sencilla, desgraciadamente, jpues
€S0 es cosa muy comun en nuestro pais!, el sefior se fue a comprar
terrenos a donde iba levantar la fabrica, ese elemento tan negativo que

influyé en la decision fue el lucro”.*™

Este dato es sumamente importante, ya que el factor de intereses
particulares o personales (del que no nos podemos sustraer) pudo haber sido
decisivo en la concrecion del proyecto industrial. EI caso no es extrafio, pues
durante el sexenio alemanista, la denuncia de corrupcién y negocios entre una
parte importante de las altas esferas econdémicas y politicas fue una constante,
como lo han sefialado para la historiografia mexicana posrevolucionaria autores

175

como Stephen R. Niblo y Elisa Servin.”” ¢ Quién puede negar la participacion de

Miguel Aleman Valdés y un selecto grupo de politicos y empresarios en diversos

174 . , . ~ . . . s,
Entrevista a Victor Manuel Villasefior que se encuentra dentro de la tesis de licenciatura de Maria Esther

Echevarria Zuno, Maria de la Luz Sela y Patricia Torres, “Antropologia Industrial en el Centro Industrial
Sahagun”, 1976, Tesis de Licenciatura, Universidad Iberoamericana, p. 105.

7 Esas obras que dan constancia de la corrupcién y el enriquecimiento ilicito de un variado grupo de
politicos y empresarios durante el alemanismo son: Niblo, Stephen, México en los cuarenta, modernidad y
corrupcion, Ed. Océano, México, 1999. Y Servin, Elisa (Coordinadora) Del Nacionalismo al Neoliberalismo,
1940-1994, Ed. FCE, México, 2010.
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proyectos turisticos, de bienes raices y especulacion inmobiliaria e industrial
durante su mandato? Ahi estan los casos de Acapulco, Guerrero; Cuernavaca,
Morelos y Ciudad Satelite en el Estado de México. De cualquier forma no
podemos decir de manera tajante que la edificacion de Ciudad Sahagun haya
obedecido a un interés netamente personal, en este caso del gobernador del
estado de Hidalgo, Quintin Rueda Villagran y el presidente Miguel Aleméan Valdés,
ya que las fuentes al respecto son reducidas, y Unicamente contamos con la
version presentada por Victor Manuel Villasefior. De cualquier forma es un
elemento a tomar en consideracion.

Ahora bien, para el financiamiento en la edificacion de la ciudad se
incorporé al proyecto como elemento coordinador la Constructora Industrial Irolo,
que se cred en julio de 1952, por acuerdo del entonces mandatario, Aleman
Valdés, siendo dirigida por el ingeniero Angel Carrillo Flores (ex director de Altos
Hornos de México y del Banco de México). A su vez, el consejo de la constructora
estuvo integrado por: Rafael Mancera, Subsecretario de Hacienda; Lic. Carlos
Novoa, Director del Banco de México; Lic. Antonio Carrillo Flores, Director de
Nacional Financiera, Rodrigo Gémez; Subdirector del Banco de México; Lic. Victor
Manuel Villasefior, director de Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril; Lic.
Adalberto Saldafia, Subdirector de Nacional Financiera y el Ingeniero Eduardo
Rojas, Gerente General de Diesel Nacional.}"®

Aqui cabe hacer un paréntesis para mencionar que la mayor parte de
esos funcionarios participaron en diversos proyectos estatales, secretarias,
dependencias y empresas paraestatales, y podemos sefialarlos como parte del
poder politico de los regimenes posrevolucionarios, desde Lazaro Cardenas hasta
Adolfo Lépez Mateos.

De manera conjunta con la construccion de la ciudad industrial se fue
incorporando nueva infraestructura carretera y de servicios, y como se sefiala en

el texto oficial Ciudad Sahagun, Hombres e Industria, entre

17¢ Revista Sahagun, 1959, p. 7.
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1953 y 1958, la constructora edific6 1279 casas, 168 habitaciones en
multifamiliares y colectivos (edificios con cuartos para solteros), en un
centro escolar con escuela primaria, un edificio de telecomunicaciones,
un edificio para la presidencia municipal, un teatro, nacleos comerciales,
un mercado y campos deportivos; calles, alumbrado publico, pozos de
agua, red de alcantarillado y drenaje. También, construyo carreteras para
unir a Ciudad Sahagun con el pueblo de Emiliano Zapata, distante 12.5
km; con Tepeapulco, que estd a 2 km y es la cabecera municipal,
ademas de 5 km que faltaban para unir Calpulalapan, Tlaxcala, con
Apan, Hidalgo, acortandose asi la distancia que separaba a Sahagun de
la Ciudad de México, via Texcoco.*"’

En la construccién y edificacion de la ciudad se tomaron en consideracion
todos los elementos indispensables para el desarrollo urbano de una poblacion
que radicaria y trabajaria en empresas de bienes de capital, y que en su mayoria
provino de comunidades cercanas a Ciudad Sahagin como Tepeapulco,
Tlanalapa y Emiliano Zapata y de ciudades como: Pachuca, Tulancingo, Tlaxcala y
México. Con ello, una ciudad que albergaria en su seno a tres empresas
necesitaria para su operacién y desarrollo una base de servicios para su
funcionamiento, ¢cudles fueron esos servicios? Escuelas, hospitales, mercados,
areas de esparcimiento como jardines, centros deportivos y éareas de
entretenimiento como teatros y cines.

Todos esos servicios se planificaron y se concretaron para el
desenvolvimiento social de la ciudad. Pero antes de que se edificaran se tuvo que
contar con un proyecto arquitectonico bien definido, el cual siguié las pautas del
desarrollo urbano de ciudades modelo tanto de Europa como de Norteamérica,
que se habian construido con el claro propésito de detonar regiones industriales.

El primer problema que debieron de sortear los planificadores y
constructores de la nueva ciudad fue la ubicacion. Los terrenos donde se
instalaron tanto la ciudad como las empresas se obtuvieron a través de permutas
de parcelas ejidales vecinas y de compra de alguna propiedad privada,
presumiblemente la del entonces gobernador (como se ha sefialado en lineas

anteriores).'’®
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Ibid p. 67.

7% Ibid p. 55.
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En realidad, cuando Nacional Financiera decidio que se establecieran ahi
las industrias se permutaron las tierras a los ejidatarios de Tlanalapa por otras en
el estado de Guanajuato. Y a manera de compensacion, la Constructora Industrial
Irolo introdujo la luz eléctrica en los poblados de Chiconcuac y Tlanalapa.l”® Una
vez obtenidos estos terrenos se pasé a la segunda fase del proyecto que fue
limpiar los lotes, mayoritariamente Illenos de magueyes y ramas, para
posteriormente pasar a la tercera fase que era la de edificacion propiamente de la
ciudad.

Para cumplir con lo anterior, se estudiaron proyectos de ciudades satelites
alrededor de Londres, y el director de la Constructora Industrial Irolo viajé a
Toronto para conocer una ciudad industrial. **° Las ciudades industriales
estudiadas fueron Crowley en Inglaterra y Ajax en Canada.'® El proyecto
arquitectonico y de disefio de Ciudad Sahagun corri6 a cargo de Carlos Lazo,
quien afios mas tarde seria laureado por el disefio de Ciudad Universitaria en el
Distrito Federal. En términos generales, el trazado urbano de la ciudad (véanse

fotografias 1 y 2) se formé segun Ricardo Pozas, siguiendo

cuarteles separados unos de otros por calles asfaltadas y espacios
anchos que pueden convertirse en jardines; en cada cuartel hay 12 6 13
calles con hileras de casas cada una. Las casas estan construidas una
junto a la otra formando hileras y no manzanas como ocurre en las
ciudades tradicionales. Cada casa tiene acceso a dos calles: la entrada
principal de las casas da a una calle cerrada al transito de vehiculos y
qgue viene a ser un jardin comunal donde hay sembrados arbustos y
pasto, con banquetas para el transito a pie; la otra entrada esta en la
parte posterior de la casa y da a una calle pavimentada que se ha
construido para el transito de vehiculos; esta calle tiene comunicacion
con la avenida que separa a los cuarteles solo por un lado, terminando
con el otro extremo en un circulo para el retorno de los vehiculos.®?

179 Pozas, Ricardo, Los Problemas Sociales en el Proceso Urbanistico de Ciudad Sahagun, 1958, p. 231.

Ibid p. 56.
Revista Sahagun, 1959, p. 9.
Ibid pp. 245-246.
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Fotografia 1
Edificaciones de Ciudad Sahagun

Fuente: image shack media hosting company.

Este trazado urbano sigui6 un modelo en el cual sus habitantes tuviesen un
acceso y una fluidez rapida para llegar a sus hogares, tanto a pie como en
vehiculo. Las casas en términos generales fueron construidas en lotes de 10 por
20 metros; la mayoria de una sola planta y sélo unas cuantas de dos. En el texto
titulado Los Problemas Sociales en el Proceso Urbanistico de Ciudad Sahagun de
Ricardo Pozas, se realiza una descripcion general acerca de la vista de estos

hogares:

Al frente de cada una hay un pequefio espacio destinado al jardin
particular que algunas familias tienen perfectamente cuidado con flores,
pasto, arbustos y frutales, jardines que Ciudad Sahagun trata de que
sean cultivados por todos los habitantes de la ciudad mediante la
organizacioén de concursos con premios para los jardines mejor cuidados.
En la parte posterior cada casa tiene un patio con piso de cemento donde
esta el lavadero y el tendedero; algunas tienen entrada para coche.*®®

El mismo autor menciona que un elemento particular en la construccion de
la ciudad fue el de su orientacion, que fue de Este a Oeste, con el objetivo de que
se tuviera luz, pero, contrariamente, dentro de su planificacion no se tomo en

cuenta que en la zona azotan en invierno vientos muy frios. Esta deficiencia se

8 1dem p. 246.
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tratd de corregir con la siembra de hileras de eucaliptos que servian de cortinas
rompevientos.'®

Hay que sefialar que para la edificacion de la mayor parte de los conjuntos
habitacionales, de infraestructura y de servicios, se contraté a poblacion local, ya
que el grueso de trabajadores de la construccion como albafiles y peones
provinieron de poblaciones y localidades cercanas, caso contrario al del personal
de disefio y planeacion de las obras industriales, que en su mayoria venia de la
Ciudad de México. A la par de la construccion de las viviendas se fueron
levantando edificios que debian de complementar los servicios que reclamaba la
ciudad. Estos edificios eran, segun Ricardo Pozas: “la presidencia municipal, un
local para teatro y cine, un super mercado, las escuelas primaria y secundaria, las
oficinas para telégrafos, correos y teléfonos, el jardin central, etc.”*®® El desarrollo
de estos servicios se dio de manera conjunta con la edificacion de las dos
primeras empresas que se instalaron en Sahagun, y que fueron Diesel Nacional y
Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril, ambas comenzadas a edificarse
en 1952. Posteriormente, llegd la tercera y ultima empresa que se instalé en
Ciudad Sahagun en esa década, Toyoda de México, empresa con capital
mayoritariamente japonés que se dedicé a construir maquinaria textil, maquinas de
coser y trociles, necesarios para el desarrollo de la industria textil nacional y
latinoamericana.

En cuanto a los servicios que requirieron los trabajadores que iban a laborar
en estas empresas, y que ya he mencionado en lineas anteriores, tuvieron que ser
construidos rapidamente, aunque en muchas ocasiones la edificaciéon de los
hogares y de los servicios se fue solucionando sobre la marcha, porque una vez
terminadas las viviendas se iba cobijando a las familias o personas solas de la
region y de otras partes de la repGblica.'®®

Estos problemas entran en contradiccion con la proyeccion y planificacion
de la ciudad que se crey6 que albergaria en un inicio hasta 60 000 habitantes

(véase fotografia 3), pero como suele suceder en este tipo de desarrollos

¥ 1dem p. 246.

Idem p. 246.
Ibid p. 247.
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industriales regionales, la oferta fue sobrepasada por la demanda de trabajadores,
y pronto la aparente planificacion cedié su lugar a problemas de infraestructura

acusados en la carencia de servicios y transportes.

Fotografia 2
Conjuntos habitacionales de Ciudad Sahagun

Fuente: imageshack media hosting company.

Hubo problemas para suministrar todos los servicios de la ciudad, ya que el
abastecimiento era deficiente y faltaban tiendas especializadas. Se plante6 el
problema del transporte, de la educacion de los nifios, de la recreacion o de la
propia vivienda, entre otros. A medida que aparecia una dificultad se trataba de
solucionarla.’®” Por ejemplo, para paliar las necesidades arriba mencionadas se
invirtieron en 1958 algunos montos en obras sociales: en unidades de habitacion
400 000 pesos; en campos deportivos 160 000 pesos, en una gasolinera 40 000
pesos, asi como en la construccion de un mercado por un monto de 400 000
pesos. %8

Lo anterior muestra que la construcciéon de la ciudad fue un proceso
sucesivo y en diferentes etapas. Esto sucedié debido a factores como la migracion
a la ciudad de pobladores que venian de zonas aledafias, quienes en su mayoria
fueron en busca de una mejor fuente de trabajo. Las empresas ahi instaladas con
el tiempo tuvieron los mas altos salarios y las mas amplias prestaciones laborales
del pais. También, hubo factores de crecimiento demografico que llevaron a

muchas de las personas que laboraron en Sahagun a romper con la estructura

7 1dem p. 247.

88 1bid p. 15.
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arquitectonica y planificadora de la ciudad, construyendo modestos hogares
alrededor de terrenos periféricos a las empresas y al resto de casas que fueron
proyectadas.

Otras cuestiones fueron la educacion y la salud. En la edificacion de
Ciudad Sahagun estas quedaron integradas por medio del Instituto Mexicano del
Seguro Social (IMSS) y la Secretaria de Educacion Publica (SEP). ElI Seguro
Social fue construido en palabras de Ricardo Pozas: “a principios de 1956 en la
ciudad, para dar servicio, no solo a los trabajadores que viven en el centro urbano,
sino a los de los lugares circunvecinos.”*?°

En cuanto a los centros educativos existentes durante la edificacion de la
ciudad, podemos sefialar que funcion6 un jardin de nifios en una casa habitacion
acondicionada para tal objeto. De igual forma se edific6 una escuela primaria
federal que fue la primera en iniciar las labores, acondicionando también una casa
habitacién. Para 1958, este establecimiento ya contaba con un edificio propio,
también funciondé una escuela secundaria en el mismo local de la primaria
federal **

A la par de las escuelas primaria y secundaria desarrolladas por la
Secretaria de Educacién Publica, existieron proyectos educativos alternos de
educacion religiosa y de organizaciones sin fines de lucro como el Club Rotario.
Los rotarios implantaron un sistema educativo en forma de cursos de
especializacion técnica, con la idea de crear posteriormente una escuela de
técnicos que las fabricas necesitasen.’® Dentro de las prioridades de la naciente
ciudad y su poblacion, la educacion técnica fue a la que se comenz6 a dar
relevancia, pues una ciudad industrial necesita contar con cuadros técnicos
capaces de llevar a cabo eficientemente los procesos productivos al interior de las
empresas. Los cuales desde un principio se enfatizaron a la poblacién local sus
requerimientos. La aplicacion de la educacion técnica como medio de desarrollo
personal y colectivo fue muy importante. Por ejemplo, los trabajadores de distintas

empresas recibieron clases en su domicilio aprendiendo sobre aritmética, algebra,

% 1bid pp. 250-251.

% 1pid p. 260.
Y1 1dem p. 260.
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nociones sobre resistencia de materiales, trigonometria y analisis de problemas,
en el orden técnico, que los trabajadores encontraron en su area laboral. Al mismo

tiempo, Ricardo Pozas sefala lo siguiente:

En el edificio de la escuela primaria federal se impartieron los cursos de
ensefianzas especiales. Las clases fueron impartidas por algunos
maestros que prestaron sus servicios en la escuela primaria federal,
como: arquitectos, ingenieros, contadores, etc., que trabajaron en las
distintas empresas instaladas en la region.**?

Los pocos lugares que existieron para la capacitacion técnica de los
trabajadores en las empresas de Ciudad Sahagun (que en su mayoria fueron

193 asi como

personas dedicadas a las faenas agricolas como los tlachiqueros),
para los de la construcciéon de las naves industriales como peones y albafiiles, (y
gue con la transformacién industrial de la region tuvieron dificultades de insercién
social, econdmica, laboral y cultural), originaron variados problemas, de los cuales
Victoria Novelo y Augusto Urteaga dan constancia, al sefalar que, durante la

primera etapa de vida de Ciudad Sahagun en el periodo 1952-1960 y

ante la politica de puertas abiertas a los tlachiqueros de la zona se
estrelld6 bien pronto contra un primer obstaculo, impuesto por las
caracteristicas de la produccién programada y los equipos industriales ya
instalados: la calificacion de la mano de obra. La de la region carecia de
los minimos conocimientos para poner en marcha un sistema que, como
el fabrii moderno, con sus sofisticadas combinaciones mecanico-
eléctricas y aun autométicas, era totalmente desconocidas por ella, y por
lo tanto, por todo aquel que no estuviera minimamente calificado.**

Por ello en la etapa de apertura en la década de los cincuenta, se propicio
gue algunas de las empresas instaladas comenzaran a tener un arranque incierto,
porque sin la capacitacion técnica adecuada, la calidad del producto podia ser
deficiente, lo que a la postre derivaria en las subsecuentes fallas tecnoldgicas, y

por ende, en la poca aceptacion de un automovil y de la maquinaria textil. Esa
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Ibid p. 261.

Término que alude a la persona o grupo de personas que se dedican a la extraccion del pulque mediante
el “raspado” de los magueyes.

4 1bid p. 95.
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capacitacion y experiencia industrial no se adquieren de la noche a la mafana
(como lo han sefialado diversos soci6logos del trabajo y antropdlogos laborales)
autores como Jorge Padua aducen que es un proceso que puede durar como
minimo entre seis y siete afios,'®® y solamente se logra a través de la educacion
industrial, asi como por medio de la experiencia, que unicamente puede brindarla
el tiempo en el interior de la factoria. Ademés, en muchas ocasiones (como suele
suceder comdunmente en empresas que comienzan su arranque) se priorizo el
proceso productivo en detrimento de la calidad, como lo ha sefialado Sara Moiron
a través de su obra Crénica de Sahagun al hacer eco en uno de sus entrevistados
éste sefald que: “los técnicos italianos en la planta Dina-Fiat enfatizaron y
priorizaron la produccion en detrimento del adiestramiento de los trabajadores y la
calidad de los productos”.*?

A ello hay que agregar otro factor que pudo haber incidido en el
problema de obtener mano de obra capacitada en Ciudad Sahagun en sus inicios,
éste se debié a situaciones tradicionales como las redes y vinculos que en
palabras de Raul Nieto Calleja,*®” desembocaron en el compadrazgo y nepotismo,
o relaciones de parentesco (muy comun dentro del reclutamiento y seleccién de
personal en las industrias mexicanas), que para la época no pasaban por el
proceso Y filtro de entrevistas y examenes realizados por psicologos laborales,
sino por encargados y lideres sindicales, lo que dio pie a la contratacion de
trabajadores “recomendados” y no a los mas aptos para desempenar las labores
industriales. Ademas, el grueso de trabajadores que provenia de las comunidades
y rancherias cercanas a la nueva ciudad industrial, no solamente no contaban con
alguna experiencia previa dentro de la industria, sino casi en ninguna actividad
productiva. Victoria Novelo y Augusto Urteaga sefialan que se comenzaron a
contratar menores de edad que oscilaban entre los 15 y 16 afos; esto debido al
contubernio de los sindicatos de estas empresas, que se habian conformado al

poco tiempo de entrar en operacion las fabricas.

% padua, Jorge, Educacion, industrializacion y progreso técnico en Meéxico, Ed. El Colegio de México-

UNESCO, México, 1993, p. 75.

% 1bid p. 162.

197 Calleja Nieto, Raul, Ciudad, cultura y clase obrera, una aproximacion antropoldgica, Ed. UAM, México,
1997, p. 108.
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Una posible solucién a la problematica de la calidad y experiencia de la
mano de obra en Ciudad Sahagun y sus empresas se comenz0 a paliar por medio
de la contratacion de técnicos y obreros experimentados de ciudades cercanas
como México, Puebla y Pachuca, en donde previamente ya existia un proceso
industrializador en ramas como la metal mecanica, texti y minera,
respectivamente (situacion similar a la que se dard dos décadas después en el
polo de desarrollo de Lazaro Céardenas-Las Truchas en Michoacan, en donde
muchos de sus obreros y cuadros técnicos provinieron de fuera). Esta “elite
obrera” sera la que con el tiempo obtendra los mejores puestos y salarios dentro
de esas empresas, ademas de ser los principales organizadores y participantes
del sindicalismo en las fabricas de esa ciudad industrial que tuvo su maxima
expresion durante el llamado periodo de “insurgencia sindical” durante la década
de los setenta.

Los aspectos como infraestructura, servicios, capital humano y laboral (que
reseflamos en lineas anteriores) en la etapa de construccion y arranque de
actividades de Ciudad Sahagun que va de 1952 (cuando se constituye la primera
empresa, Dina-Fiat) a 1960 (fecha esta ultima en la que se da inicio a una etapa

de recomposicion de la ciudad industrial),**®

se tuvieron que llevar a cabo sobre la
marcha, muchas veces de manera improvisada.
Tomando en consideracion que el proyecto de Sahagun era una de las

primeras experiencias®® en México en torno a la construccién de una ciudad

%En esta etapa de recomposicion industrial las tres empresas que conformaron la ciudad industrial, Diesel
Nacional, Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril y Toyoda (posteriormente Sidena), son
incorporadas como empresas paraestatales y administradas por un gerente general, el Lic. Victor Manuel
Villasefior. Al respecto, véase la obra autobiografica Memorias de un Hombre de Izquierda, Ed. Grijalbo,
Meéxico, 1977.

SEn ese sentido, se tienen dos antecedentes en cuanto a la construccién de casas y servicios para la
industrializaciéon de algunas regiones en México: Monclova, Coahuila y Atenquique, Jalisco en la década de
los cuarenta. En el primer caso, la construccion de Altos Hornos de México en Monclova, Coahuila,
(poblacion que aunque fue edificada durante la época colonial con el nombre de Minas de Trinidad en 1577
se expandio fuertemente, y a partir de 1942 con la fundacion de esa empresa acerera, y a medida que Altos
Hornos crecia, también se ampliaron las actividades de las empresas privadas en la poblacién); por ejemplo,
se edificaron casas, se multiplicd el nimero de tiendas y se construyeron salas cinematograficas, todo ello
para satisfacer las demandas del contingente de trabajadores siderurgicos. Aunque a diferencia de Ciudad
Sahagln que se construyé ex novo o de manera artificial, en Monclova ya habia plenamente un
asentamiento aunque fuese modesto, razén en la que difieren dichas ciudades industriales. En el segundo
caso, la construccion de una comunidad con fines de detonar una regidn, la Compaiiia Industrial de
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industrial, seguin Gustavo Garza,*® debido a que Ciudad Sahagln fue el primer
intento de neutralizar la tendencia hacia la concentracion en la capital de la
Republica. Ademas, fue el primer instrumento directo de descentralizacion
industrial en México. Dicho autor sefiala también que Sahagun inauguré la llamada
etapa experimental de parques y ciudades industriales en México. Era claro que
como proyecto primigenio y “experimental” (y a pesar de su planificacion) iba
haber errores en la terminacion de los servicios, transporte, infraestructura y en la
capacitacion de los trabajadores dentro de las empresas.

Podemos sefialar que en términos de inversion para la construccion de
Ciudad Sahagun en la década de los cincuenta, se destinaron los siguientes

recursos para obras (cuadro 7):

Cuadro 7
Resultados e inversiones en la construccion de obras en Ciudad Sahagun

hacia 1958 en millones de pesos

EDIFICACIONES TERMINADAS INVERSIONES
Unidades de Habitacién 45 000 000
Comercios 1900 000
Escuelas 1 600 000
Teatro-Auditorio 920 000
*Edificio S.C.O.P 500 000
Palacio Municipal 750 000
Total invertido: 50 670 000

Fuente: Datos tomados del texto Ciudad Sahagun, Hombres e Industria, México, 1958, p. 151.

* Siglas de la Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas.

De acuerdo a la anterior tabla se puede constatar que uno de los rubros en el que
mas se invirtié fue en el de la edificacién de unidades habitacionales, seguido de

ramos muy inferiores como los comercios, escuelas (que como vimos en

Atenquique (empresa fabricante de papel) en el estado de Jalisco. En este lugar se construyeron entre 1941
y 1946, 256 casas, una escuela, un hotel, calles y caminos, pero a diferencia de Ciudad Sahagun, aqui no
hubo un crecimiento poblacional tan intenso.

200Garza, Gustavo, pp. 69-70.
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anteriores lineas aun para esas fechas no se tenia edificado un edificio propio
para las actividades escolares), un teatro, el palacio municipal, y el edificio de la
Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas.

En términos generales, o que muestran estas cifras es la enorme inversion
gue se tuvo que realizar para la construccion de las casas donde habitarian los
futuros trabajadores. El total de hogares construidos entre 1953 y 1958 fueron de
1279 casas individuales, y 168 habitaciones en multifamiliares y colectivos.?**
Segun Victoria Novelo y Augusto Urteaga, lo importante de este analisis es que en

términos sociales las casas

de Ciudad Sahagun y las habitaciones “colectivas” en general no eran
propiedad de los trabajadores que las habitaban, sino de las diferentes
administraciones que disefiaron una serie de estrategias para “arraigar”
en ellas a los nuevos habitantes, aunque les recalcaban
sistematicamente que seguirian ocupandolas siempre y cuando tuvieran
empleo en una de las empresas del Ciudad Sahagun.?*

El detalle aludido por Victoria Novelo y Augusto Urteaga ocasiond que la
planeacién arquitecténica de la ciudad se viera transformada, ya que muchos de
los trabajadores prefirieron ocupar algun terreno en los alrededores de la ciudad,
como “paracaidistas”. Otros trabajadores de comunidades cercanas decidieron
utilizar la naciente poblacion como “ciudad dormitorio,” en la cual, unicamente
acudian a ella a laborar, mas no a establecerse de forma permanente.

En cuanto al rubro de los servicios, tan necesarios para el establecimiento de
una poblacion, las inversiones hasta el afio de 1958 fueron en total de 1millon 690
mil pesos para telefonia y telégrafos y 1 millon 700 mil pesos para transporte y
oficinas. Mientras que el monto invertido para ese mismo afio en obras de
urbanizacién para la instalacion de empresas fue de 20 millones 800 mil pesos
3

para urbanizar terrenos industriales y de 700 mil pesos para canales y viveros.?

Hay que sefalar que las inversiones provinieron de instituciones publicas como el

Y 1pid p. 69.
2 1pid p. 68.
% 1pid p. 15.
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Banco de México, Nacional Financiera y del Banco Nacional Hipotecario y Urbano
de Obras Publicas.

La totalidad de la inversion tanto de edificaciones terminadas como de
edificaciones en proceso, en la etapa 1952 a 1958, fue de 91 millones 420 mil
pesos, una cifra altamente considerable para un proyecto industrial en que el
Estado Mexicano tuvo cifradas esperanzas para frenar la dependencia de la
importacion de bienes de capital, en rubros tan importantes del ramo metal
mecanico (camiones, vehiculos automotores, carros de ferrocarril y maquinaria
textil), en los comienzos del siglo XXI, este conglomerado fabril se presenta como
una ciudad fantasma, con naves abandonas, poblacién desempleada y el éxodo
de sus habitantes hacia otras regiones de la Republica y los Estados Unidos.

A manera de conclucién de este capitulo, debemos de sefialar, que es un
hecho que la inauguracion de Ciudad Sahagun en la década de los cincuenta trajo
aparejados diversos problemas de tipo organizacional, de infraestructura,
desarrollo y recursos humanos. Todo ello debido al noviciado del proyecto,
(primera ciudad industrial edificada desde cero). Situacién que afecté también en
el desarrollo de sus empresas. Este fue el caso de Dina-Fiat, compafiia mixta de
capital estatal y privado mexicano e italiano, dedicada a la fabricacion de vehiculos

y transporte pesado diesel, el cual abordaremos en las siguientes paginas.
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CAPITULO III

ANALISIS HISTORICO DE LA EMPRESA DINA-FIAT

[ll.1. Antecedentes historicos, la industria automotriz en México (1925-1962)
Dentro del desarrollo histérico de la industria automotriz en México existen
diversos periodos para su interpretacion, por ejemplo, hasta el dia de hoy, dicha
periodicidad ha sido dividida, de acuerdo a Edgardo Lifschnitz y Arnulfo Arteaga,
en tres etapas para su analisis o estudio, el primero va de 1925 con la instalacion
de la primera ensambladora, que fue la empresa estadounidense Ford Motor
Company, hasta 1962, fecha esta Ultima en la que se emiti6 el decreto de
integracion de la industria automotriz.?**

La segunda, va precisamente de 1962 hasta la década de los ochenta,
década en la que se instaura el modelo econdémico neoliberal, y se abren los
mercados de México hacia el extranjero con el Acuerdo General Sobre Aranceles
(GATT)?® de 1986, y comienza la reconversion industrial.?*® Por Gltimo, la etapa
gue va de finales de los afios ochenta hasta aproximadamente la entrada del siglo
XXI, tiene como rasgo distintivo la exportacion de grandes volimenes de
unidades.

Asi pues, y de acuerdo a los intereses de nuestro objeto de estudio,

Gnicamente tomaremos la primera etapa de la industria automotriz en México, que

204 . . . .y . , . . .
Dicho decreto fue orientado a la satisfaccién del mercado interno, de alli que se incluyeron los siguientes

aspectos: a) limitacién de las importaciones de vehiculos; b) limitacion de importacion de ensambles
completos como motores y transmisiones; c) establecimiento de un 60% el contenido nacional minimo para
los vehiculos fabricados en territorio nacional; d) limitacién a un 40% de capital extranjero las inversiones en
las plantas fabricantes de autopartes; e) establecimiento de un control de precios con el fin de contener las
utilidades e incentivar a un incremento en la productividad.

2% E| GATT es un acuerdo intergubernamental o tratado multilateral de comercio que consigna derechos y
obligaciones reciprocos en funcion de sus objetivos y principios. Es pues, ante todo, un tratado, convertido
por la fuerza de las cosas en una organizacion que regula el comercio internacional y se propone reducir los
obstaculos a los intercambios. Tomado de Malpica Luis ¢Qué es el GATT?, Lamadrid, Ed. Grijalbo, México,
1987.

%% | a reconversion industrial se fue dando de manera paulatina en la década de los ochenta y principios de
los noventa y consistid en una transformacion tecnoldgica, empresarial y de cultura laboral que cambid el
pensamiento industrial del pais, ya que la mayor parte de empresas publicas o paraestatales fueron
adquiridas por corporativos privados nacionales y trasnacionales, de alli que sus productos debieron tener
una mayor calidad, y por ende, se tuvieron que reestructurar las actividades productivas dentro de las
empresas, para de esta forma poder ser competitivas en el mercado mundial.
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es la del periodo de 1925 al962 (de ensamble), ya que es la que refleja los
precedentes de instalacion, inversion y construccion de vehiculos y camiones, asi
como su contexto historico con respecto a la puesta en marcha de la empresa
Diesel Nacional (Dina-Fiat) en 1952 en Ciudad Sahagun, Hidalgo, como queda

reflejado en el cuadro 8.

Cuadro 8

Empresas del sector automotriz entre 1925y 1958
EMPRESA FECHA DE ESTABLECIMIENTO
1. - Ford Motor Company, S.A. Junio de 1925
2.- Automotriz O"Farril, S.A Mayo de 1935
3.- General Motors de México S. A de C.V. Octubre de 1935
4.- Fabricas Auto-Mex, S.A. Enero de 1939
5.- Automotriz de México, S.A Septiembre de 1941
6.- Automotriz Lozano, S.A Diciembre de 1944
7. - International Co. Of México S.A Diciembre de 1944
8.- Equipos Automotrices, S.A Enero de 1945
9.- Armadora Mexicana, S.A Junio de 1945
10.- Willis Mexicana, S.A Mayo de 1946
11.- Automoviles Ingleses, S.A Noviembre de 1946
12.- Diesel Nacional, S.A Dina-Fiat* Febrero de 1951 (firma de acuerdos de asistencia)
13.- Autos Packard, S.A Mayo de 1951
14.- Studebaker Packard de México, S.A Marzo de 1953
15.- Representaciones Delta, S.A de C.V Junio de 1953
16.- Volkswagen Mexicana, S.A Enero de 1954
17.- Planta Reo de México, S.A Marzo de 1955
18.- Industria Automotriz, S.A Noviembre de 1958

Fuente: Datos tomados de Orvafianos Lascurain Jorge, “Aspectos de la demanda y oferta automotriz”, Tesis, ITAM, México,
1967.

*Diesel Nacional fue la Unica empresa (en el periodo de 1925 a 1962) con capital publico o estatal mayoritario, el resto de
empresas de la anterior lista tuvieron capitales privados, tanto nacionales como extranjeros.
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En este apartado conoceremos el desarrollo de la industria automotriz
mexicana en su etapa previa, para comprender el contexto histérico en el que fue
puesto en marcha el proyecto de Dina-Fiat. Como ya sefialaba en lineas
anteriores, la primera empresa internacional que se instalé6 en México fue la Ford
Motor Company, que entrd en operaciones el 23 de junio de 1925.

Ahora bien, hasta aqui cabe hacerse la siguiente pregunta ¢A qué se debio
que esta trasnacional decidiera invertir en México en una época en la que apenas
se estaba gestando la reconstruccién econdémica derivada de la lucha armada
revolucionaria del periodo 1910-1917? Segun Luis Zapata Ferrer, esto se debid
principalmente a tres factores:

1.- Por un lado un diferencial de costos salariales sumamente ventajoso (mano de
obra barata), particularmente importante en la etapa de ensamble por ser un
proceso intensivo en mano de obra.

2.- Por otro lado la demanda creciente de vehiculos privados y publicos v,
finalmente.

3.- La puesta en marcha de politicas favorables a la inversién en esta industria.?’

Con ello se dieron cauce a varias politicas de fomento al ramo automotriz,
por ejemplo, estimulos a la produccién de materias auxiliares y el mejoramiento y
ampliacion de carreteras mediante la Comisién Nacional de Caminos, asi como la
reduccion del 50% de los impuestos a la importacién de autopartes y material de
ensamble. Ademas, esto se vio fortalecido mediante la conjuncién de factores
internos (costos, mercado y fomento publico) y externos (desarrollo oligopolitico de
Ford en Estados Unidos), que permitieron el inicio de la etapa de ensamble en
México.?”® En la década de los treinta, el desarrollo econémico general del pais,
asi como el crecimiento de la industria petrolera, el establecimiento de talleres de

servicio y estaciones de gasolina, impulsaron considerablemente la demanda de

207 Zapata Ferrer, Luis Mario, “Industria y Politica Industrial en México: El Caso de la Rama Automotriz”, Tesis

de licenciatura, Facultad de Economia, UNAM, 1990, pp. 48-49.
208 .
Ibid p. 49.
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automoviles, lo que llevé a la instalacién de nuevas plantas ensambladoras;** las
cuales fueron sobre todo de inversionistas extranjeros; ejemplo de ello son las
diversas fabricas que se instalaron en nuestro pais en la década de los treinta, y

gue fueron en palabras de Luis Mario Ferrer, las siguientes:

General Motors (1935), Chrysler-Fabricas Automex (1939), ambas
norteamericanas, y Automotriz O Farril (1935) con licencia alemana.
Ademas, durante esos afos, el numero de vehiculos de circulacion
aument6 de 96,000 a 150,000. Dicho aumento se debi6é también al
incremento en las importaciones que representaban, en valor, el doble de
lo aportado por las cuatro que operaban en el pais.**°

Hay que destacar que lo mas importante para el periodo de los treinta fue el
impulso que recibieron las empresas de autopartes y de servicios de reparacion.
Con respecto a las primeras, destaco la participacion del capital nacional, el cual,
al no enfrentar grandes impedimentos para ingresar en el mercado automotriz
encontré6 amplio espacio de expansion, sobre todo, por los relativamente bajos
requerimientos técnicos y las escalas reducidas de produccién, que hacian
costeable y competitiva la produccion de radiadores, amortiguadores, baterias,
equipo eléctrico, resortes de suspension, bielas, entre otros; piezas que no tenian
un diferencial de precio muy elevado en comparacién con los internacionales.?*!
Ademas, el gobierno elevé los indices de proteccion arancelaria sobre ciertas
autopartes que comenzaron a producirse internamente y, al mismo tiempo,
incrementd el financiamiento de la infraestructura industrial de la que destacé el
impulso de la red carretera. En contraparte, en el primer lustro de los cuarenta y
como consecuencia de la Gran Guerra, la produccion interna y las importaciones
se contrajeron considerablemente, al grado de que en 1945 la oferta total de

vehiculos era inferior a la registrada apenas cinco afios antes. Como

%% Wionczek Miguel, Gerardo M. Bueno y Jorge Eduardo Navarrete, La Transferencia Internacional de

Tecnologia, El Caso de México, Ed. FCE, México, 1988, p. 94.
210 .

Ibid p. 50.
Ibid p.51.
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consecuencia de ello, el crecimiento del parque vehicular fue minimo y
correspondié basicamente al segmento de camiones.?*?

Curiosamente en esos mismos afos iniciaron operaciones cuatro nuevas
ensambladoras, una extranjera (Internacional Harvester Co. 1944 dedicada a la
produccion de camiones) y tres con participacion de capital privado nacional:
Automotriz de México, S.A (1941); Automotriz Lozano, S.A (1944); y Equipos
Automotrices, S.A (1945).2" Estas empresas mexicanas (nicamente fabricaban la
carroceria, no los motores ni las refacciones propias para la terminacion final del

vehiculo. A finales de 1945, segun Luis Mario Ferrer

el parque vehicular contaba con 185,538 unidades, de las cuales el 61%
correspondia a automoviles, el 7% a autobuses y el 32% a camiones. De
1925 a 1945 la tasa promedio anual de crecimiento del numero de
vehiculos fue del 6.4% y en los segmentos de automoviles, autobuses y
camiones del 5.3, 4.3 y el 10.5% respectivamente.***

Estos datos reflejan el crecimiento de la industria en México en el periodo de la
Segunda Guerra Mundial, porque los camiones de carga son los que tuvieron la
mayor demanda en el mercado del autotransporte, este transporte pesado era
necesario para la circulacion de materias primas y productos que generd la
movilidad y la logistica de la produccién de las empresas. Aunque, cubrir esa
demanda fue dificil debido a dos factores:

1. Conflicto internacional que fren6 el comercio entre las naciones.

2. Las plantas ensambladoras mexicanas aun no contaban con un grado suficiente
de tecnologia para proporcionar esos productos a los potenciales clientes.

Serd en la década de los cincuenta cuando se traté de frenar esa
dependencia del exterior mediante la creacion de una empresa estatal con
asistencia tecnolégica extranjera como fue Dina-Fiat.

A partir de 1946, la industria automotriz volvido a manifestar un desarrollo
acelerado, recobrando su dinamismo al reactivarse la economia nacional y

restablecerse el comercio internacional. EI nUmero de vehiculos registrados entre
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Ibid p. 52.
Ibid p. 53.
Ibid p. 54.
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1945 y 1950, crecio a una tasa anual de 10.9%, muy superior a la registrada diez
afios antes que fue de 7.1%.%° Lo que verdaderamente dio aliento a ese

crecimiento fue atribuido a lo siguiente:

En 1947, el Gobierno Federal, con miras a acelerar el desarrollo de la
industrializacion en general, intervino una vez mas, y establecié un
sistema de cuotas de importacién. Para ello, volvié a reducir los
aranceles a la importacion de partes y componentes, en comparacion con
las que se aplicaban a vehiculos totalmente ensamblados, ademas de
que hizo obligatoria la incorporacion de ciertas partes nacionales
relativamente sencillas. Esta intervencion tuvo como efecto reducir en
forma sustancial la importacion de vehiculos ensamblados y se tradujo en
un nuevo impulso al ensamble en instalaciones mexicanas.?*°

Con ello, en el lapso que va de 1945 a 1950, la utilizacion de la capacidad
instalada aument6 considerablemente, ademas se incremento el nimero de firmas
extranjeras: Willys Mexicana en 1946 (a mediados de los cincuenta se transformoé
en Vehiculos Automotores Mexicanos, VAM) de procedencia norteamericana y, en
noviembre de 1946, se establecio la empresa Automodviles Ingleses de Gran
Bretana.

En los afios posteriores a la guerra aumentaron el nUmero de empresas
ensambladoras de vehiculos, lo que dio como resultado eliminar las restricciones a
la importacién de vehiculos totalmente ensamblados, pero se conservé el control
del nimero de unidades por ensamblar y las importadas mediante cuotas.

A partir de la década de los cincuenta se establecio una politica de control
de precios. Para ello, el Comité de Importaciones Automotrices fijé varios criterios
como: a) El diferencial de precios entre México y el pais de origen; b) la
preferencia de los consumidores (este punto hay que ponerlo en entredicho
porque como veremos mas adelante los estudios sobre preferencia de
consumidores del mercado mexicano en el caso de Dina-Fiat fue deficiente); y c)
la amplitud de la red de distribucion y de servicio de las empresas

ensambladoras.?!’

> 1pid p. 57.

Ibid p. 94.
Ibid p. 95.
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Los afios cincuenta representaron para la industria automotriz un avance
relativo en términos cuantitativos, porque a finales de esa década estaban
instaladas en México 19 empresas importadoras de vehiculos y 12 empresas
ensambladoras, fruto del aliento que brindé la Guerra de Corea. Algunas
importadoras contrataban maquila de ensamble con empresas locales que
contaban con las instalaciones necesarias, pues la mano de obra era mas barata
en México que en los paises de origen de esas empresas, de ahi que la industria
automotriz mexicana haya sido, para la época, altamente dependiente de la
tecnologia extranjera, o de transferencia de tecnologia extranjera, ya que por lo
general, los motores y las piezas con una mayor dificultad técnica llegaron de
fuera, al igual que los técnicos. En nuestro pais sélo se fabricaban las carrocerias.

De cualquier forma, y con toda esa serie de problemas, las empresas
rebasaron las anteriores cifras, y esto se debio a la preocupacion del Estado a
entrar en una segunda etapa de sustitucién de importaciones, en la cual los bienes
de consumo duradero como los vehiculos pudieran ensamblarse en México.

Las principales empresas de capital privado y publico que abrieron sus
puertas en esa década fueron: Diesel Nacional, Dina-Fiat (1951), Autos Packard
(1951), Studebaker de México (1953), Representaciones Delta (1953), Promexa
1954 (la cual durante los afios setenta tomo la denominacion de Volkswagen
Mexicana); Planta Kes de México (1955), Industria Automotriz (1958), Mexicana
de Autobuses, MASA (1959), y Nissan (1961).%®

En términos cuantitativos estas empresas ayudaron para que la
producciéon pasara de 46,081 unidades en 1951 a 49,807 en 1960. Pero en
términos cualitativos su importancia fue mayor debido a que se refieren al cambio
en la composicién de la produccién a favor del segmento de camiones y a una
diversificacion en las marcas y modelos.

Es importante sefialar como la politica econdémica del Estado mexicano
impulsé la necesidad de contar con una empresa publica que atendiera las
necesidades de transportacion de mercancias y de pasajeros (como por ejemplo

esta el fallido proyecto en la fabricacion de motores de la empresa “Anahuac’),

218 Lifschitz, Edgardo, El Complejo Automotor en América Latina, Ed. UAM, México, 1986, p. 90.
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para dar cauce al proyecto de industrializacion. Los camiones de carga y
pasajeros fueron una prioridad, prueba de ello son la creacion de las empresas
Diesel Nacional y Mexicana de Autobuses, pensadas para esos propositos.
Desafortunadamente, con todo y esos esfuerzos, y pese a que la industria local
capté parte del mercado, ésta no registré altos ritmos de crecimiento ya que los
sectores de mayores ingresos siguieron siendo los importadores de vehiculos.?*®

A pesar de todo, en la década de los cincuenta hubo un repunte en lo que
se conoce como industria automotriz auxiliar (autopartes), también existié un alza
en produccibn y ventas en empresas nacionales de acumuladores,
amortiguadores, arneses eléctricos, vidrios planos, asientos, herramientas de
mano, muelles de hoja y radios, asi como el 100% de las llantas y lamparas, cuya
importacion estuvo prohibida.

Por otra parte, la etapa terminal (lineas de montaje, vehiculo terminado en
linea final) seguia importando el 80% del valor de los insumos, lo que aunado a las
importantes cantidades de vehiculos completos que se adquirieron en el
extranjero, seguian presionando fuertemente la balanza de pagos, situacion que
difiere en otros paises latinoamericanos como Brasil y Argentina donde un mayor
porcentaje de autopartes y piezas (hasta un 60%), fueron fabricados en esos
paises, redundando en una integracion automotriz mas madura y completa que el
caso mexicano. En el siguiente cuadro (9) quedan explicitamente sefialados los
altos porcentajes de importacion de materias primas y partes automotrices en
1950.
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Cuadro 9

Complejo sectorial automotor

Porcentaje de materias primas extranjeras utilizadas en el proceso de construccién, ensamblaje y
armado hacia 1950 en México

ETAPA PRODUCTIVA MATERIAS PRIMAS EXTRANJERAS

MATERIA PRIMA TOTAL

Construccion, ensamble y armado de automoviles 80 %
Carrocerias en general 20 %
ETAPAS DE SERVICIO

Talleres mecéanicos dependientes de establecimientos

. ; . 14,8 %
industriales y comerciales

0,
Reparacion de autovehiculos 54.5%

L 13,5 %
Talleres mecanicos °

Fuente: Censo Industrial (1950)

De esta forma, una década después, hacia 1960, las exportaciones eran casi
inexistentes (40 millones de pesos) mientras que las compras de los insumos en el
exterior requeridos en las etapas terminal y de autopartes, sumaban 1 096
millones de pesos, esto significaba un 20% de las importaciones industriales
totales.??°

Con ello, podemos decir que hacia principios de 1960 el parque automotriz
nacional cont6é con 827 010 unidades, de las cuales el 58% fueron automoviles, el
3% autobuses y el 35% restante camiones de carga. Las importaciones cubrieron
en ese mismo afio el 43% del mercado nacional del total de vehiculos (el 54% de
automoviles y el 21% de camiones). El capital nacional de origen privado y
publico, se incorpor6 en la etapa de ensamble, sin lograr desplazar
significativamente al capital extranjero que alcanz6 una mayor diferenciacion en
cuanto a su procedencia, esto se debié a que los empresarios extranjeros del
ramo automotriz, tanto de la etapa de autopartes como en la terminal, dia a dia se
volvieron mas rigurosos con los productos mexicanos, que aun acusaban serias
dificultades tecnoldgicas y de calidad en sus productos, lo que a la postre dio

como resultado que la mayor parte de capitales destinados a la industria
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automotriz procedieran de empresas y compafifas del exterior.?** A ello debemos
de agregar la mentalidad del empresariado mexicano, poco proclive a invertir en
educacion y capacitacion para generar procesos productivos y tecnoldgicos de
altos estandares como los que se requieren en la industria automotriz y si mas
inclinado a invertir en ramos o giros que le brinden ganancias inmediatas como es
el sector terciario o de servicios: hoteles, centros comerciales, restaurantes o la
renta y venta de inmuebles, inversiones en donde la especulacién puede dejar
enormes ganancias para sus inversionistas.?*?

Finalmente, si bien todos los factores y reglamentaciones que se
promulgaron desde el inicio de la actividad en 1925 hasta el afio de 1960, sirvieron
en alguna medida para proteger a la industria de la competencia externa y
favorecer su desarrollo, la intervencion gubernamental hasta ese momento no tuvo
un objetivo claro ni se tradujo en un plan explicito para el desenvolvimiento futuro
de la industria, sino mas bien se limit6 a acciones esporadicas que no fueron
diferentes a los lineamientos generales para la industrializacién del pais basados
en la sustitucion de importaciones, es decir, no hubo una politica claramente
diferenciada hacia el sector.?” Dentro de esas acciones esporadicas, el Estado
buscé frenar esa dependencia del sector automotriz con la creacion de empresas
publicas destinadas a promover tecnologia y reducir el déficit en la balanza de
pagos. Uno de los proyectos que intentd “mexicanizar” (integrar una mayor
cantidad de partes y piezas automotrices construidas en México) al sector fue la
empresa Diesel Nacional (DINA-FIAT), que contd con asistencia tecnoldgica
italiana, la cual se dedic6 a la produccion de camiones con motor diesel, y
posteriormente a la fabricacion de automaviles. Ese fue un proyecto que en cerca
de ocho afios no cumplié con las expectativas que se tenian, y fracasaria en su

intento por captar un mercado emergente y en crecimiento.

221 Luhrs, Margarita, “Empresarios de la Industria Automotriz en México”, en Ricardo Pozas y Matilde Luna

(coordinadores), Las Empresas y Los Empresarios en el México Contempordneo, Ed. Enlace-Grijalbo, México,
1991. p. 210.
2 1bid p. 70.
> 1bid p. 68.
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I11.2. Primeros esbozos en la construccion de motores diesel en México, el
caso de Motores y Maquinaria Andhuac

Antes de comenzar de lleno a desarrollar el analisis historico de la empresa Dina-
Fiat, debemos sefalar como antecedente, que en materia de elaboracion y
construccion motriz, el Estado mexicano promovié a principios de la década de los
cuarenta la instalacion de una empresa fabricante de motores de combustion para
frenar la dependencia de las importaciones de este producto, y cubrir una parte
importante de las necesidades que el pais tuvo en materia de transporte, sobre
todo, de las empresas paraestatales que requirieron auto-transporte pesado para
la movilidad de productos y materia prima, como fue el caso de Petréleos
Mexicanos. Este primer esbozo fue Motores y Maquinaria Anahuac.

Esta empresa fue creada por decreto del Presidente Manuel Avila Camacho
el 12 de octubre de 1944, pero no fue sino hasta el 19 de julio de 1947, bajo la
presidencia de Miguel Aleman Valdés, que tomo titulo legal. Primeramente se
autorizé a Petroleos Mexicanos una inversion de cinco millones de pesos para
estudios preliminares e instalaciones experimentales relacionados con la futura
fabrica de motores de combustion interna para el fomento de la industrializacién
del pais. Ademas, en el proyecto participaron el sefior Efrain Buenrostro, asi como
el ex presidente Lazaro Cardenas como funcionario. El ingeniero Eduardo M.

Wilson, sefialé que el michoacano

deseando ayudar econdmicamente a cierto sector de exiliados politicos,
determind crear un establecimiento federal de asistencia social privada,
amplia, que a la vez sirviera de instrumento de investigacion industrial y
disefio experimental, en la rama de motores de combustion interna,
equipos de bombeo, tractores agricolas y otras maquinas, con posibles
futuros beneficios para la economia nacional.?**

Para ello, el 21 de agosto de 1945 el presidente Avila Camacho expidio el decreto
No 1494, ordenando a la Secretaria de la Defensa Nacional, que pusiera a
disposicion de Petroleos Mexicanos los terrenos adyacentes al cuartel conocido

como Ex Escuela de Tiro con superficie de 24,960 metros cuadrados, para

>* Informe sobre Motores y Maquinaria “Andhuac” disefiado por el ingeniero Eduardo. M Wilson. AGN,

Grupo Documental Gonzalo Robles, Caja 65, exp 23.
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establecer en ellos la fabrica de motores y maquinaria proyectada. Un afio mas
tarde, el 26 de noviembre de 1946, por acuerdo presidencial, se ordend a
Petroleos Mexicanos celebrar contrato de fideicomiso con Nacional Financiera
S.A. y entregarle 300,000 pesos para que esta ultima institucion tomara a su cargo
la continuidad de las inversiones vy vigilara la realizacion de las obras en la forma
en que lo estimara conveniente; sujetando los desembolsos del fideicomiso a la
aprobacion de Nacional Financiera y de los sefiores Francisco Cardenas y José M.
Arguelles. En otro acuerdo presidencial con la Secretaria de la Defensa Nacional,
fechado el 30 de mayo de 1947, se ordena a dicha dependencia poner a
disposicion de Petréleos Mexicanos los terrenos situados al poniente de lo que fue
el cuartel de artilleria, que se conoce por Colonia de Los Atrtilleros con superficie
de 18,450 metros cuadrados.’®

Durante este periodo de estudio y experimentacion se terminaron catorce
motores en total, seis de cuatro cilindros, seis de seis cilindros y dos de ocho, se
desembolsaron por concepto de materiales 1 141 298 pesos, 0 sea, 81 521 pesos
por cada unidad. Finalmente, la constitucién total de Motores y Maquinaria
Andhuac qued6 plenamente establecida el 14 de julio de 1947. En acuerdo
firmado por el Secretario de Hacienda, se comunic6 a Nacional Financiera que el
presidente habia acordado la constitucion de una sociedad anénima con un capital
inicial de 11 millones de pesos. El informe sobre Motores y Maquinaria Anahuac

de Eduardo M. Wilson menciona que con ello se emprenderia la construccién de

motores de combustidn interna y de maquinaria destinada a la
industrializacion del pais, asi como a todas aquellas operaciones que
tiendan directamente al logro de dicho objeto principal tales como: a)
adquisiciobn de materias necesarias 0 accesorios para la fabricacion de
dichos motores, b) el arrendamiento y adquisicion de instalaciones,
madquinarias, herramientas o accesorios destinados a tal fabricacion, c) la
compra y venta de bienes raices indispensables para el objeto de la
sociedad, tanto de fabricas y factorias, como bodegas, cobertizos y
cualquier clase de bienes para la instalaciéon o almacenamiento de los
productos, d) la ejecucion de todos los actos y la celebracion de todos los

223 AGN, Grupo Documental Gonzalo Robles, Caja 65, exp, 23, f. 3.
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contratos necesarios 0 conexo a la realizacion de los objetos
anteriormente mencionados.?®

Para la conformacién de la empresa se distribuyeron 1,100 acciones, con
un valor de 10 mil pesos cada una, y fueron distribuidas de la siguiente forma:
Nacional Financiera, 569 acciones; Petroleos Mexicanos 528; Feliciano Garcia
Ramos 1; Miguel Sanchez de Tagle 1. Mientras tanto, los cuadros gerenciales de
la empresa recayeron en José Domingo Lavin, Gerente General; José Arguelles
Leal, Subgerente; Manuel Vargas Solérzano, Subgerente, Francisco Cardenas,
Director Técnico. En cuanto al desempefio empresarial de Motores y Maquinaria
Anahuac, se puede decir que su andar fue efimero, con irregularidades y poca
produccién, en un periodo donde el Estado traté6 de alentar la produccién de
bienes de capital en proyectos de asociacibn con empresarios nacionales y
extranjeros (dando lugar a la empresa mixta) y en otras mediante acuerdos de
ensefianza técnica con empresas extranjeras. En el caso de Motores y Maquinaria
Andhuac, un estudio de la época revela que las limitaciones que dieron como

consecuencia su fracaso se debieron principalmente a los siguientes a factores:

1.- Ausencia de planeacién recta y ponderada, técnica-industrial y
financiera.
2.- Organizacién inadecuada, incompleta, confusa y defectuosa.
3.- La operacién fue incosteable por:

a) Direccion inapropiada e ineficaz.

b) Supervisién muy débil y controles de produccién insuficientes.

c) Local inapropiado.

d) Crecido personal en general y para operaciones especificas en
particular.

e) Numerosas maquinas ociosas.

f) Excesivo desperdicio de material injustificado.

g) Desproporcionados gastos de venta.

h) Aplicacion indebida de gastos indirectos.

i) Fuertes gastos improductivos.
4.- La administracion no esta adaptada a la naturaleza de la industria, es
indefinida y poco enérgica, estimandose el nivel del elemento humano
inferior al normal en esta rama de actividades.?*’

226 AGN, Grupo Documental Gonzalo Robles, caja 65, exp, 23, f. 4.
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A ello debemos de agregar que durante su breve existencia fue un intento
netamente mexicano, tanto en capital, tecnologia y produccion, de ahi la dificultad
para poder llevar a cabo tal empresa, en un pais limitado hablando en términos
tecnoldgicos, y apenas autosuficiente en bienes de consumo. Debido a ello hubo
un intento en 1950 de colaboracion técnica entre Motores Anahuac con la Casa
Alemana Deutz. Este se dio por intermediacion del sefior Luis Alamillo Flores,
Director de Motores Anahuac, y el ingeniero Ernest Maertens, Gerente de ventas
de la Compafia Deutz de Colonia, Alemania. En dicha reunién, Maerstens redacto
un memorandum, enviandolo a Antonio Bermudez, Director general de Petrdleos
Mexicanos, y al Sr. Amords, Subsecretario de la Presidencia de la Republica en el
cual se precisaba ir asentando la posibilidad de aprovechar las instalaciones de la
Cia. Anahuac para la produccibn de motores, tractores y camiones que
manufacturara la fabrica Deutz.

La empresa alemana propuso a la compafia mexicana lo siguiente:

1l.-La Deutz ofrece conceder a Anahuac licencia para manufacturar
motores, tractores y camiones, proporcionando el personal técnico
necesario, asi como estudios, planos, dibujos, etc., a cambio de una
regalia de 5% sobre el valor al salir de la fabrica de los productos que se
manufacturarian bajo licencia Deutz, y el derecho de vender y distribuir
dichos productos en la Republica, con libertad para traspasar ese
derecho a la compafia que se organice con capital mexicano; 2.- Que la
casa Deutz, tiene un verdadero interés en encontrar un refugio en México
contra la posibilidad que Rusia invada algun dia la zona occidental de
Alemania. El ingeniero Maertens explicé el enorme beneficio que podia
reportar a nuestro pais el traslado a la ciudad de México de todo el
acervo de informacion técnica, considerada como secretos industriales,
de que disponen organizaciones como la casa Deutz, y que desean
poner a salvo y en ejecucion.??®

Ahora bien, analizando la propuesta de la Casa Alemana Deutz hecha a
Motores y Maquinaria Anahuac, se puede observar en términos generales la
necesidad imperiosa de esa empresa alemana por participar en México o en algun
otro pais del area latinoamericana. Por ejemplo, en el segundo punto hacen

explicita una probable invasién rusa a Alemania Occidental, producto aun de la

228 AGN, ramo Presidentes, Miguel Aleman, exp 364.1/1999, fs. 1y 2.
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inestabilidad politica y economica que privaba en la Europa de la posguerra.
Recuérdese la tension que para la época se dio a nivel mundial con la Guerra
Fria, y la volatil situacion que se observé en algunas zonas fronterizas europeas,
sobre todo entre la del Este con la Cortina de Hierro, y la del Oeste bajo influencia
norteamericana y la Organizacion del Tratado del Atlantico Norte (OTAN). Ese fue
también el caso de la mayor parte de empresas italianas y japonesas, que
buscaron nuevos mercados donde invertir y transferir algunas de sus tecnologias,
con sus propositos y particularidades en cada caso, debido a la dificil situacién de
reconstruccion econdémica que prevalecié en la temprana posguerra con los paises
perdedores del conflicto.

Por ejemplo (y aqui es donde comienza el vinculo de Fiat con algunos
sectores politicos y econdmicos de México), a la par de la propuesta de Deutz
también llegé un proyecto similar de la empresa automotriz piamontesa, lo que
propicié una competencia entre estas dos compafiias por participar en la asesoria
y disefio de motores y construcciéon de camiones en el mercado emergente
mexicano de finales de la década de los cuarenta y principios de los cincuenta. De
ahi que el Director de Motores Anahuac, el sefior Luis Alamillo, que pugnaba por

un acuerdo con Deutz sefialara que

Un grupo de personas ha preparado otro proyecto, también relacionado
con Andhuac, para la produccion de motores y camiones Fiat italianos [y
menciona]. Sin conocer con detalle la propuesta Fiat y basandome
solamente en la informacion que ha traslucido al publico, ésta consiste en
la formacion de una compafiia con capital de 50 millones de pesos,
aportando nuestro gobierno a Anahuac a cambio de 20 millones de pesos
en sesiones de la compafia, con el compromiso de que la Nacional
Financiera adquiera mas tarde 50 millones de pesos en bonos de la
misma compafiia, seguramente para gastos de operacion.?°

El mismo director de Motores y Maquinaria Anahuac, Luis Alamillo agrega que

229 AGN, ramo Presidentes, Miguel Aleman, exp 364.1/1999, fs. 2y 3.
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sin dejar de reconocer que la propuesta Fiat, es decir, la manufactura de
motores y camiones Fiat, es incuestionablemente una solucion mejor
para Andhuac que ninguna produccion organizada, como es el caso
ahora, deseo llamar la atencion del sefior Presidente Miguel Aleman,
sobre la decisiva ventaja para nuestro pais de preferir la oferta Deutz,
que significa produccién efectiva, y no promesas, de articulos que
actualmente importa nuestro pais por muchos millones de doélares; asi
como la indiscutible superioridad de la técnica mecanica alemana sobre
la relativa incipiente de Italia, y el hecho también indiscutible, de que
mientras el publico consumidor de Meéxico recibiria con los brazos
abiertos los productos Deutz (actualmente funcionan en nuestro pais mas
de 5,000 motores Deutz instalados desde antes de la guerra)
seguramente no daria igual acogida a los mismos productos que
eventualmente, si acaso, conseguirian fabricarse bajo la técnica Fiat.??

De esa manera Luis Alamillo argumenta las ventajas y preferencias de
realizar un contrato de asistencia técnica con los alemanes de la Deutz, sefialando
la tradicién y superioridad tecnologica en materia de motores diesel de los
germanos sobre la incipiente tecnologia italiana (y afiadiendo proféticamente, la
pobre recepcién que tendra la Fiat en México, como efectivamente sucedié como
veremos mas adelante). Ademas, el funcionario sefiala, que si bien, por una parte,
la casa Fiat goza de un moderado crédito en Europa, como productores de coches
y camiones, de igual forma “no sabemos que tenga la suficiente experiencia, ni
crédito internacional en materia de motores o para tractores, en los que la fama de

»231

la marca Deutz es mundialmente reconocida. En ese sentido, el supuesto

prestigio de los alemanes en la elaboracion de motores fue motivo suficiente para
el director de motores Anahuac para inclinarse por la asistencia técnica con los

alemanes y no con los italianos, y concluye en su informe que

seria una lastima que nuestro gobierno tuviera que desperdiciar la
propuesta Deutz. Si desgraciadamente fuera ya demasiado tarde por
encontrarse ya terminado el convenio con el grupo Fiat, seguramente
podria nuestro gobierno asignarle al proyecto Fiat otros terrenos y
contribuir, si se juzga comercialmente econémico con los veinte millones
gue se proponen como participacion de la Nacional Financiera en el
capital social de la Compafia, dedicandole exclusivamente a los

230 AGN, ramo Presidentes, Miguel Aleman, exp, 364.1/1999, f. 3.
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productos que conoce mejor, coches y camiones, y en tal caso aceptar
para Anahuac la oferta Deutz que garantiza la produccion de motores,
tractores agricolas y camiones pesados.?*?

Pero, esa propuesta de la Casa Deutz no tuvo cabida, tal vez por los
intereses politicos y econdmicos del momento (Alamillo fue un declarado
henriquista, enemigo politico, al final del sexenio, de Miguel Aleman Valdés y del
sector conservador del PRI) que llevaron a la concrecion del otro proyecto (el de la
automotriz italiana Fiat), el cual cont6 en todo momento con la ayuda del
empresario de origen italiano Bruno Pagliai (amigo de Miguel Aleman Valdés)
como promotor e intermediario con las autoridades mexicanas para la firma de los
acuerdos de asistencia tecnolégica con aquella empresa europea, lo que a la
postre se traduciria en la puesta en marcha del proyecto Dina-Fiat en Ciudad
Sahagun, Hidalgo.

[11.3. El acuerdo de FIAT con el gobierno de México y el intermediarismo de
Bruno Pagliai

Es probable que los acuerdos de asistencia tecnoldgica e inversion con Fiat se
hayan dado antes de que la propuesta de la casa Deutz, su representante
Maerstens y de su promotor Luis Alamillo, porque desde la década de los treinta el
empresario italo-estadounidense Bruno Pagliai habia llegado a México a
incursionar en diversos negocios como son las apuestas en las carreras de
caballos y la participacién en la construcciéon del hipédromo de las Américas en la
Ciudad de México, realizando inversiones posteriores en la industria del acero en
Tubos y Aceros de México S.A. (1952-1954). A este empresario, junto con otros
de la época, se le puede adscribir dentro de una nueva pléyade de hombres de
negocios surgidos de la industrializacion de los afios cuarenta del siglo XX,
producto del puente entre la Segunda Guerra Mundial y la posguerra. Alan Riding

lo define de la siguiente forma:

232 AGN, Ramo Presidentes, Miguel Aleman, exp, 364.1/1999, f. 5.
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Coincidentemente, el auge de la posguerra cre0 una clase de magnates
mexicanos totalmente nueva: industriales y banqueros enérgicos y
ambiciosos que serian conocidos como los Rockefeller, Mellon y Paley de
México. El sector privado en general, aun parecia dominado por la
mentalidad del peso rapido, buscando utilidades faciles bajo la sombra
proteccionista del Estado. Pero las figuras dominantes eran hombres que
se habian hecho a si mismos y que, al tiempo que se dedicaban a
amasar fortunas, también fueron constructores del pais y ayudaron a
integrarlo. Nombres como Carlos Trouyet, Bruno Pagliai, Antonio Ruiz
Galindo y Enrique Ballesteros, pasaron a simbolizar a la clase industrial
emergente.?*

En una breve descripcién biografica podemos decir que Bruno Pagliai®**
nacié en Mddena, Italia, en julio de 1902, emigré tempranamente a Francia y de
ahi a los Estados Unidos, donde adopt6 la nacionalidad estadounidense. En este
pais trabajé en el Departamento de Bienes Raices y luego se trasladd a
Hollywood, California. A partir de ese momento hizo constantes viajes a México en
promocion de actividades turisticas. Daniel Toledo y Francisco Zapata sefialan
que este personaje tuvo como rasgo distintivo, el ser un empresario tenaz y
emprendedor.?*® Como hombre de negocios incursiond inicialmente en una gran
variedad de ellos: turisticos, hoteleros, de juegos y fraccionamientos, donde la
relacion con el gobierno se hace necesaria. Uno de los primeros negocios en
México fue la concesion de un casino y un hipédromo en Aguascalientes, ademas
de un hotel y un fraccionamiento en Ensenada, Baja California. Fue precisamente
en esos negocios donde comenzo6 a tejer sus redes con el poder econémico y

politico de México.

3 Riding, Alan, Vecinos Distantes, Ed. Planeta, México, 1985, p. 80.

Bruno Pagliai, de manera conjunta con empresarios como Anibal Iturbe, Jorge Larrea, Bernardo Quintana
Arrioja, Camilo Garza Sada, Carlos Trouyet, Romulo O’Farril, Carlos Prieto y Juan Sanchez Navarro, dieron
vida al proyecto de crear el Consejo Mexicano de Hombres de Negocios en el afio de 1962. Una exclusiva
agrupacion de duefios y altos ejecutivos de las grandes empresas nacionales y extranjeras con actividades en
el pais, para promover a México, en el exterior como lugar confiable para las inversiones, y sobre todo,
como un instancia de mediacion entre los ricos empresarios, el Estado y la sociedad civil. Para un anlisis
profundo sobre esta asociacion véase la obra de Marcela Briz Garizurieta titulada E/ Consejo Mexicano de
Hombres de Negocios: Surgimiento y Consolidacién, Ed. UNAM, México, 2002.

2> Toledo Beltran, Daniel, Francisco Zapata, Acero y Estado, Una Historia de la Industria Sidertrgica
Integrada en México, Tomo |, Ed. UAM, México, 1999, p. 222.
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A partir de ahi, Bruno Pagliai disfrutd6 de la amistad de todos los
presidentes de México, desde Abelardo Rodriguez hasta Gustavo Diaz Ordaz.
Toledo y Zapata mencionan en tono halagador que la amistad y los acuerdos
logrados con esos jefes de Estado fueron producto de “su arrolladora personalidad
y simpatia, su capacidad, generosidad, honestidad y creatividad”.?*® En su vida
empresarial, Pagliai logré formar aproximadamente unas 28 empresas de capital
mixto. Pero de entre todas las amistades con los presidentes mexicanos que
corren de 1933 a 1970, con la que tuvo mayor peso fue con el presidente Miguel
Aleman Valdés, a quién apoy6 durante su campafia presidencial con un millon de
pesos,”®’ y fue precisamente en esa relacién de amistad donde se logré concretar
el acuerdo de asistencia tecnologica con la Fiat turinesa, debido a los origenes
italianos de Pagliai, el cual se entrevistd en varias ocasiones con el director de
esa empresa, Doménico Valetta, quién le expres6 sus deseos de incursionar en un
proyecto allende el Atlantico, en una época en la cual la Italia posbélica acusaba
serias dificultades econémicas, ademas, con la derrota fascista,?*® muchas de
esas compafifas debieron reubicar sus capitales,?* sobre todo en Argentina y
México.

Debido a ello, varias compafias de aquel pais llegaron a América a
realizar inversiones y negocios. En ese sentido, Pagliai justifico la introduccién de
la Fiat en México en una carta sefialando a Miguel Aleman Valdés lo siguiente:
“No hay duda de que el establecimiento de esta industria en el pais redundara en
beneficios econémicos de magna importancia y constituira otro paso de su atinada
administracion para crear una verdadera industria mecanica que todavia no

existe”.**° Gonzalo Robles sefiala que Pagliai de manera conjunta con el ex

28 Ibid p. 223.

Niblo. R, Stephen, México en los cuarenta, modernidad y corrupcion, Ed. Océano, México, 1999, p. 150.

En ese sentido, la automotriz FIAT contd en todo momento en Italia con el apoyo de Benito Mussolini, ya
gue esa empresa dotd de material motriz y bélico a la Italia fascista desde el ascenso al poder del dictador
hasta el término de la Segunda Guerra Mundial. Por su parte, Mussolini compensé al propietario de la FIAT,
Giovanni Agnelli, mediante una buena publicidad hacia los productos FIAT, asi como con todo tipo de
recompensas monetarias. Para un entendimiento particular de los origenes y desarrollo histérico de la
empresa turinesa FIAT véase la obra de David S. Landes titulada Dinastias, Fortunas y Desdichas de las
Grandes Familias de Negocios, Ed. Critica, Barcelona, 2006.

2% 1bid p. 224.
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secretario de Hacienda, Luis Montes de Oca, fueron mostrando el proyecto de la

Fiat al presidente Aleman Valdés:

Bruno Pagliai, (empresario de la iniciativa privada) y el sefior Montes de
Oca (tres veces ministro de gabinete salié del gobierno para formar el
Banco Internacional de la Iniciativa Privada) [y juntos] presentaron al
presidente de la Republica Miguel Aleman un memorandum del proyecto
para la creacion de una industria con participacion estatal para fabricar
camiones pesados con motores de combustible diesel, Bruno Pagliai, de
origen italiano, fue quién mas promovio la fundacion de una nueva
empresa, €l tenia contactos con la firma automotriz italiana Fiat, la
segunda en importancia de Europa. El proyecto se presenté cuando
México tenia como una de sus tesis politicas impulsar a la industria por
medio de la participacion estatal a traves de créditos e inversiones de
Nacional Financiera.?*!

En una carta que data del 2 de agosto de 1950, Bruno Pagliai informé al
Presidente sobre la conclusiébn de un primer estudio que la Fiat realizé con el

objeto de participar en la fabrica de Motores Anahuac:

El doctor Aurelio Peccei, alto funcionario de la Fiat, junto con otros dos
ingenieros, estan por terminar el estudio relacionado con la formacion,
aqui, de un grupo de capital privado mexicano que asociado con Fiat
tomard la fabrica de Andhuac con el objeto de fabricar en México
camiones y tractores con motor diesel. Tengo conocimiento de que usted
esta al corriente de las discusiones que se estan llevando a cabo sobre el
particular. De ser posible, quisiera que antes de que regresara a ltalia, a
fines de la semana entrante, el Dr. Peccel, tuviera usted la gentileza de
recibirnos pues yo desearia explicarle personalmente el programa que
tenemos proyectado llevar a cabo, siempre y cuando la Secretaria de
Hacienda y Petréleos Mexicanos estén de acuerdo.?*?

De acuerdo a lo anterior se puede inferir que el grupo que pugné por la
propuesta de Fiat para suscribir el acuerdo de inversion con Motores Anahuac era
un grupo mucho mas fuerte que el de Deutz, que fue apoyado basicamente por el

director Luis Alamillo, quien simplemente era un funcionario. El grupo que apoyo6 a

! Echevarria, Maria Esther, Maria de la Luz Sela y Patricia Torres Mejia, “Antropologia Social en el Centro

Industrial de Ciudad Sahagun”, Tesis de Licenciatura, Universidad Iberoamericana, México, 1975, p. 95.
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la Fiat estuvo encabezado por el empresario Bruno Pagliai, amigo y confidente del
presidente Miguel Aleman Valdés. De esa forma se llevaron a cabo, a partir de
agosto de 1950 en adelante, los estudios y consiguientes acuerdos con la firma
italiana, mientras que la Deutz alemana quedd fuera de cualquier acuerdo de
inversion y asistencia tecnologica con el gobierno y los empresarios mexicanos.
Una vez que los estudios quedaron concluidos en el lapso de agosto a diciembre
de 1950, se firmo el contrato de asistencia técnica italo-mexicana (16 de febrero
de 1951). Posteriormente, los funcionarios del gobierno mexicano formaron una
comision y, de manera conjunta con los representantes de la empresa Fiat,
llevaron a cabo reuniones en Turin (la casa sede de la compafiia). Ahi los
representantes mexicanos analizaron, entre abril y mayo de 1951, los procesos
técnicos y de produccion para la elaboracién de motores, camiones y automoviles,
con el objetivo de ir especificando el tipo de materiales, productos y disefios que
fueran mas convenientes para elaborar en México, de acuerdo a las necesidades
de la industrializacién nacional. Esta comision estuvo conformada por Angel
Carrillo Flores, Gonzalo Robles y Rodrigo Gémez (funcionarios publicos que
participaron en la mayor parte de los proyectos industriales realizados entre los
cuarenta y cincuenta del siglo XX). La mision principal del organismo fue informar
al Presidente de la Republica los pormenores de la visita a la planta de Fiat en
Turin en lo referente a los procesos productivos y a los modelos de motores y
camiones necesarios para la fabrica que se instalaria en el pais. Ademas se

precisaba que

la mision desde su llegada a Turin habia consistido principalmente en
una visita a las plantas de Fiat para adquirir una idea principalmente de
los elementos que forman este sistema de industrias integrado. En esta
visita se incluyé naturalmente la del SPA, planta donde se fabrican
camiones 680-N, que se trata de fabricar en México y otro modelo de
camion mas chico y tractores. Posteriormente se insistio en la visita
sistematica por los miembros de la mision a esta planta, dedicando un dia
en ella a cada uno de los procesos o lineas de produccién. [Ademas] se
proyecta que se estudien y analicen con detalle esos procesos.?*

243 AGN, Grupo Documental Gonzalo Robles, caja, 65, exp, 25, f. 3.
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Efectivamente, lo que mas interesd a la comision que visitd Turin fue el
andlisis y estudio de los productos ahi elaborados, con especial énfasis en los que
se pretendian fabricar en México. Ademas, estos enviados no solamente tuvieron
la misién de realizar la visita a la planta de Fiat, sino también la de analizar otras
ramas industriales de interés para Meéxico. Al respecto, en el informe de la

comision se desprende lo siguiente:

La comisién ha alternado las actividades especificas relacionadas con el
problema de la planta de camiones, con la inscripcién de otras industrias
gue aunque pudieran ser extrafias a este proyecto, se destacan por tener
importancia principal en ltalia, y por ser de interés para el desarrollo
industrial de México, asi se ha visitado y se va visitar las explotaciones de
azufre y marmol, plantas de celulosa, rayon y lanas artificiales, fabricas
de tuberia sin costura, fundiciones de aluminio, fabricas de maquinas de
escribir y de coser.?**

El proceso de industrializacion que se gestd durante el sexenio de Aleman
Valdés, ?** generd el interés por explorar y estudiar otros procesos y ramas
industriales que podian ayudar a la industrializacibn mexicana, y de manera
personal al propio Presidente. De acuerdo a la anterior informacién es importante
destacar la necesidad del gobierno de incursionar decididamente en la industria
metal mecanica y en la de bienes de capital. Por ello, en esta visita a la Fiat
también se concretaron otros proyectos, por ejemplo, el de una fabrica de tuberias
sin costura, que un afo después (1952), el mismo Bruno Pagliai fund6 con el
nombre de Tubos de Acero de México S.A. Aqui contd con la participacion del
grupo italiano Techint, esa empresa tuvo en la Argentina una mayor participacion a
través del grupo Dalmine en donde se construyeron oleoductos para la extraccion

de crudo argentino de las provincias del sur de aquel pais.?*

244 AGN, Grupo Documental Gonzalo Robles, caja, 65, exp, 25, f. 4.

Miguel Aleman Valdés participé de manera directa en diversos proyectos industriales y de bienes raices, y
muchas de sus acciones en varias empresas se dieron a través de prestanombres, por ejemplo, los casos de
su secretario particular Jorge Viesca Palma y su abogado personal Enrique Parra. En companias donde al
parecer tuvo una participacién importante fueron: Tubos y Aceros de México, Herramientas de Acero,
Siderdrgica Tamsa, D.M Nacional, y Ferro Enamel de México. Tomado de Niblo, Stephen, México en los
cuarenta: modernidad y corrupcion, Ed. Océano, México, 1999, pp. 185-186.

246 AGN, Grupo Documental Gonzalo Robles, caja, 65, exp, 25, f. 39.
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Lo que mas interesé a los funcionarios mexicanos (aparte del proyecto
para la fabricacion de camiones diesel), fue elaborar en México tubos sin costura
para aminorar la importacion de éstos y generar un mayor crecimiento y desarrollo
en Petroleos Mexicanos. El proyecto mexicano, o mejor dicho el anteproyecto
inicial “consideré dos lineas o trenes de produccion, una para un tubo de 7
pulgadas y otra de 7 a 13 pulgadas”.?*’ Por ello, mediante el acuerdo de México e
Italia, Bruno Pagliai fue autorizado para realizar las compras en aquel pais,
referentes a materiales y equipo necesarios para el funcionamiento de la empresa
mixta. Por ejemplo, en la siguiente carta el secretario particular de la Presidencia,
Rogerio de la Selva, le hace explicita la informacion al director de Petréleos
Mexicanos, Antonio J. Bermudez, sobre el nombramiento de Bruno Pagliai como
coordinador de las compras de equipo en ltalia, lo que demuestra el peso politico y

econdémico de este personaje durante el sexenio alemanista:

Le remito, de acuerdo con lo ofrecido, una copia simple del convenio
celebrado entre el Gobierno de Italia y Petréleos Mexicanos. Le suplico
gue conforme a lo autorizado por el Sr. Presidente de la Republica, tenga
la bondad de preparar el nombramiento del Sr. Bruno Pagliai, como
coordinador para las compras de equipo y materiales que deban hacerse
en ltalia.**®

Esas compras, que se efectuaron en el acuerdo italo-mexicano fueron:
tuberia para Petr6leos Mexicanos, maquinaria para los Astilleros de Veracruz,
magquinaria para la fabrica Diesel Nacional, camiones para transporte, camiones
tanque para distribuir petréleo, motores para barcos, equipos de ferrocarril y
remolcadores.?® Ademas, el acuerdo entre México e Italia logré atraer a técnicos
especializados de aquel pais en cuestiones de industria del acero y automotriz,
como fue el caso de la visita en 1952 de Roberto Einaudi y Doménico Tacconne,
como queda constatado en el siguiente documento del secretario de la

Presidencia el Lic. Rogerio de la Selva al Presidente Miguel Aleman Valdés

247 AGN, Grupo Documental Gonzalo Robles, caja, 65, exp, 25. f. 41.

AGN, Ramo Presidentes, Miguel Aleman, exp, 272.4/12642.
AGN, Ramo Presidentes, Miguel Aleman, exp, 272.4/12642.
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El lunes 28 de abril llega el Ing. Roberto Einaudi para una visita de una
semana. El ingeniero Einaudi es hijo del Presidente de la Republica
italiana, quién es reconocido como uno de los grandes economistas del
mundo, su hijo Roberto Einaudi, es también un gran técnico y pertenece
al grupo de técnicos que van a construir la fabrica de tubos de México.
De ser posible el Ing. Einaudi desearia presentar sus respetos al Sr.
Presidente Miguel Aleman después de su llegada el 28 de abril, su Unico
compromiso es el miércoles 30 a las 5.00 pm, en una junta del Consejo
de la Fabrica de Tubos. También se encuentra aqui el ingeniero
Tacconne, jefe de toda la seccion siderargica de la Fiat, y es considerado
como uno de los mejores especialistas europeos en este campo.
Asimismo, el ingeniero Tacconne desearia presentar sus respetos al Sr.
Presidente Miguel Aleman.

Es evidente el papel central de Bruno Pagliai en la intermediacion para la
firma del convenio de asistencia tecnologica con la Fiat, ademas de los acuerdos
con otras empresas italianas como Techint y Dalmine (italo-argentina), y la llegada
de técnicos y gente especializada para los distintos proyectos industriales. Todo
esto con el visto bueno de su confidente y amigo el presidente Aleman Valdés.
Con ello, la visita que la comisién mexicana realizo a las plantas de Fiat en Turin,
sirvio para eliminar las ultimas dudas sobre el acuerdo firmado desde febrero de
ese afo referente a la asistencia técnica italiana para la fabricaciéon de motores
diesel en México.

Pero, el acuerdo de asistencia tecnologica fue soélo una parte para
consolidar el proyecto sobre la construccion de camiones y motores diesel.
Faltaba ver el sitio donde se fabricarian dichos productos, ya que el plan inicial de
disefio y elaboracion motriz que se estaba gestionado para las instalaciones de
Motores Anahuac no se concretaria, razon por la cual se buscarian a lo largo de
todo el afio de 1951 diversos espacios para la construccion de una planta en la
cual se iniciarian los trabajos desde cero. Al mismo tiempo, se tuvo que crear una
nueva empresa, ubicar su establecimiento, dotarla de nombre, y designar a los
responsables de ella, asi como contratar a los trabajadores que realizarian el

ensamblaje de camiones, y posteriormente otros vehiculos.
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[l1.4. Fundacion y edificacion de Dina-Fiat

Con el desarrollo industrial, y la consiguiente construccién de infraestructura
carretera se debié promover el aumento proporcional de las unidades de
transporte, y evitar con ello, los perjuicios que la importacion ocasionaba a la
economia nacional. Bajo esta premisa y razonamiento se llegé a la idea de
producir en México vehiculos pesados con motor diesel,”°y asi, esta idea fue
tomando forma, bajo el respaldo de un equipo de funcionarios, empresarios y
técnicos que buscaron las opciones para llevar a cabo la meta.

El plan original fue fabricar esta clase de vehiculos, aprovechando los
recursos naturales y humanos existentes en México a principios de los cincuenta,
bajo la supervisibn y asesoramiento de una empresa que tecnoldégicamente
pudiese dotar de esos conocimientos a los trabajadores nativos. Con ello, se
pretendié cumplir con dos objetivos bien especificos: el primero, la formacion de
un equipo de obreros y técnicos mexicanos capaces de disefiar y producir equipos
industriales; y segundo, disminuir sensiblemente la importacién de esos articulos
con el consiguiente beneficio del equilibrio de la balanza de pagos. Para esto fue
menester, para seguir adelante con el proceso de industrializacion mexicano
constituir un proyecto de asistencia tecnolégica para tales fines, y con ello, fabricar
motores y camiones diesel.

La empresa que pretendidé cumplir con esos objetivos se llamd Diesel
Nacional (DINA), y tomo titulo legal el dia 28 de julio de 1951, con escritura publica
No. 538, otorgada ante notario publico del Distrito Federal. El gobierno decidio la
creacién de esa compafiia con el caracter de empresa de participacién estatal
mayoritaria con la inclusion minima de capital privado mexicano e italiano
(sociedad mixta).

El objetivo del gobierno con la creacién de Diesel Nacional fue a grosso
modo promover el desarrollo industrial de areas prioritarias, que habian sido

desarrolladas insuficientemente por la iniciativa privada. Al mismo tiempo, se

>%E| motor diesel, llamado también motor de ignicidn por compresion recibe su nombre del doctor Rudolf

Diesel, quién patento un motor del tipo de ignicién por compresion en Alemania en 1893. El motor diesel
tiene, desde el punto de vista técnico, la ventaja de proveer eficiencia a un costo relativamente menor,
respecto al motor gasolina. Sobre todo el transporte pesado, que no requiere adquirir grandes velocidades,
sino tener capacidad de arrastre. Tomado de misena.edu.co

141



quisieron asegurar eslabonamientos industriales fundamentales para propiciar un
equilibrio en el crecimiento de la planta productiva nacional y fomentar,
adicionalmente, la generacién de empleos y el desarrollo regional; asi como la
promocién del sector de bienes de capital y de consumo duradero.®*

La inversion inicial de la empresa fue de 75 millones de pesos, 78 %
suscrito por el gobierno federal, un 8 % por la empresa Fiat (porcentaje que se le
otorg6 en pago por la asistencia tecnolégica), y el 14 % restante por inversionistas
mexicanos (entre los que figuran los empresarios Bruno Pagliai y Antonio Ruiz

Galindo, asi como el ex secretario de Hacienda Luis Montes de Oca), véase

cuadro 10.
Cuadro 10
Accionistas de Dina-Fiat y su porcentaje de participacién en millones
ACCIONISTAS PORCENTAJE EN MILLONES DE PESOS

Gobierno Federal (representado por Nacional Financiera) 58 500 000
Fiat (representado por Antonio Peccei) 6 000 000
Bruno Pagliai 5 000 000
Lorenzo Cué 1125 000
Gonzalo Lavin 1125 000
Antonio Ruiz Galindo 1 000 000
Hugo Salinas 1 000 000
Gustavo Zepeda Carranza 500 000
Luis Montes de Oca 500 000
Pedro Calder6n 250 000
Total de lainversion 75 000 000

Fuente: Elaboracion propia con datos tomados del acta constitutiva de Diesel Nacional, AGN, Fondo Diesel Nacional,
Gerencia de Tesoreria, caja 103, exp. 1.

»1 AGN, Fondo Diesel Nacional, Direccidon de Administracion, caja. 21.
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Ademas, mediante contrato, la Fiat se comprometio a permitir el uso de sus
modelos, especialmente del motor 682 N, que se utilizd para tractores, autobuses
forAneos y camiones de carga, y a proporcionar la asistencia para el
entrenamiento de técnicos y obreros mexicanos, que necesitdé la industria
naciente, y que incluyoé la formulacion de los proyectos iniciales. Por la otra parte,
Diesel Nacional se obligé a ceder una proporcién de sus acciones en beneficio de
la compafiia italiana, sin mengua del pago de las regalias correspondientes al uso
de sus patentes. Los objetivos o atribuciones de la empresa al constituirse fueron

segun el acta constitutiva las siguientes:

I. La produccion, fabricacion y ensamble de camiones, tractores y
vehiculos en general, segun el principio “diesel’; Il. La fabricacion de
motores “diesel” para los vehiculos antes mencionados y para usos
industriales y agricolas; Ill. La fabricacion de accesorios, partes sueltas y
piezas de repuesto de los vehiculos y motores a que se refieren los
parrafos anteriores; IV. La produccion, fabricacion y ensamble de
cualquier otro tipo de vehiculos y motores automotrices; V. La distribucion
y venta de los vehiculos y motores a que se refieren los incisos anteriores
y el servicio de reparacion y reacondicionamiento de los mismos.?*?

Después de la firma del acta constitutiva se procedié a realizar los estudios de
ubicacion para la construccidén de Diesel Nacional (fotografia 3), ya que el proyecto
de ubicarla en la Ciudad de México, en los talleres de Maquinaria Anahuac, ya
habia sido desechado. Tal situacion coincidié con la creacion de Ciudad Sahagun,
lo que dio pie a la construccion de las instalaciones industriales de la planta de
Diesel Nacional en el Valle de Irolo, Hidalgo, aunque la produccién comenzé a
rendir frutos el dia 6 de enero de 1955, debido a la ya mencionada edificacion de
la planta, la instalacion de la maquinaria, las pruebas necesarias para el
funcionamiento del equipo, asi como el disefio de los motores y el montaje de las
unidades. La decision de la ubicacion de esta empresa no fue seleccionada por los
italianos de la Fiat, sino por el subdirector del Banco de México y Consejero

Delegado de Diesel Nacional, Rodrigo Gomez, de manera conjunta con asesores

22 AGN, Fondo Diesel Nacional, Oficina de Difusion, caja. 4.
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de instituciones como Nacional Financiera y la Secretaria de Hacienda. A pesar de
que a ello se opusieron personajes como el ingeniero Gonzalo Robles y Victor
Manuel Villasefior, quienes consideraron que era mas pertinente ubicar la nueva
empresa en la capital del estado de Hidalgo, Pachuca, ya que para estos

hombres:

El construir una ciudad industrial implicaba una inversion innecesaria de
varios centenares de millones de pesos en beneficio de un reducido
grupo de campesinos (no es de acuerdo con tales procedimientos como
puede resolverse el problema agrario) en lugar de fortalecer
econémicamente a alguna de las ciudades ya existentes.*?

Fotografia 3
Vista de la planta industrial de Diesel Nacional en Ciudad Sahagun

Planra de DIESEL NACIO L. S A en el Comploie laduasrnal

de Civdad Sahagoun, Hidalco

Fuente: retrobuses.blogspot.com

Pese a esos comentarios, la puesta en marcha del proyecto de Dina-Fiat
en la Ciudad Industrial Sahagun se concret6. En cuanto al disefio y elementos de
la construccion de la fabrica, estos fueron decididos por los italianos, por ejemplo,
en la planeacién y construccién de Diesel Nacional se siguieron los parametros y
especificaciones de los técnicos e ingenieros de aquel pais. En 1951, un afio
antes del comienzo de la construccion de la empresa, se habian dado algunos
seflalamientos del disefio arquitectonico en las juntas que celebraron la comisiéon

mexicana y los representantes de la Fiat en Turin. Entre las especificaciones

23 Villasefior, Victor Manuel, Memorias de un Hombre de Izquierda, 11, Ed. Grijalbo, México, 1977, p. 203.
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técnicas para la construccion de la empresa que se instalé en Ciudad Sahagun y
de acuerdo al estudio de los técnicos italianos de la Fiat, se encuentran las

siguientes:

Se decidi6 desde luego que la fabrica de México tendra estructura de
acero en lugar de concreto. Uno de los temas de discusion, quizas el
mas importante, es el de la separacion, mas econémica, de las columnas
en la fabrica, que permita el mejor acomodo de las maquinas y de la
circulacién de las materias primas, personas y productos acabados méas
facil y eficiente. Las plantas viejas de la Fiat tienen naves de 7 metros, la
mas importante (Mirafiori) es de 20 metros, solucion que da gran
flexibilidad pero que resulta muy costosa. Finalmente la Fiat ha adoptado
la separacion de 12 metros.?>*

De acuerdo a la anterior cita podemos decir que la planta de Ciudad
Sahagun sigui6é algunos de los pardmetros y especificaciones arquitectonicas de
viejas plantas de la Fiat en Italia como la de Mirafiori. Pero, siguiendo también las
condiciones particulares de la region y las caracteristicas de los materiales
empleados.

Esos elementos particulares y propios fueron los aportados por los albaiiiles,
soldadores y paileros mexicanos, mismos que dieron forma a una planta industrial
con especificaciones italianas en torno a espacios y areas de trabajo, donde
quedaron establecidas las zonas laborales, es decir, la ubicacion de la maquinaria,
tornos, fresadoras y troqueles de ensamble, asi como las zonas demarcadas para
otras funciones como el comedor, jardines y vestidores.

La planta de Diesel Nacional con los talleres y el almacén general cubrieron
una superficie de 28 080 metros cuadrados, de los cuales 24 336 metros
correspondieron a los talleres y 3 744 metros cuadrados al almacén general. La
planta de los talleres tuvo 156 metros por 156 metros, y la del almacén general
156 metros por 24 metros.?>> De acuerdo al estudio elaborado por la Fiat entre los

materiales utilizados para la construccion del edificio se encuentran los siguientes:

>* AGN Grupo Documental Gonzalo Robles, caja, 65, exp, 25. foja. 11.

Ibid p. 49.
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El edificio descansdé en una solida estructura de acero soldado, con
columnas que distan 12 metros entre si, y que dividen la superficie en
cuadros de 144 m2. El techo pertenece al tipo llamado dientes de sierra,
con ventanales orientados hacia el norte, y que, conjuntamente con las
ventanas de los muros perimetrales, proporcionan la iluminacion natural.
Los muros perimetrales son de tabique comprimido, y los techos estan
cubiertos por laminas de acero con esmalte vitreo de color verde, fijados
a las estructuras mediante ganchos especiales de hierro.?®

A la par de la construccién e instalacion de la empresa Diesel Nacional, planeada
arquitectonicamente por la Fiat y construida por elementos mexicanos, se
construyeron en la Ciudad de México un grupo de edificios que alojaron las
oficinas generales, donde se localizé también el almacén y el servicio de
refacciones; asi como un departamento de servicio que conté con un taller
mecanico para atender la reparacion de las unidades fabricadas por Diesel
Nacional. En estas instalaciones operaron las oficinas administrativas y los
servicios destinados a la atencién del publico, e incluyeron, desde luego, salas de
exposicién, asi como un local para productos terminados.

En términos generales, podemos decir que la construccién de la nueva
empresa en Ciudad Sahagun fue realizada en dos fases: la primera, corresponde
al proyecto inicial de fabricacién, y corre paralelamente en el periodo comprendido
de 1952 hasta mediados de 1955; y el segundo, en virtud de los resultados poco
favorables, debido a la escasa aceptacién del camién pesado y con el deseo de
aprovechar de alguna manera las instalaciones existentes, Dina celebré un nuevo
contrato con la Fiat con el objeto exclusivo de ensamblar y distribuir en México

automoviles de gasolina Fiat modelos 1 100 y 1 400. (Véase fotografia 4).

> 1dem p. 49.
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Fotografia 4

Ensamble de automdviles Fiat en la planta Dina de Ciudad Sahagun hacia
1957.

Fuente: Ciudad Sahagun, Hombres e Industrias.

Ademas, dentro del nuevo espacio fabril se comenzaron a construir
diversos modelos de camiones, todos ellos con la firme intencion de dotar de
transporte de carga y movilidad terrestre a diversas empresas paraestatales y
particulares para promover el desarrollo industrial del pais. Esos modelos fueron el
682 en sus tres variantes: el modelo 682 T (tractor de dos ejes) el 682 R (chasis
para autobus) y el 682 N (camion con dos ejes). De este ultimo modelo se dijo que
era apto para “los servicios de transporte de mercancias y de pasajeros”. Estos
camiones de siete a ocho toneladas con motor diesel y bastidor corto fueron
unidades apropiadas para trabajos de terracerias, en la construccion de
carreteras, ferrocarriles y presas, entre otros menesteres. En la fotografia nUmero

5 se puede apreciar la publicidad que se le dio al modelo de camion Fiat 682.
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Fotografia 5
Publicidad que muestra el camion Dina-Fiat modelo 682 T
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Fuente: imageshack media hosting company.

En el estudio de 1958 titulado Ciudad Sahagun, Hombres e Industrias se

sefalan las ventajas de este transporte, que entre otras cosas:

Les permite a los contratistas y constructores disponer de unidades de
capacidad apropiada para esos trabajos, en conexién con excavadoras,
palas etc., y ademas en tamafio apropiado para transporte de agua y
materiales de construccién aun a largas distancias. Las carrocerias
deberan ser, para estos casos, ya de plataforma y redilas, ya de volteo
lateral, de volteo por atras, o especiales para roca tipo Boulder. Aparte de
la ventaja de usar motores diesel de escaso consumo de combustible,
mas barato que la gasolina, ofrecerian el atractivo de que ese
combustible se evapora menos, es menos peligroso y no es tan codiciado
como la gasolina.?®’

Para la elaboracién, armado y ensamble de esos camiones se eligié en
general maquinaria suiza, mientras que para los instrumentos de precision y para
los tratamientos térmicos la seleccionada fueron la inglesa y la estadounidense; de
Alemania e Italia se adquirieron las maquinas-herramientas. En la etapa inicial se

importaron piezas fundidas o forjadas en lItalia, y en la planta de Dina se realizaron

»7 AGN, Grupo Documental Gonzalo Robles, exp, 65, caja 25, f. 5.
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el acabado mecanico y el resto de operaciones subsecuentes.?®® La puesta en
marcha de la empresa comenz6 en 1955, cuatro afios después del acta
constitutiva de la compalfiia, y tres del comienzo de la edificacion de la fabrica. En
este Ultimo afilo comenzaron a llegar las maquinas de Italia y llegaron a la empresa
tres alemanes para instalar los monorrieles y polipastos de la linea de ensambles
de camiones, y quedaron concluidos la nave principal, dos oficinas y el comedor. A
mediados de ese mismo afio llegaron técnicos italianos y empezaron a trabajar en
la planeacion de la planta, en lo que se refiere a ensamble y a la instalacion de
450 maquinas herramientas destinadas a conjuntos mecanicos.?*®

A partir de la puesta en operaciones de Dina-Fiat sus primeros clientes
fueron, en el ramo de transporte de carga, el ingenio “Emiliano Zapata” de
Zacatepec, Morelos, con la adquisicidén de tractocamiones modelo 682 N; mientras
que en el ramo de transporte de pasajeros, la empresa “Flecha Roja” adquirid
cerca de 350 unidades de autobuses para cubrir la demanda e interconectar las
ciudades de México, Cordoba, Veracruz y Oaxaca; también Transportes Frontera,
adquirié unidades cuya carroceria fue elaborada en los talleres de la compafia
Tréileres de Monterrey (véase fotografia 6), y la empresa Transportes Durango-
Mazatlan adquirié unidades Dina-Fiat en 1956.2°° Ademas de estos clientes, la
distribuciéon y venta de vehiculos se hizo a través de diversas agencias que se
instalaron en ciudades como México, Veracruz, Durango, Hermosillo, Chihuahua,

Guadalajara y Monterrey.

258

Ibid p.51.
> 1bid p. 109.
%% pevista Interna de Diesel Nacional, Septiembre de 1956, pp. 1y 2.
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Fotografia 6
Visita de funcionarios de Dina-Fiat a las instalaciones de Traileres de
Monterrey hacia 1955

Fuente: retrobuses.com.blogspot.

En cuanto a la organizacion interna de la empresa, ésta estuvo
constituida por una asamblea de accionistas en la que estuvieron representados
Nacional Financiera, Banco de México y Banco Nacional de Comercio Exterior.
Esta asamblea de accionistas estuvo facultada para designar al Consejo de
Administracion, que a su vez, nombré al director de la empresa. La direccion de
Diesel Nacional, entre otras funciones, cred, reorganiz6 y eliminé las
dependencias que a su juicio eran positivas 0 negativas para el buen
funcionamiento y cumplimiento de su cometido.?**

Asi, los directores de la empresa en el periodo de Dina-Fiat (1951-1960)
fueron el subdirector del Banco de México, Rodrigo Gomez en los primeros tres
afos de conformacioén; posteriormente, y ya con el arranque productivo se designé
como director a Manuel Palavicini, y finalmente, cuando el fracaso de la empresa

se hizo presente en el afio de 1959, tomé el cargo Victor Manuel Villasefior.

261 ., . . . . . . . . .
Gdémez, Suazo, Justino, “Plan de Financiamiento para Diesel Nacional”, Tesis de Licenciatura, Facultad de

Economia, UNAM, 1965, p. 63.
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l11.5. Problemas de aceptacion en el mercado mexicano de los camiones y
vehiculos Dina-Fiat

El desarrollo histérico de Dina-Fiat en la etapa que va de los afios 1951 a 1960 fue
dificil en términos gerenciales, productivos y laborales, lo que dio como resultado
final el fracaso de la empresa. Los motivos que causaron la ruina fueron variados.
Las evidencias de las fuentes documentales y hemerograficas consultadas
apuntan a una suma multifactorial de elementos que llevaron al proyecto a no
rendir los frutos esperados, entre ellos podemos enmarcar los siguientes:

a) La elaboracion final del motor y el vehiculo terminado tuvieron deficiencias
técnicas, que a su vez, concluyeron por tener problemas de aceptacion en el
mercado del autotransporte en el México de la década de los cincuenta.

b) Refacciones caras y escasas.

c) Precios mas altos, razon por la cual algunos consumidores mexicanos
prefirieron comprar vehiculos nuevos y usados de marcas como Ford, Chrysler y
General Motors.

d) Funcionamiento administrativo y laboral de inconformidad y desunion entre los
técnicos italianos y los trabajadores mexicanos que dieron como resultado
fricciones en el interior de la planta, lo que a la postre generé un desempefo
productivo deficiente.

e) Ausencia de capacitacion hacia el obrero mexicano por parte de los técnicos
italianos.

f) Aspectos culturales en los que se denota preferencia de un importante
segmento de la poblacion mexicana (que tuvo poder adquisitivo para comprar un
camion o vehiculo) por automoviles norteamericanos, debido a que estos tenian
una aceptacion producto del comercio que México, histéricamente, habia tenido
con aquel pais

g) Ausencia de un estudio de mercado que advirtiera los gustos y preferencias de
los consumidores mexicanos en cuanto a la compra de un vehiculo y camion, lo
gue nos lleva a pensar en una pobre planeacion de los encargados de disefio y

ventas.

151



h) Desacuerdo y cierto grado de hostilidad de la mayor parte de empresarios,
importadores y distribuidores de vehiculos y camiones con el Gobierno por la
puesta en marcha de un proyecto semi-estatal.

i) Reticencia por parte de asociaciones de autotransporte hacia los productos
Dina-Fiat, quienes consideraron los productos de esa empresa eran deficientes en
términos cualitativos y tecnoldgicos.

Debido a ello, la empresa Dina-Fiat no pudo desarrollarse y arraigarse en
el pais en los casi ocho afios que estuvo funcionando en México, dando como
resultado un sonado fracaso empresarial.?®?

Tomando como base lo anterior, los objetivos particulares de este apartado
son demostrar que la suma de todos esos factores fueron los que a la larga
hicieron que la suscripcion que dio como resultado la asociacion técnica de Diesel
Nacional con la multinacional italiana Fiat no haya fraguado en lo que esperaban
los grupos politicos y econémicos que alentaron este proyecto durante la primera
etapa de constitucién e inicio de la empresa, que va de 1951, afio en que se
firmaron los acuerdos de asistencia tecnoldgica y del acta constitutiva, hasta 1960,
fecha en la cual se dan por terminados dichos acuerdos.

Primeramente, hay que sefalar que el 6 de enero de 1955, Diesel
Nacional pudo mostrar por vez primera los objetivos de su trabajo, ese dia sali6 de
la fabrica la primera unidad armada: un tractor (tractocamion) modelo 682 T que
de inmediato fue sometido a pruebas en presencia de representantes del Gobierno
Federal y de dirigentes de la industria automovilistica. Un estudio de la época, el

de Ciudad Sahagin, Hombres e Industrias, de 1958% sefiala que: “de esa forma

262 . . o~ . . . s
Contrario al caso mexicano y para el caso espafiol existen varios estudios en los que se demuestra el éxito

en la recepcion y produccidn de la empresa automotriz Fiat en el pais Ibérico, en el que también se realizo
un contrato de asistencia tecnoldgica hacia 1948. Lo que fue el antecedente de la Sociedad Espafiola de
Automoviles de Turismo (SEAT). Para ello véase el estudio de Jordi Catalan titulado “la Seat del desarrollo
1948-1972”, en Revista de Historia Industrial, Universidad de Barcelona, NUum., 30, Afio 2006.

%3 Este estudio oficial se titulo Ciudad Sahagun, Hombres e Industrias, que data de 1958, y en él
encontramos los aspectos generales de la composicién, administracion y funcionamiento del complejo
industrial y las tres empresas que conformaron dicha ciudad industrial: Diesel Nacional (DINA); Constructora
Nacional de Carros de Ferrocarril, (CNCF); y Toyoda.
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se realizaron planes y proyectos y dio inicio la etapa de concrecion de dichos
planes”.?%*

A partir del primer envio de piezas procedente de lItalia comenzo la
produccion de algunas caracteristicas del modelo original. Las llantas vy
acumuladores fueron proporcionados de inmediato por empresas nacionales. La
politica de la empresa a este respecto, fue suprimir la importacion en la medida de
lo posible, recurriendo a la importacion en lo menor del caso, salvo en la
produccion de ciertos implementos que resultaban incosteables segun el estudio
oficial. Situacion desmentida por Victor Manuel Villasefior en su obra Memorias de

un Hombre de Izquierda, quién sefiala que

desde marzo de 1955 hasta aproximadamente 1959, fechas estés en la
qgue la compafia tuvo actividades en Ciudad Sahagun, salieron de la
planta mil setenta y seis camiones diesel, de los cuales novecientos
ochenta y seis fueron meramente ensamblados con piezas integramente
elaboradas e importadas desde Italia, y Unicamente noventa
correspondieron a unidades en las que se incluyeron alguna que otra de
las escasas piezas “maquinadas” en Dina”.?®®

Si esta aseveracion es cierta, la empresa Unicamente se dedicé al
ensamble, y aun (en los primeros tres afios de operacién), con carrocerias
elaboradas en otras empresas. Por ejemplo, en el caso de los automoviles, la
compafiia Ruiz Galindo IRGSA, S.A. maquilé la mayor parte de carrocerias de
Dina-Fiat mediante contrato (este acuerdo se debié a los vinculos entre Bruno
Pagliai y Armando Ruiz Galindo, ya que este Ultimo pertenecia al consejo
administrativo de Tubos de Acero de México, ademas, Armando Ruiz Galindo era
hermano de Antonio Ruiz Galindo, accionista de la Dina-Fiat y Secretario de
Economia durante el alemanismo); y para la venta se habia formado la sociedad
filial Dina-Comercial, que tuvo tropiezos financieros y dejé de operar en 1954.

La incapacidad de produccion de IRGSA originé el traslado del armado a
la fabrica Dina-Fiat en abril de 1956. Mientras tanto, en el caso de los camiones y

autobuses, la empresa Traileres de Monterrey proveyo una importante parte de las
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carrocerias para el ensamble de dichos transportes (fotografia 7). Como se puede
apreciar en uno de los modelos de camiones de pasajeros Fiat elaborados por esa

compaifiia, en circulacion

Fotografia 7
Camion Dina-Fiat cuya carroceria fue elaborada en la empresa Traileres de

Monterrey hacia 1955

Fuente: Ciudad Sahagin, Hombres e Industrias.

Con ello, se dio la impresion de que los italianos utilizaron el acuerdo
tecnoldgico con Diesel Nacional para distribuir sus productos fabricados en Turin,
Italia, y venderlos en suelo mexicano (en pocas palabras, DINA practicamente fue
un simple distribuidor de los productos italianos en México), mas no para transmitir
los conocimientos técnicos a los trabajadores mexicanos y generar productos
elaborados en el pais, e ir consolidando la mexicanizacion de los camiones y
automoviles como se habia dicho, prueba de ello fueron los automdviles Fiat de
gasolina, que en el periodo que comprende mayo de 1956 a marzo de 1959, se
ensamblaron y vendieron 5,700 unidades, de los cuales los Unicos materiales de
origen nacional utilizados fueron la pintura, las llantas y los acumuladores. Todo
eso redundd en una extensa queja por parte de la Asociacibn Mexicana de la
Industria Automotriz (AMIA), por el hecho de que si Dina-Fiat intentaba
mexicanizar a la industria automotriz, esto entraba en contradiccion, ya que muy

pocas piezas eran elaboradas en México
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El mismo Victor Manuel Villasefior, quien fungié como director de
Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril en 1952, y posteriormente como
Director General de la Ciudad Industrial Sahagin en 1960, sefiala que desde el
principio en que se gesto el proyecto con Fiat se escucharon voces de desacuerdo
en cuanto a la viabilidad sobre si esa empresa seria la adecuada para llevar a
cabo la fabricacibn de camiones, autobuses y tractores con motor diesel, al
sefialar que se habian realizado estudios técnicos inadecuados y que se carecia
de un estudio exhaustivo del mercado. Agrega que “una investigacion de mercado
consider6 que nuestro pais podia absorber de 1000 a 1500 unidades pesadas de
transporte por afio, y asi sobre esa concepcién se llevé a cabo el proyecto”.?® La

realidad, segun Villasefior, era otra, por ejemplo

quedd demostrado en primer lugar, que el estudio inicial de mercado que
sirvié de base para estructurar la empresa fue incorrecto, y muestra que
en su etapa de desarrollo sélo estuvo en condiciones de absorber de 300
a 400 unidades de este equipo y la planta tuvo probablemente una
capacidad para producir 1,500 unidades de acuerdo en la forma en que
fue planeada. El segundo problema se advirtio al suscitarse ciertas
inconformidades de parte de los usuarios con respecto a los resultados
del motor que se esta utilizando, este problema, provocé a su vez, un
impacto negativo en la vida de la empresa.?’

De acuerdo a los puntos de vista de Victor Manuel Villasefior en torno al
desemperio productivo de Dina-Fiat en la década de los cincuenta, la produccién
no pudo tomar el ritmo previsto, ya que por una parte, el mercado no estuvo en
condiciones de absorber lo que se habia planeado producir; y por la otra se
manifestaron inconformidades con los rendimientos del motor utilizado. En el
informe anual de Diesel Nacional de 1962 se hacen patentes varios de los

desperfectos técnicos del camién Fiat modelo 682 T. Se sefala que

era de concepcion muy distinta a los camiones americanos a los que
estaban acostumbrados los usuarios. [Ademas] el conjunto mecanico del
motor y su capacidad de carga estaban en desacuerdo con la potencia

*%% Revista Sahagun, 1959, p. 8.

*%7 Revista Sahagun, 1959, p. 9.
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del motor y resulté inadecuado para la topografia y las necesidades del
mercado nacional. A causa de estas deficiencias el camion sufrié desde
las primeras unidades, desperfectos de diversa indole como: roturas de
valvulas y anillos, fallas en la bomba de aceite y desajuste en la caja de
velocidades.?®®

A esa serie de desperfectos debemos agregar que los italianos no tomaron
en cuenta las condiciones fisicas y climaticas de la geografia mexicana y sus
carreteras, por ello se realizaron modificaciones sobre la marcha, principalmente
en el mejoramiento mecénico de las piezas del motor y de su ensamble, situacion
gue no modifico bastante las cosas en la fabricacion de este modelo de camion, ya
que persistieron los errores que a la postre suscitaron numerosas protestas,
reclamaciones y hasta denuncias publicas por parte de los usuarios, lo que dio
como resultado el desplome de las ventas. Siguiendo el informe anual de Dina,

algunos usuarios sefialan lo siguiente:

Es inconcebible que se haya utilizado el motor Fiat (motor sumamente
pesado, pero con potencia de sélo ciento sesenta caballos) o mismo en
autobuses de segunda clase, cuya carga humana no asciende a mas de
nueve toneladas, cosa distinta a si se hubiese utilizado el sistema full
trailer el cual podia transportar hasta veinte toneladas de mercancia.?*®

En el ambiente informativo de periddicos y revistas se dejé constancia de
gue el proyecto de Dina-Fiat fue inadecuado por tres causas, las cuales se pueden

sintetizar de la siguiente forma:

1. La ausencia de un estudio de mercado.

2. Ausencia de pruebas del camién en México.

3. La competencia que representaron los camiones americanos con la mayor parte
de piezas fabricadas y ensambladas en Estados Unidos, frente a un camion

europeo en el que se pretendié montar un motor “fabricado” en México.?"”°

%8 |nforme de Diesel Nacional, 1962.

Informe de Diesel Nacional, 1962.
Revista Sahagun, 1959, p. 32.

269
270

156



Por su parte, autores como Douglas Bennett y Kenneth Sharpe,
argumentan que los principales factores que llevaron al fracaso a Dina-Fiat en la
década de los cincuenta fueron: “que el camion Fiat estaba muy mal adaptado al
tipo de carga y a las carreteras de México; [ademas] se indujo a la firma a comprar
maquinaria de la Fiat, cara e innecesaria, asi como los complejos problemas de
distribucion que nunca fueron resueltos de manera adecuada”.?*

Un aspecto mas en el que el proyecto Dina-Fiat estuvo destinado al
fracaso fue el referente al tema de la organizacién administrativa, que no estaba
bien desarrollado en esa empresa, y sin el cual no pudo existir un consenso y
orden que estableciera los roles que correspondian, tanto en términos de
produccion, distribucion, financiamiento y ventas. Por ejemplo, en el ya citado

informe de Diesel Nacional de 1962 se menciona que:

en términos de unidad administrativa la empresa carecid de una
organizacion definida, el departamento de ventas no tuvo el conocimiento
del mercado, ademas de no contar con un servicio adecuado de
refacciones ni de planeacion y vigilancia del financiamiento de las ventas
y de la recuperacion de la cartera.?’?

Para corroborar esto, en otro informe de Diesel Nacional, de 1970 se sefiala que

desde su origen el proyecto carecio de bases adecuadas, ya que no se
fundament6 en estudios sobre las necesidades y caracteristicas del
mercado nacional ni sobre el nivel de desarrollo en que se encontraba la
industria automotriz en aquella época, la cual no contaba con una
industria auxiliar ni horizontal ni vertical y las plantas terminales se
encontraban en la etapa de ensamble.?”®

Por si eso fuera poco, la relaciéon laboral entre obreros y técnicos mexicanos y

técnicos italianos, (los cuales segun Victoria Novelo fueron alrededor de

! Bennett, Douglas y Kenneth Sharpe, El Estado Como Banquero y Empresario, El Cardcter de Ultima

Instancia de la Intervencion Econdmica del Estado Mexicano, 1917-1970, Ed. El Colegio de México, 1980, p.
50.

772 1bid p. 62.

%3 Informe de Diesel Nacional, 1970.
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sesenta),””” no fue la mas adecuada, ya que existieron fricciones entre el personal

de aquel pais y los ingenieros nacionales a quienes no se les permitié ninguna
actividad relevante, a tal grado que un grupo de trabajadores mexicanos enviaron
al director general de la empresa, Manuel Palavicini, una carta en la que expresan

su descontento bajo un discurso plagado de nacionalismo:

Consideramos que las relaciones entre el personal asesor de
nacionalidad italiana y el personal mexicano, deben ser reglamentadas
en tal forma que garanticen la armonia y la efectividad en el trabajo que
se desarrolla, evitando al mismo tiempo los malos entendimientos y los
incidentes como el que fue de su conocimiento, en el que se llego al
grado de injuriarnos dentro de nuestra propia patria y herirnos en el
sentimiento mas sagrado como es el de nuestra nacionalidad,
consideramos también que el personal mexicano debe ser el encargado
de la administracion de todos los bienes de la fabrica por formar, ésta,
parte del patrimonio nacional y estar ademas capacitado para ello, ya que
el personal italiano ha asumido indebidamente facultades administrativas
ejecutivas, en grave perjuicio de la buena marcha de las labores dentro
de la fabrica y del buen entendimiento entre ambos personales.?”

Y agregan que

por lo tanto venimos a pedir a usted, en forma respetuosa, pero al mismo
tiempo enérgica, lo que sigue: La expedicién de instrucciones claras y
precisas al personal italiano en el sentido de que deberd concretarse
Gnica y exclusivamente a un asesoramiento real y efectivo, para evitar
una duplicidad de mando que redunda en perjuicio de la buena marcha
de la empresa.?’®

El descontento de los trabajadores mexicanos tuvo su origen en los
siguientes motivos: la asesoria de los italianos de Fiat no redundd
provechosamente en el aprendizaje del personal nativo que propiciara adquirir el
know-how de transferencia de tecnologia y de conocimientos, ya que los técnicos
extranjeros tuvieron poco interés en ensefar a los mexicanos, aunado a que hubo

la ausencia de un plan estructurado para poder aprovechar la capacitacion. De
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nueva cuenta, Victor Manuel Villasefior da una radiografia de la situacion laboral

en el interior de la empresa con referencia a la asesoria italiana:

Es indudable que dicha asesoria, desde el punto de vista de sus
resultados practicos, ha significado un fracaso. Por una parte, el nimero
de técnicos italianos ha sido a todas luces excesivo, por otra, no se han
creado los cuadros obreros intermedios, ni de técnicos mexicanos,
indispensables para la adecuada operacion de la planta. Este resultado
tan negativo debe ser atribuido tanto a la direccibn mexicana de la
empresa como a la propia asesoria Fiat.?”’

Ademas no se trasladaria a Turin a ningun trabajador mexicano para el
adiestramiento técnico que correspondia para estos casos. En este caso, mucho
tuvo que ver la forma en que actud el director de la empresa, Manuel Palavicini, de

quien Gonzalo Robles sefiala lo siguiente:

Era una gente distinguida, pero era un técnico que no habia trabajado en
esa industria, era profesor del Politécnico y de la UNAM en ingenieria
mecanica, hizo una politica tremenda en Dina y los arreglos se hicieron
siempre entre los mismos italianos, €l siempre contemporarizé con ellos,
los aceptaba, por ejemplo, se trajo toda una serie de maquinaria que
nunca se usO y se importé todo lo que se podia hacer aqui lo cual
favorecio a la Fiat y no ensefiaba nada a los mexicanos.?’®

Para muchas personas, el hecho de que Manuel Palavicini no haya podido hacer
qgue la empresa fructificara se debié a que fue un director general alejado de los
problemas de Diesel Nacional, ya que él vivié en la Ciudad de México, y sélo
ocasionalmente se presentaba en la planta ubicada en Ciudad Sahagun a laborar.
A ello hay que agregar que ignoraba algunas cosas, tanto en la parte
administrativa, como en el proceso productivo por la poca experiencia en la
direccién de una empresa automotriz en la que como comenté Gonzalo Robles no
habia trabajado.

Esos problemas laborales sumados a los de una supuesta falta de

planeacién, de deficiencias técnicas y de productos poco atractivos al mercado

7 Idem p. 244.

7% Ibid p. 245.
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mexicano, generaron en Diesel Nacional en la década de los cincuenta, una baja
productividad y algunas pérdidas econdmicas, lo que dio como resultado que la
Fiat, para tratar de mitigar la poca aceptacion (ya que el consumidor local se
comporté reacio a adquirir un producto desconocido) en el mercado mexicano de
camiones de carga y autobuses, amplié su oferta hacia los vehiculos de menor
peso, que inicialmente no estaban planeados en el convenio de asesoria técnica
de los italianos con México .

Por ejemplo, en la revista Sahagun se menciona que: ‘como un mero
paliativo para aliviar la crisis y como una estrategia se recurrio al ensamble de los
automoviles Fiat 600, el 600 multiple berlina; (véanse fotografias 8 y 9) 1,100 y
1,400 gasolina y diesel”,?”® asi como el 1,100 industrial (camioneta pick up). En
1957, ya no se fabricaron camiones por problemas que se tuvieron con la Fiat en
varios niveles, tecnoldgicos y de mercado, con lo cual Unicamente se produjeron

744 automoviles.

Fotografia 8
Fiat 600 Berlina ensamblado en la planta de Ciudad Sahagun con la mayor

parte de piezas importadas de Italia

Fuente: www.arcar.org.

En ese mismo afio de 1957, y a pesar de la ya conocida poca aceptacion
de los productos Fiat, debido a los diversos problemas que hemos venido

seflalando, Nacional Financiera otorgd un nuevo préstamo para Diesel Nacional

%% Revista Sahagun, 1959, p. 7.

160


http://www.arcar.org/

por 36.6 millones de pesos para concluir la nave de montaje de coches y el
almacén de obras. Esto quizds ocurri6 porque se pensO que podia haber
posibilidades de que el proyecto aun fuera salvable, cosa que no ocurrié asi por
los ya sefalados problemas de ausencia de mercado, poca aceptacion y

deficiencias administrativas.

Fotografia 9

Ensamble en la planta de Diesel Nacional del Fiat 600.

Fuente: Ciudad Sahagin, Hombres e Industria.

En términos cuantitativos, de marzo de 1955 a marzo de 1959, la totalidad
de las ventas efectuadas ascendié a 334 millones de pesos, cifra que significé un
promedio anual de 83 millones. Pero de marzo de 1955 a noviembre de 1957,%°
se acumularon pérdidas por 68 millones de pesos que fueron recapitalizados al
decretarse un aumento de capital en la comparfia de 75 a 250 millones. Mientras
tanto, en el lapso de octubre de 1957 a marzo de 1959 se acumularon nuevas
pérdidas que ascendieron a 110 millones de pesos. Esto significO que en los
cuatro afios de actividad, las mermas sufridas por la empresa arrojaron un saldo
de 178 millones con un promedio anual de 44 millones de pesos.?®' La ausencia
de mercado y su poca produccion, hizo que a lo largo de los cinco afios de
actividad de Dina-Fiat, la mayor parte de departamentos y éareas laborales

permanecieran ociosas y con un gran niamero de maquinas sin trabajar.

2 1bid p. 245.
2 1bid p. 246.
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Por otra parte, los problemas tecnoldgicos de los camiones Fiat llevaron
a las diversas asociaciones de la industria automotriz y del autotransporte en
México a quejarse del proyecto Diesel Nacional, sefialando su puesta en marcha
como un objetivo no viable, carente de necesidad y de altos costos para la nacion.
El principal descontento de esas asociaciones fue que el gobierno de México
dificulté la importacion de autotransporte pesado para cubrir sus demandas con el
objetivo explicito de ayudar a Dina-Fiat a vender sus productos en el pais, pero
ante las constantes quejas por la deficiencia tecnologica de los camiones de esa
marca, los autotransportistas mexicanos decidieron importar camiones de los
Estados Unidos con la dificultad que ello implic6. De ahi que el Consejo Nacional
Coordinador del Autotransporte (CNCA) hizo sentir mas el descontento hacia esa
empresa de capital mixto. Este se expreso de la siguiente forma a través de un
memorial del organismo publicado en El Informador de Guadalajara, enviado al

Presidente Adolfo Ruiz Cortines:

El Consejo Nacional Coordinador del Autotransporte mencionando sobre
el lamentable estado que guarda Diesel Nacional desde cualquier punto
de vista que se le observe es que: La situacion descrita por este consejo
ha obligado a Diesel Nacional a tomar como Unica medida de salvacion la
venta forzada de sus equipos mediante una serie de restricciones
aduanales y proteccion arancelaria, incluyendo en ella hasta autobuses
de los llamados integrales que no produce pero que tampoco los deja
importar. Esta posicion dictatorial ha convertido de hecho a Diesel
Nacional, en la dictaminadora de las necesidades de autotransporte en
México, canalizando, segun convenga, el criterio de los respetables
secretarios de Estado a quienes corresponde el problema; es decir, toda
peticion nuestra para adquirir equipos de autotransporte (no Dina) que
necesitamos es sometida al juicio del Director de Diesel Nacional. Quién
invariablemente la niega, pese a las razones técnico mecanicas que se le
expongan, abrogandose facultades que consideramos corresponden a
las autoridades plenamente constituidas.?®

De esta forma, una de las principales quejas de los autotransportistas hacia
el gobierno mexicano fue la dificultad para importar camiones, ya que la opcion de

la empresa Dina-Fiat no satisfacia sus necesidades debido a problemas de indole

22y Informador de Guadalajara, Miércoles 24 de Abril de 1957, p, 4, Afo. XV.
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técnico. Ademas en ese mismo memorial los autotransportistas asociados

sefalaron otros factores que a su parecer condenaban a esa empresa al fracaso:

Estamos seguros de que el despilfarro de esta empresa ha alcanzado
cifras extraoficiales cuya magnitud se desconoce, pero basta saber que el
valor bruto de las ventas de un afio no alcanza a cubrir los intereses de la
inversion a un tipo del 10% anual, no alcanzando tampoco el valor de los
equipos producidos para cubrir la nbmina y mucho menos para solventar
el valor de las piezas importadas para armarlas, infortunadamente debido
a una larga serie de desaciertos en la direccion y administracion de la
fabrica y escandalosos despilfarros Diesel Nacional no ha satisfecho
hasta hoy uno solo de los propdsitos que se persiguieron con su
fundacion.??

Y afaden que

la fabrica, no cuenta mas que con maquinaria exclusivamente para hacer
el acabado de piezas fabricadas en otros paises, carece de equipo para
fabricacion y fundicion necesarias y no ha detenido la salida de divisas,
puesto que todo el material que llega a la planta es fabricado en Italia y
pagado en délares. En cambio, se han logrado crear fuentes de trabajo
de magnificos rendimientos a extranjeros (los técnicos italianos) que
gozan de gastos de representacion y prestaciones especiales, incluyendo
un comedor montado exclusivamente para ellos con el objeto de que no
se mezclen con trabajadores mexicanos.”?®*

Ademas, el Consejo Coordinador del Autotransporte pidi6é al Presidente de
la Republica lo siguiente:
1.- Que se realice una auditoria que comprenda la revisibn completa de los
sistemas industriales de Diesel Nacional y la revision del contrato de la Fiat, por
instituciones de tanta seriedad como el Banco de México, la Secretaria de
Economia Nacional, Nacional Financiera el Comité de Inversiones y el Colegio de
Ingenieros.
2.- Que se trace un programa de reorganizacion total de la industria nombrando un

grupo de directores de reconocida competencia, integrado por técnicos

o Informador de Guadalajara, Miércoles, 24 de Abril de 1957, p, 4, Afio. XV.
el Informador de Guadalajara, Miércoles 24 de Abril de 1957, p, 4, Afio. XV.
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mexicanos, y que incluya representantes de nuestras agrupaciones en razén de
los principios compradores.
3.- Que en tanto no sea tangible el funcionamiento industrial de Diesel Nacional se
nos permita la importacion de equipo econdmico, en numero limitado para
satisfacer las necesidades urgentes que tienen nuestras organizaciones y en
forma especial tratdndose de unidades que no se arman en el pais.?*°

En el mismo documento se agrego que “el desastre de Dina-Fiat viene a
comprobar una vez mas que el Estado esta condenado por varias razones a
fracasar siempre en la administracion de toda empresa extrafia por completo a su
misidn y cuyo manejo es del resorte exclusivo de la gestion privada”.?®®

La radiografia descriptiva de la Dina-Fiat pareciera que relata de manera
explicita el sentir de un grupo especifico de empresarios que resultaron afectados
por el proyecto estatal. Por ejemplo, las agencias importadoras de vehiculos y las
armadoras (mayormente transnacionales) afincadas en México, que se sintieron
amenazadas ante un proyecto semi-estatal que pudo representar una seria
competencia en los rubros del autotransporte pesado y de vehiculos automotores.
De cualquier forma, no contamos con los elementos o fuentes necesarias
suficientes para sefalar que la iniciativa privada y los empresarios transportistas
de México hayan urdido una campafia de desprestigio hacia Dina-Fiat, con el
objetivo de hacerla fracasar. De ahi que solamente podamos mencionar que pudo
existir esa posibilidad. Aunque también es cierto que todo ese conjunto de motivos
enumerados por el Consejo Coordinador del Autotransporte, que a su parecer
ocasionaron la pésima marcha del proyecto, fueron similares al del resto de
causas que diversos politicos, economistas, analistas y usuarios habian descrito
en torno a lo inviable del proyecto Dina-Fiat, o cual contrapone y hace dificil
sostener la tesis de la cuestion sobre una posible politica de desprestigio por parte
de los importadores y ensambladores de vehiculos.

Ante esa situacidon de pérdidas econémicas y de quejas de particulares,

asi como de asociaciones del ramo del autotransporte, la Presidencia de la

el Informador de Guadalajara, Miércoles 24 de Abril de 1957, p, 4, Afio. XV.

| Informador de Guadalajara, Miércoles 24 de Abril de 1957, p, 4, Afio. XV.
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Republica, que ya recaia en ese entonces en Adolfo Lopez Mateos, decidio
realizar una serie de reajustes administrativos dentro de la empresa, tendientes
todos ellos a tratar de reactivar y sacar de los problemas financieros a Diesel
Nacional. Uno de los primeros pasos para ello fue designar como Presidente de la
empresa a Victor Manuel Villasefior, quién debido a sus éxitos en la compafia
paraestatal Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril se catapultd para llevar
a cabo tal misién. A partir de abril de 1959 este personaje, al que se le puede
definir como el arquetipo del politico nacionalista y un creyente del “nacionalismo
revolucionario”, tomd bajo su mando a las tres empresas de Ciudad Sahagun:
Diesel Nacional y Toyoda (que fueron las empresas con mayores problemas
financieros, de mercado y productivos), asi como a Constructora Nacional de
Carros de Ferrocarril (que fue la Gnica que tuvo un relativo éxito de ventas debido
a gue su principal cliente fue Ferrocarriles Nacionales de México).

Una de las primeras medidas de L6pez Mateos como Presidente de México
y de Victor Manuel Villasefior como Director General de Diesel Nacional, fue la
reduccion del precio de los vehiculos con la intencion de generar ventas y crear un
posible mercado. Por ejemplo se rebajé un 3 % a unidades ensambladas de Dina-
Fiat, descuento poco atractivo si se piensa que cada unidad del modelo Fiat 1,100
se vendia en 36 mil pesos, en contraparte los vehiculos estadounidenses
costaban en promedio, entre 22 500 para el caso de la marca Chevrolet y 23 995
para el Ford Taunus.?®’ Pero ademas, y aqui es donde entran en juego los
poderes del ejecutivo para tratar de salvar de la ruina a Dina-Fiat y a otras
ensambladoras, esa accién fue ampliada con miras a incrementar el mercado
automotriz mexicano y dotar a las emergentes clases medias de un vehiculo
“popular’ o econdmico, en un informe del 25 de abril de 1959 publicado en el

periodico El Sol de Sahagun se sefialo lo siguiente:

287 . .y . . ]
Para darnos una idea, hasta antes de la reduccién de precios para automdviles econémicos o “populares”

los precios de la Fiat eran sumamente altos comparandolos con los autos Ford, Chevrolet e inclusive los de
lujo como la marca Studebaker. Por ejemplo, el Ford Taunos (auto tipo europeo) tenia un costo de 23, 995
pesos, el Chevrolet, de 22, 500 pesos, y el Studebaker (de lujo) 31, 175 pesos. Esto contrasta con el ya
mencionado modelo Fiat 1, 100, con un valor de 36, 000 pesos y el 1,400-B Sedan de cuatro puertas con un
costo de 32, 500 pesos. Datos tomados de la publicidad de la época de periddicos como E/ Sol de Hidalgo y El
Sol de Sahagun.
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Se ordend la reduccion de los precios de: Fiat, Opel, Renault, Oxford,
Vauxhall, Hillman y otros mas. Esta reduccion de precios de los coches
chicos, es objeto de abundantes y variados comentarios. El deseo del
gobierno federal no es otro que el de conseguir precios asequibles al
mayor numero de personas de clase media y obreros, la reduccion de
que se habla ser& entre siete y diez mil pesos, y se refiere a los coches
chicos la reduccion de los impuestos actuales en un cincuenta por ciento
a coches cuyo valor sea de veinte cuatro mil pesos. Con esa medida
Diesel Nacional tiene un brillante futuro pues nadie como esa empresa
para surtir el mercado mexicano.?®

Con ese subsidio, el Fiat 1,100 se vendio a 22 mil quinientos pesos, |0 que supuso
una rebaja de 7, 500 pesos. Pero aun con ese ahorro en la compra de un vehiculo
de la marca Fiat, el consumidor mexicano se sintié poco estimulado para adquirir
un automovil pequefio o econdmico, a pesar de que la empresa en todo momento
tratd de alentar al consumidor nacional a comprar los productos Dina-Fiat,
mediante exposiciones, promociones,?® ferias y caravanas®® para acercarse a la
poblacion y darle a conocer la viabilidad o las posibles ventajas econdémicas de
comprar un camién con tecnologia diesel o un vehiculo pequefio que podia
consumir un porcentaje menor de gasolina que algin otro modelo o marca
estadunidense.

Pero a pesar de toda esa difusion por parte de los promotores de la Dina-
Fiat, el consumidor mexicano prefiri6 seguir comprando (fiel a sus gustos y
tradicion) coches de marca y modelo estadounidenses. Los motivos fueron
variados, desde una supuesta técnica deficiente en motores y partes motrices (que
ya sefialamos en lineas anteriores), hasta lo pequefio del vehiculo que podia

provocar un accidente en que la persona no pudiese salvar la vida, ya que, por

8 £ Sol de Sahagun, 25 de abril de 1959, Afio I, Nam. 43.

Esas promociones se comenzaron a ofrecer al publico en el pentltimo afo de existencia de la empresa, a
partir de 1957, y consistieron en otorgar (como una medida desesperada) en la compra de cualquier modelo
de la marca Fiat hasta 50, 000 pesos en bonos del ahorro nacional. Tomado del periddico Tribuna, 26 de
Octubre de 1957.

| 3 “caravana” Fiat se llevé a cabo en 1956 para publicitar los vehiculos y camiones con tecnologia y
patente italiana en varios puntos de la republica mexicana, entre los que se destacaron: Cuernavaca,
Guadalajara, Monterrey y Querétaro. Tomado de Revista Interna de Dina.
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contar con una carroceria pequeiia en su disefio, las probabilidades de un
accidente fatal eran mayores como se deja constancia en el periédico El Sol de
Sahagun del 25 de abril de 1959:

Se pensd que la Diesel Nacional podia haber venido a resolver el
problema de los automovilistas. Pero hubo desaliento en la gente al ver
que los precios de los cochecitos Dina-Fiat eran mas caros de lo que se
esperaba, y entonces el publico prefiere un carro usado de la marca Ford,
Dodge o Chevrolet, y no uno de los que salen de esa factoria, cuyas
refacciones son muy caras, y a cuya seguridad el publico aun le tiene
temor, pues dicen, en un choque por desgracia uno se pone de cachucha
un carrito de estos. Ademas (no se pudo vencer la fuerza de la
costumbre), casi nadie acepté de buena gana el automovil pequefio que
contrastd con la suntuosidad y aparente mayor comodidad de los
automoviles norteamericanos.**

Esos problemas de mercado que acuso la Fiat, en cerca de cinco afos de
produccion en México, se reflejaron en su planta de Ciudad Sahagun, la cual ante
los magros resultados en las ventas se vio casi paralizada desde mediados de
1959, con maquinas abandonadas y departamentos solitarios. A pesar de ello, los
trabajadores de la empresa siguieron percibiendo su salario sin mengua, con las
consabidas sangrias econémicas para el gasto publico, ya que al ser esta una
empresa mayoritariamente estatal, parte del erario fue destinado al sueldo de los
obreros de Dina-Fiat, y los trabajadores en su mayoria, realizaron otras funciones
ajenas a las de produccion, como las de mantenimiento y limpieza en el interior de
la fabrica. Ante ese panorama productivo y laboral deplorable, el nuevo director
de la empresa, Victor Manuel Villasefior, viaj6 a Turin, ltalia, a explicar a los
directivos de la Fiat el fracaso de la asistencia tecnologica (véase fotografia 10).

De ahi que haya expresado en sus memorias lo siguiente:

Ante la plana mayor de la importante empresa italiana, expliqué sin
cortapisas el fracaso del proyecto FIAT-DINA, cuyos desastrosos
resultados economicos habian gravitado integramente hasta esa fecha
sobre el Gobierno Mexicano. Hice hincapié en la responsabilidad que
sobre la empresa italiana recaia, en su calidad de asesora técnica de

2L ElSol de Sahagun, 29 de Noviembre de 1958, Afio, I, Nim. 30.
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DINA (sin eximir de responsabilidades a la parte mexicana) por no haber
previamente exigido que se sometiesen a pruebas en las carreteras de mi
pais, los camiones que se pretendia fabricar, omision lamentable,
incomprensible, que redundo en el rotundo rechazo que los transportistas
de carga mexicano hicieran de tales vehiculos. Sefialé que si la FIAT
aspiraba a mantener, en la produccion de sus camiones, relaciones con
la empresa mexicana, necesitaba sustituir enseguida el tipo de unidades
que por su falta de potencia habian provocado tan sonado fracaso, por
nuevos vehiculos de probada validez, pues de no hacerlo asi me veria
obligado a cancelar el contrato que regia las relaciones entre las dos

empresas.’®

Fotografia 10

Reunién celebrada en Turin Italia en enero de 1960

-

Tomado de Memorias de un Hombre ‘de Izquiérda I, Ed. Grijalbo, 1978.

Ante el punto de vista de Victor Manuel Villasefior en el sentido de no
renovar el contrato de asistencia técnica con los italianos si no cumplian con las
disposiciones sefialadas (que incluyeron ademas un desglose de los precios de
todas y cada una de las partes integrantes de la unidad desensamblada, esto con
miras a la entrada de México en un proceso de fabricacibn que sustituyera
paulatinamente al de ensamble), los italianos hicieron caso omiso de las
recomendaciones del director de Dina, razén por la cual ya no se renovo el
contrato con esa empresa italiana. Con ello, la Unica salida que quedd para
rescatar la empresa fue una reestructuracion desde sus bases, por ello se

convoco a un concurso, y posteriormente se hizo un estudio en el que participaron

22 1bid p. 248.
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varias empresas automotrices de clase mundial, entre ellas: Volkswagen,
(alemana), Hillman (inglesa) y Renault (francesa).

También, concursaron empresas del ramo del autotransporte de pasajeros y
de carga, particularmente estadounidenses como: Flexible; Co. y Diamond T.
Ademas, también acudieron fabricantes de motores como Cummins Engine,
General Motors, Ross Gear, Spicer, Eaton Manufacturing, Rockweel Standard y
Dana Corporation (todo ello con miras a seguir fabricando en la planta de Ciudad
Sahagun, tanto vehiculos como transporte pesado). Para ello, segun Victoria

Novelo

se realizaron estudios conjuntos entre economistas mexicanos y técnicos
estadounidenses jubilados de la Ford, International Harvester y Chrysler,
quienes concluyeron que por el tipo de mercado la planta deberia fabricar
camiones medianos y pesados diesel; por otro lado, hubo personal
mexicano que viajé a Estados Unidos para [capacitarse], y varias marcas
de camiones fueron probadas en las carreteras nacionales, mientras

técnicos mexicanos en aquel pais contaron con ayuda de grandes

empresas, e hicieron disefios “propios”.?%?

Todas las consultas, asi como los estudios y concursos parar reestructurar
la empresa tuvieron como objetivo resolver cuales eran las necesidades de México
en camiones medianos, en tractores agricolas, en motores y en automdviles,
jerarquizando en 6rdenes de importancia esas prioridades. A ello hay que agregar
(y tal vez ahi estrib6 lo principal del asunto) todo lo relativo a esas exigencias a las
compafiias extranjeras fueron para evitar el error que se habia presentado con
Fiat, que carecié de un estudio técnico y de mercado, y se llevd a la practica
principalmente por los deseos e intereses de un grupo de empresarios y politicos
del momento como Bruno Pagliai y Luis Montes de Oca.

Con la conclusion de los acuerdos con Fiat, en enero de 1960, también
cesaron las operaciones de la empresa Dina-Fiat. A partir de ahi, y como
seflalamos en lineas anteriores, se llevd a cabo un concurso con otras empresas

del ramo automotriz. Las empresas que ganaron el concurso fueron en el caso de
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la fabricacion de camiones, las firmas estadounidenses Diamond T y Flexible Co.
Para la utilizacion de sus modelos y tecnologia y adecuarlos a la fabricacion de
camiones en la planta de Diesel Nacional en Ciudad Sahagun. En cuanto a la
fabricacion de vehiculos, el acuerdo de asistencia tecnolégica se logré con la
Regie Nationale des Usiones, Renault, empresa estatal francesa que cumplié con
los requisitos del acuerdo, que eran un informe de los costos de produccion y un
analisis o estudio de mercado. Los autos que se fabricaron en México fueron los
modelos: Dauphine (en 1961) primeramente, y posteriormente, el R 12. Los
acuerdos con Renault sobrevivieron hasta principios de la década de los ochenta,
y con la finalizacién de estos, se dejaron de producir vehiculos. Con ello, Diesel
Nacional, hasta hoy en dia, se dedica a la fabricacion de camiones y autobuses,
ahora en manos de la iniciativa privada.

Finalmente, hay que sefalar que a la par de esa busqueda de una nueva
empresa que cumpliera con los requerimientos para un acuerdo de asistencia
tecnoldgica con Diesel Nacional sucedié otro hecho importante no sélo para Dina,
sino en general para las tres empresas que conformaron en la década de los
cincuenta Ciudad Sahagun, ese relevante suceso fue la reestructuracion de la
ciudad, lo que dio como resultado la unificacion de mando de las tres empresas:
Diesel Nacional, Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril y Toyoda, todas
quedaron en manos de un solo director general, Victor Manuel Villasefior. Esa
modificacion general de las tres empresas ocurrié debido al mal rumbo y a las
pérdidas econdmicas que Dina-Fiat y Toyoda sufrieron. De esta forma, un primer
paso para la restructuraciéon fue la adquisicion de las acciones de esas dos
empresas, que estaban en manos de la iniciativa privada tanto nacional como
extranjera, y que en el caso de Dina-Fiat era del 16%, que contrasta con un
abismal aporte de la iniciativa, en este caso de los japoneses con un 99%.

Una vez que el Estado mexicano adquirié esas empresas, éstas pasaron a
engrosar las filas del portafolio de inversiones del “Estado Empresario”. Concluido
el proceso de incorporacion de esas dos comparfiias como paraestatales en 1960,
fue incorporada una tercera empresa de Sahagun, Constructora Nacional de

Carros de Ferrocarril, la cual se fundd en 1952 como una entidad publica. Con
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ello, se procedio a eslabonar y a integrar la produccion de las tres compafias, por
ejemplo, en Siderurgica Nacional (SIDENA), ex Toyoda, se elaboraron los motores
(en su departamento de fundicion y acabado de piezas) que DINA necesitd, asi
como el equipo rodante para Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril. Ese
proceso de incorporacién ocurrido en 1960 marco el fin de la primera etapa de
Sahagun, el que algunos autores como Gustavo Garza lo llamaron la “etapa de
experimentacion”.

Recapitulando, hasta aqui hemos expuesto, primeramente, un andlisis
general sobre la industrializacibn mexicana en la primera mitad del siglo XX,
tomando en consideracion la importancia de instituciones, decretos y secretarias
que dieron pauta a dicho proceso industrial, asi como el papel de los sucesivos
gobiernos posrevolucionarios enmarcados en una politica econdmica interventora
gue dio como resultado la creacién de empresas publicas y mixtas (sin dejar de
lado las de capital privado), también las politicas de descentralizacién industrial
nacional que dieron la pauta para la construccion de Ciudad Sahagun y otros
proyectos tendientes a originar al desarrollo regional. Asimismo, hemos realizado
un analisis histérico de una de las dos empresas ubicadas en esa ciudad
industrial, y que pertenecio a la rama automotriz, el caso de Dina-Fiat con sus
particularidades en cuanto a planeacién, surgimiento, desarrollo y finalizacién del
proyecto, que termind por el fracaso de la empresa.

De esta forma, en el siguiente capitulo que lleva por nombre “Analisis
histérico de la empresa Toyoda de Meéxico”, explicaremos el surgimiento,
desarrollo y finalizacion de un proyecto que compartio el mismo espacio y época
que Dina-Fiat, al igual que su misma suerte, ya que fracas6é en su intento de
proveer de maquinaria textil a las diversas empresas industriales dedicadas a ese

rubro en México.
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CAPITULO IV

ANALISIS HISTORICO DE LA EMPRESA TOYODA DE MEXICO

IV.1. La industria textil mexicana y su intento de modernizacion tecnolégica
durante la etapa posrevolucionaria

La depresion econdmica mundial de 1929 afectdé el comercio y provocé un
descenso en las exportaciones mexicanas, derivado de ello se generd una crisis
en el ramo textil nacional. Por ello, en la década de los treinta se alento la
sustitucion de importaciones en el area de textiles de algodon. Posteriormente, en
la década de los cuarenta y en pleno proceso industrializador, se protegio a la
industria textil mediante impuestos a la importacion en algunos productos y se
prohibié la entrada de telas de algodon entre julio de 1947 y enero de 1951.

Es precisamente en este periodo donde se hace prioritaria la necesidad de
modernizar la industria textil, a través de maquinaria nueva, sobre todo de telares,
cardas y trociles,?®* ya que para la época, segun Irma Portos, se calculaba que el
total de equipo viejo y obsoleto era alrededor del 69.7 % en las instalaciones
textiles del pais.?*®

Ademas, en la década de los cincuenta se generé una mayor demanda
de textiles para satisfacer el mercado interno como lo revelan los datos del estudio
efectuado en 1966 referente a la reestructuracion de la industria textil elaborado
por Nacional Financiera y el Banco de México. Por ejemplo, el consumo por
habitante creci6 de 3.1 % a 3.4 %.2% Debido a ello, y por su tradicional
importancia dentro del proceso de industrializacion, era necesario impulsar esta
rama, sobre todo por los problemas de atraso tecnoldgico que la aquejaban desde

hacia tiempo, y por la incremento en la demanda de telas de algodén. De ahi la

294 . . . . .y .
Los trociles son un conjunto de anillos que realizan la funcién de estirar, torcer y enrollar en una sola

operacion continua los hilos para la elaboracion de telas. Dentro de su proceso o funcién primordial destaca
la de producir hilo transformado a través de estirar y enrollar, en una sola operacién se producen hilos de
diferentes calibres llamados titulos. Estas maquinas se calibran manualmente con los carretes y a través del
estiramiento y torsion le dan al hilo el calibre requerido para finalmente enredar el hilo en la canilla.
Tomado de www.maquinariatextil.com.

293 Portos, Irma, Pasado y presente de la industria textil en México, Ed. UNAM, México, 1992, p. 50.

Estudio, Bases para la restructuracion de la industria textil algodonera y de fibras quimicas, Anexo |, Ed.
Nacional Financiera-Banco de México, 1966.
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importancia de modernizar la maquinaria textil, asi pues, Leticia Gamboa sefala

que

precisamente en la coyuntura bélica se recrudecié su obsolescencia,
porque la precaria reinversion en equipos que se venia observando
después de la Revolucién de 1910-1920, se agrego el desgaste que las
maquinas sufrieron con el redoblamiento de labores, dispuesto por las
empresas para aprovechar la coyuntura cubriendo la demanda
desatendida por las industrias textiles de los paises en conflicto.?®’

Pero a esa pretendida modernizacion de la industria textil, que implicé la
compra de magquinaria nueva por parte de las empresas para poder ser
competitivas en el mercado internacional se opondrian varios obstaculos, entre

ellos:

1.- La escasa inversion en ese rubro.
2.-Las dificultades impuestas por el conflicto, que hicieron casi imposible la
importacion de maquinaria.

3.- La resistencia obrera hacia dicho proceso por el desempleo que ello generaria.

Un ejemplo que ilustra el problema de la importacion de maquinaria debido
a la Segunda Guerra Mundial fue que muchas de las empresas estadounidenses
(que eran las que podian proveer de equipamiento industrial a México) pasaron de
(manera provisional) de fabricar maquinaria para la produccion industrial, a ser
reconvertidas en plantas de produccién bélica, constancia de ello lo da Leticia

Gamboa, al sefalar lo siguiente:

Varios de los paises que intervinieron en el conflicto armado, y que eran
importantes fabricantes de maquinaria textil, redujeron su actividad al
orientar sus economias a la guerra, como paso6 sobre todo en Estados
Unidos, donde el gobierno expidié en 1942 la “Orden de Limitacién
General de Maquinaria Industrial L-83”. Por dicha circunstancia,
empresas constructoras de maquinaria textil tan famosas como Saco-
Lowell Shops decidieron que sus “millares de operarios peritos” se
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concentraran en el esfuerzo de la guerra”. De aqui que esa empresa
firmara un contrato con la Bendix Aviation Corporation para fabricar
cables de control remoto, y otro con Ford Motor Company para producir
ensambles para llantas. Todas sus medidas le valieron inclusive un

premio nacional, en “reconocimiento a su récord en la produccién de

equipamiento de guerra”.>*®

Al igual que Sacco Lowell, la compafiia Draper Corporation también
aminoro la fabricacidbn de maquinaria textil, advirtiendo a sus clientes que los
telares que se le permitirian construir mientras hubiese conflicto serian muy pocos,
considerando que el hierro y el acero eran materiales de guerra esenciales.

En cuanto a la resistencia sindical obrera, y debido a que toda
modernizacién y restructuracion industrial implica reajuste de personal, desde
mediados de los cuarenta y la década de los cincuenta se suscitaron un sinfin de
huelgas en la mayor parte de empresas textiles de la Republica Mexicana, debido
al argumento de los trabajadores de que muchas féabricas venian realizando
recortes de personal con el “pretexto de modernizar sus empresas.” Un ejemplo
de los tantos que ilustran el despido de trabajadores de esta rama industrial es la
siguiente denuncia que en 1949 hizo el sindicato de la Compafiia Industrial de

Orizaba (CIDOSA) a la Secretaria del Trabajo y Prevision Social.

Considerando que desde 1946 en que se comenzaron a dar los primeros
pasos para la modernizacion de la industria textil, los empresarios se
vinieron guardando de mantener a los trabajadores que desde esa fecha
ingresaron a las fabricas como trabajadores provisionales, con el
premeditado objeto de desplazarlos con la mayor facilidad llegando el
momento de modernizarse. Y que el desplazamiento no solo afectd a
esos trabajadores provisionales, sino que alcanza a un considerable
nimero de trabajadores de planta.?®®

Ahora bien, el problema de la modernizacion de la industria textil en sus
aspectos de importacion de maquinaria y de indole laboral, fueron analizados por
el Gobierno a principios de la década de los cincuenta por una comisién integrada

por las instituciones financieras mexicanas, asi como por algunos representantes
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de esa rama industrial, porque es cuando la coyuntura favorable derivada de los
efectos de la guerra de Corea influyeron en el dinamismo de la industria en
términos de produccién, empleo y precios a los productos textiles de
exportacion.®* Por ello, el Estado y algunos empresarios realizaron una serie de
estudios técnico-econdmicos tendientes a elevar la capacidad competitiva y
mejorar los precios internos de los productos textiles y modernizar la planta
productiva, y al mismo tiempo, proyectar en un futuro cercano la construccién en
México de una planta que fabricase maquinaria textil. De esa forma en julio de
1951 se formd una comisién que estudio los problemas de la industria textil para
lograr una solucién. En ella participaron, segun el documento elaborado por la
Oficina de Investigaciones Industriales, los

representantes del Banco de México y de Nacional Financiera, por el
acuerdo de ambas instituciones y a iniciativa de la Oficina de
Investigaciones Industriales del Banco de México, se form6 una Comision
encargada de emitir informes acerca de los problemas de la
modernizacién global de la industria textil del algoddén, y de formular una
propuesta viable para iniciar la solucién de sus mas urgentes problemas.
Dicha comisién estuvo integrada por el Ing. Gonzalo Robles, el Lic.
Nathan Grabinsky, el Dr. Manuel Sanchez Sarto, el Ing. Miguel Gleason y
el Lic. Manuel Bravo.***

Esta comisién tratd de solucionar el problema de la maquinaria nueva y
necesaria para la industria textil mexicana y su correspondiente modernizacion, el
objetivo era propiciar una mejor calidad del producto y generar una mayor
productividad y eficiencia. Para ello, era indispensable la construccion de una
compafia en México que fabricara maquinas hilanderas como trociles, husos y
cardas, que al mismo tiempo, ayudara a modernizar la industria, lograra frenar la
dependencia en las importaciones de bienes de capital y equilibrara los déficits en
la balanza de pagos.

De esa forma, uno de los primeros intentos por solucionar ese problema

fue el presentado por la firma Tecnotex, proyecto fallido que de cualquier forma es

300 Portos, Irma, La Industria Textil en México y Brasil, Dos Vias Nacionales de Desarrollo Industrial, Ed.

UNAM, México, 2008, pp. 120-121.
301 AGN, Grupo Documental Gonzalo Robles, caja 76, exp. 14.
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interesante mostrarlo para darnos una idea de las discusiones en torno a la
modernizacién de la industria textil a mediados del siglo XX. Esta empresa se
constituy6 el 10 de febrero de 1947, y basicamente actuaba como importadora de
productos industriales textiles a México, principalmente de los “Talleres Casa
Blanca” de Barcelona, Espafa, y de “High Draft Co LTD”, de Manchester,
Inglaterra. La propuesta que se presento a diversos industriales y representantes
del gobierno mexicano, pretendié fabricar cerca de 50 000 husos anuales. El
proyecto comprenderia dos fases: una fase inicial (organizativa) y otra de la
sociedad (definitiva). Al respecto, en el estudio presentado por la firma Tecnotex

se expreso lo siguiente:

para la fase inicial se dijo que el financiamiento podria hacerlo el
Gobierno Federal o podria hacerse con un fondo destinado a tal objeto
por los grupos financieros interesados, con base, en ambos casos, de
reintegrar lo gastado una vez definitivamente constituida la sociedad. Se
calcula un periodo maximo de dos afios desde la iniciacion hasta la
puesta en marcha del proyecto, y un presupuesto maximo de 250,000
pesos por afo, haciendo un total de 500,000 pesos. El financiamiento de
la compafia constructora, tal como lo tienen planeado los promotores, es
a base de que la casa constructora extranjera obtenga un préstamo en
dolares equivalente al 50% (como minimo) de la inversion total, debiendo
el restante 50% suscribirse en México. El capital quedaria integramente
en posesion de los grupos financieros mexicanos, o sea que no habria
participacion extranjera en cuanto a capital.>*

El hecho de que este proyecto no se haya concretado quizds haya sido por
los ya tradicionales habitos de los industriales textileros de México, que
histéricamente habian importado la maquinaria de Estados Unidos, Inglaterra,
Bélgica, Francia, y la Unica fase en que no pudieron importar husos, cardas y
trociles de esos paises, que fue de 1939 a 1945 con la Segunda Guerra Mundial
ya habia concluido; posteriormente, pudieron como de costumbre, comprar la
maquinaria para sus procesos productivos, sobre todo de las marcas

estadounidenses Drapper y Sacco Lowell.

302 AGN, Grupo Documental Gonzalo Robles, caja 76, exp. 14.
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En el siguiente cuadro (11) se muestran los origenes, monto y porcentajes de las

importaciones de maquinaria textil en México.

Cuadro 11
Origen, monto y porcentajes de las importaciones de maquinaria textil hacia
1950

Pais Miles de pesos Porcentaje

Estados Unidos 172 576 75.5
Suiza 24 268 10.6
Bélgica 18 352 8.0
Japén 9582 4.2
Checoslovaquia 3200 1.4
Alemania 649 0.3
Totales 228 627 100

Fuente: Estudio de Siderirgica Nacional, 1961, p. 60.

Como ya se menciong, el principal interesado en producir estos productos
fue el Gobierno Mexicano para poder crear una industria de bienes de capital que
favoreciera la sustitucién de importaciones y equilibrara el déficit de la balanza de

pagos.

IV.2. Llegaday constitucion de Toyoda de México

Ahora bien, los intentos por fabricar maquinaria textii en México se habian
discutido en diversas etapas histéricas,** pero fue en la coyuntura del proceso de
industrializacion que se dio a partir de los afios cuarenta del siglo XX que comenzo6
a tomar fuerza, producto de tres circunstancias: la primera, la dificultad que implico
la importacion de maquinaria (para cualquier proceso industrial) durante la
Segunda Guerra Mundial, debido a que los paises en conflicto orientaron su

produccion tradicional a una industria bélica; la segunda, la modernizacién de la

303 . , ..
Esas etapas a las que me refiero fueron las del Banco de Avio y el Porfiriato.
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planta industrial textii mexicana que acusaba un serio retraso tecnologico y
productivo en comparacion con otras naciones; la tercera, la necesidad del Estado
de contar con una industria de bienes de capital que frenara la importacién de
maquinaria y equilibrara el déficit en la balanza comercial. A pesar de que el valor
estimado de las importaciones de maquinaria textil no eran muy altos. (Véase
cuadro numero 12), referente al valor de importaciones en ese rubro entre los
afios 1950 y 1955.

Cuadro 12
Valor estimado de las importaciones de maquinaria y equipo textil en la
década de los cincuenta

ANOS PESOS
1950 62 814
1951 77124
1952 62 194
1953 59 077
1954 110 012
1955 135 896
Totales 448 640

Fuente: Estudio de Siderurgica Nacional, 1961, p. 4.

Debido a ello, y bajo estas tres premisas sefialadas, se traté de argumentar
y justificar la creacion de una empresa que pudiese atender esas necesidades.
Razon por la cual, los representantes de instituciones econdémicas del gobierno,
no zanjaron en esfuerzos y siguieron adelante con la finalidad de realizar la dificil
tarea que implicaba la instalaciéon de una empresa de tal envergadura.

De ahi que se haya realizado un concurso entre varias compafiias
fabricantes de maquinaria textil de diversas nacionalidades, de las cuales
podemos destacar a los alemanes, franceses, estadounidenses y japoneses. Los

triunfadores fueron estos ultimos con la Toyoda, ya que su maquinaria era 50 %
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menor en precio. Ademas de que fueron los Unicos que mostraron real interés en
el proyecto.®** Ese interés de los nipones se derivd de dos circunstancias

favorables dentro de su economia nacional:

1) desde principios de la década de los cincuenta, y debido a un repunte generado
sobre todo en su areas automotriz y textil producto de los factores positivos
ocasionados por la Guerra de Corea, por lo cual obtuvo fuertes contratos con el
gobierno estadounidense para producir camiones que ellos utilizaron en el
conflicto, *® derivandose de ello un incremento en su ventas, y por ende,
ganancias.

2.- La puesta en practica de sistemas de reduccion de costos y de eficiencia en su
productividad como el Sistema de Produccion Toyoda SPT, hoy en dia conocido
como toyotismo u ohnismo, 3® y que para la década de los cincuenta se
encontraba, segun el socidlogo francés Benjamin Coriat, en su periodo de

conformacion, 3’

el cual alcanzara su grado de madurez y extension a finales de
los afios sesenta y principios de los setenta.

Derivado de esos dos puntos hubo una estabilidad financiera de la empresa
japonesa durante ese lapso, lo que le permitié6 poner en marcha proyectos fuera
de sus fronteras con la intencién de penetrar y ganar nuevos mercados que le
ayudasen a extenderse, en un contexto histérico en el que la economia japonesa
posbélica se encontraba en proceso de reconstruccion. Estos proyectos del grupo
Toyoda proporcionaron la expansion de su zona de influencia fuera del Japén,
sobre todo en el Medio Oriente y en el area latinoamericana, con la instalacion de
Toyoda de México en 1956, y Toyoda Motor Co. en Brasil en 1958, dedicada a la

fabricacién de automoviles.

304 AGN, Fondo Presidentes, Adolfo Ruiz Cortines, exp. 583/17.

Landes, op.cit, p, 224.

Término que alude al nombre del inventor del sistema Toyota, Taiichi Ohno, ejecutivo de la firma
japonesa en la década de los cincuenta.

%97 Coriat, Benjamin, Pensar al revés, trabajo y organizacion en la empresa japonesa, Ed, Siglo Veintiuno,
México, 1992, p. 29. Las cuatro fases segun este autor son: 1) de 1947-1950, importacién a la industria
automotriz de las innovaciones técnico-organizativas heredadas de la experiencia textil; 2) 1950-1953,
aumentar la produccion sin aumentar los efectivos (trabajadores); 3) 1954- 1962, implementacion de las
técnicas de gestion: nacimiento del Kan Ban; 4) 1962-1973, extension del Kan Ban a los subcontratistas.

305
306
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Aqui cabe hacer un paréntesis para sefialar de manera breve, que la
empresa Toyoda Loom Works comenzé a tener sus primeros pasos en Japon
(casa sede de la empresa) en 1894 por conducto de un hombre llamado Sakichi
Toyoda, quién inventd una maquina de enrollar hilo. Sdélo tres afios después
inventd un telar que constituyo el primer paso para la revolucion textil del pais del
Sol Naciente.

Tras la depresion econdmica sufrida por Japon a principios del siglo XX,
Sakichi Toyoda funda su propia empresa de telares automaticos, alternandola con
diversos productos como automoviles y fabricacion de acero, entre otros. Con el
paso del tiempo seconvirtié en un verdadero holding®® empresarial (véase cuadro
13).

Durante las décadas de los treinta, cuarenta y cincuenta, la politica de su
empresa o corporacion tuvo como lemas basicos los siguientes: “detener las
operaciones siempre que ocurra algo irregular. No fabricar nunca productos
defectuosos, y que el personal no tenga que vigilar constantemente las

magquinas”.3%°

308 . . . .y . . .
El Holding puede considerarse una forma de integracién empresarial, con todos los beneficios que esta

representa, surge cuando un grupo capitalista va adquiriendo propiedades y firmas diversas, buscando
simplemente la rentabilidad de cada una y no la integracion de sus actividades.

3% Historia de Sakischi Toyoda, www.motorpasion.com. Esos lemas hoy en dia se pueden traducir en
sistemas de calidad y productividad que le han dado a la empresa prestigio mundial, y que al mismo tiempo
han sido adoptados por otras empresas en el mundo mediante el “toyotismo”: (5 S, sistema Kan Ban o Just a
Time) que mediante la disciplina laboral, la eliminacidon de errores en la produccién, y el incremento
productivo via la estandarizacidén han llevado a esta empresa japonesa (sobre todo en su area automotriz) a
ser actualmente una de las principales empresas a nivel global y modelo a imitar y seguir por sus
competidores.
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Cuadro 13

Empresas del grupo Toyoda en los afios cincuenta

1.- Toyoda Automatic Loom Works Fabrica de maquinaria textil, motores de gasolina y diesel y
equipos de transporte

2.- Toyoda Motor Sales Venta de Automdviles

3.- Toyoda Machine Works Fabricacion de maquinas-herramientas, asi como
dispositivos

4.- Toyoda Motor Co. Fabricacion de automdviles

5.- Aichi Steeel Works Acero estructural y acero especial

6.- Minsi Spinning. Co. Ltd Hilados y tejidos de algodon, lana, rayon y fibras sintéticas

7. - Towa Real Estate. Co; Ltd. Bienes raices

8. - Toyoda Autobody. Co. Fabricacién de carrocerias para automdviles

Fuente: Estudio, Siderurgica Nacional, p. 51.

Ahora bien, retomando el tema referente a las gestiones y a los estudios
correspondientes para la incursién de Toyoda de México, hay que mencionar que
éstos se iniciaron por lo menos un afio antes de la concrecién del proyecto,
ocurrido en 1954, y corrieron a cargo de la Oficina de Investigaciones Industriales
del Banco de México, Nacional Financiera, Secretaria de Economia y del sefior
José Ramoneda, quien fungié como intermediario entre Toyoda y el gobierno
(brevemente, hay que sefialar que este personaje fue un empresario que
incursiond en diversos proyectos industriales y de infraestructura en las décadas
de los cuarenta y cincuenta, elaborando, ademas, estudios técnico-econdémicos
sobre viabilidad de obras, por ejemplo en la industria textil en Orizaba, Veracruz y
en la industria hidroeléctrica en la Ciudad de México).3°

De esa forma se conformd una comisién entre las partes interesadas, es
decir, entre funcionarios mexicanos y japoneses aglutinados (estos ultimos) en
torno a una Mision Comercial Japonesa. Con ello, ingenieros textiles, mecanicos y
economistas mexicanos viajaron a Japon para conocer de cerca los procesos

productivos de Toyoda Loom Works.

310 AGN, Fondo Presidentes, Adolfo Ruiz Cortines, exp. 609/679.
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Posteriormente, ambas comisiones dictaminaron la conveniencia y
viabilidad del proyecto mediante un estudio técnico en el cual se sefialaron los
objetivos a cumplir con la llegada de Toyoda Loom Works y su sociedad a suelo

mexicano con Itoh and Co.** En ese estudio técnico se sefiala lo siguiente:

El presente estudio técnico-econdmico se refiere a la posibilidad de
instalar, en el lugar mas adecuado del pais, una planta que se dedique a
la fabricacion de maquinaria textil, de hiladura y tejido, no sélo para cubrir
las necesidades de la industria mexicana, sino para exportar a los
Estados Unidos, Centro y Sudamérica, respecto a las perspectivas de
exportacion, nuestros trabajos estdn muy adelantados y contaremos,
ademas, con los mismos clientes que tiene la casa Itoh and Co.3*?

Dicho estudio quedd dividido, ademas, en siete puntos a tomar en

consideracion, los cuales son los siguientes:

. Desarrollo y situacion de la industria textil mexicana.

. Capacidad de la planta que se propone establecer.

. Divulgacion y gestiones necesarias para la aceptacion de la maquinaria.
. Calidad y cantidad de materias primas disponibles en México.

. Descripcién de la fabrica.

. Formas de financiamiento y problemas de inversion.

. Costos de produccién.*?

~NOoO ok~ WN B

Ese estudio hecho por el Banco de México via la Oficina de
Investigaciones Industriales para la viabilidad del proyecto de instalaciéon de una
fabrica de maquinaria textii de la trasnacional japonesa Toyoda, fue muy
ambicioso, pues pretendia proyectar una fabrica que exportara maquinaria textil a
los paises del continente americano, tal vez, pensando en que los factores
geograficos y comerciales ayudarian a la distribucion y venta de la maquinaria

Toyoda, ya que México era vecino de la mayor potencia econdémica del mundo

*En la década de los cincuenta, la compaiiia japonesa ltoh and Co. estuvo dedicada a la importacidon y

exportacién de telas. Actualmente es una empresa naviera que se dedica al transporte de mercancias,
importando y exportando a través de sus buques de carga alrededor del mundo con diversos productos.
Tomado de www.library.hbs.edu.

312 AGN, Fondo Presidentes, Adolfo Ruiz Cortines, exp. 523/17.

Ibid exp. 523/18.
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(Estados Unidos), y era un puente comercial con Centro y Sudamérica. Pero esas
intenciones tuvieron que ser matizadas, ya que primeramente se tuvo que cumplir
y cubrir la produccion del mercado interno para posteriormente incursionar en el
externo, y lo mas importante, lograr la aceptacion del producto, sobre todo, en un
pais como México que durante épocas importd la mayor parte de bienes de capital
de los Estados Unidos (salvo en el periodo de conflagracion bélica en el cual no se
pudo debido a los consabidos acontecimientos).

Durante esas primeras reuniones Yy elaboracion de estudios de
factibilidad se llegb a mencionar que una factoria con tales caracteristicas se
podia instalar en alguna region lejana de la geografia mexicana que pudiese ser
integrada a la modernidad industrial mediante la llegada de empresas que
generaran empleo y descentralizaran econémicamente y laboralmente a regiones
densamente pobladas como el Altiplano Central.

Se menciond en un informe que esta planta se podia instalar (una vez que
se concretara el proyecto) en Baja California Norte, afladiéndose en ese mismo
reporte, los beneficios del desarrollo de una empresa productora de maquinaria

textil:

Se piensa establecer una fabrica de maquinaria para la industria textil,
con técnicos japoneses y fondos de la Nacional Financiera,;
Indudablemente se han hecho toda clase de estudios relativos a la falta
de aceros y materias primas nacionales, que seguramente han de
incorporarse. También se habrd estudiado el elevadisimo costo que
tendra la maquinaria fabricada en México, previos ensayos y gastos de
noviciado de toda clase. Se habra pensado igualmente en la resistencia
de los industriales para adquirir un producto practicamente desconocido,
cuando lo podrian adquirir de las fabricas extranjeras que desde hace
largos afios se dedican a esta especialidad; pero con el probable
establecimiento de esta fabrica se daria trabajo a todo el elemento
femenino del territorio, lo que resolveria un problema social de una
importancia capital, ya que actualmente no hay trabajo para las mujeres.
Los agricultores del Valle de Mexicali y demas fuerzas vivas del estado
contribuirian gustosos a una empresa de tal indole.®**

314 AGN, Fondo Presidentes, Adolfo Ruiz Cortines, exp. 523/49.
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Esta cita deja constancia que desde antes de la instalacion de la fabrica se
preveia la dificultad que iba implicar la aceptacion de la maquinaria textil de
tecnologia y patente japonesa en el marcado nacional y la renuencia del
empresariado textilero para la adquisicion de los productos Toyoda, lo que a la
postre sera uno de los principales factores del fracaso como dejaremos asentado
en el siguiente apartado. Por ahora debemos decir que la planeacién de una
planta de maquinaria Toyoda en Baja California Norte no se llevd a cabo, no
sabemos con precision qué factores intervinieron para que una vez que avanzaron
los acuerdos entre Toyoda y el Gobierno Mexicano, no se haya tomado en cuenta
la edificacion de esa empresa en aquel estado. Tal vez haya sido la lejania con la
Ciudad de México, lo que seguramente los inversionistas japoneses y los cuadros
técnicos y directivos de aquel pais no querian aceptar (a pesar de que en esa
region ya se encontraban asentados algunos inmigrantes japoneses desde
principios del siglo) o el problema de la experiencia laboral de la mano de obra, o
algun otro factor, pero el 4 de mayo de 1954 se informaba a través de diversos
periodicos la noticia de que formalmente se acordaba entre el Gobierno Mexicano
y Toyoda el establecimiento de una empresa fabricante de maquinaria textil; asi lo
haria patente el periédico Ultimas Noticias retomando un informe del New York
Journal of Commerce, en el cual se sefialaba que se construiria la planta cerca de
la Ciudad de México y no en Baja California Norte como se especulaba tiempo

atras:

Un mensaje de Osaka Japén, al “New York Journal of Commerce”
informa hoy que antes de fines de este mes se establecera cerca de la
Ciudad de México una compafiia manufacturera de maquinaria de hilados
y tejidos bajo administracion conjunta México-japonesa. Indica el mensaje
que el anuncio fue hecho por la Itoh and Co. Trading Company, que
figurara como uno de los inversionistas japoneses en la empresa. La otra
casa japonesa inversionista se anuncia que sera la Toyoda Automatic
Loom Works, cuyo director gerente Isako Matsui esta a la fecha en la
capital mexicana en compafiia de Eikichi Ito, director de la Ito and Co.
Trading Company.®*

> Ultimas Noticias, 4 de mayo de 1954.
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Adicionalmente, la informacion periodistica hace mencion de que la nueva
empresa se llamara Toyoda de México Ltd. y tendrd una capitalizaciéon de 25

millones de pesos, y se agrega que

todo el capital autorizado serd puesto por la Toyoda y la Itoh and Co.
Ademas de suministrar las instalaciones contaran con otros tres y medio
millones de dolares en México, como fondo de operacién vy
establecimiento. Ademas, de una fabrica de lamina y una fundidora,
también situadas en Meéxico, las cuales serdn administradas
conjuntamente.?®

De igual forma, la nueva empresa se comprometié a traspasar el 50% de sus
acciones totales a precio de mercado al Gobierno Mexicano dentro de los dos o
tres afios proximos, cuando la empresa seria reorganizada como una compafia
orquestada bajo un plan conjunto mexicano-japonés, lo que lleva a pensar que el
Gobierno de Meéxico tenia la clara intencibn de realizar inversiones en esa
empresa, y con el tiempo, obtener mas de la mitad de las acciones (51 %).

En el mismo mensaje se agregd que la compafia estaria exenta de pagos
de impuesto durante los diez primeros afios, comenzando a funcionar con toda su
capacidad para mediados de 1955, y se creia que en ella trabajarian alrededor de
1,500 personas de las cuales el 10 % podrian ser inmigrantes japoneses, segun
las leyes mexicanas existentes. Ahora bien, ésa fue la informacion de la prensa
escrita, pero los lineamientos a seguir en el acuerdo entre los empresarios
japoneses y el gobierno quedaron plenamente establecidos hasta el dia de la firma
del acta constitutiva de la empresa, la cual se llevd a cabo el dia 31 de mayo de
1954 en la ciudad de Pachuca, Hidalgo, con escritura publica nimero 12,731,
estableciéndose como sociedad andnima la empresa Toyoda de México. La
organizacion interna de la empresa funcioné bajo la direccion de un Consejo de
Administracion, que fue el érgano superior de la compafiia y estuvo integrado por
las siguientes personas: Isaku Matzui, Taizo Ishida, Chubei Itoh, Hideo Atsuta,

Satoshi Shibusawa, Akira Sato y José Ramoneda.®"’

316 AGN, Ramo Presidentes, Adolfo Ruiz Cortines, exp. 523/49.

3 AGN, Fondo Siderurgica Nacional, exp, 138/18, f. 3.
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En cuanto al capital social de la empresa, éste fue de 35 millones de
pesos, representados en 70 mil acciones nominales con valor de 500 pesos cada
una. El capital social fue totalmente suscrito e integramente pagado de la siguiente

forma, y como se muestra en el cuadro niamero 14.

Cuadro 14

Accionistas de Toyoda de México y su numero de acciones y valor

ACCIONISTAS NUMERO DE ACCIONES VALOR EN PESOS

Teiso Ishida 52 000 26 000 000 00
José Ramoneda 10 000 5 000 000 00
Isaku Matsui 2 000 1 000 000 00
Chubei Itoh 2 000 1 000 000 00
Kideo Atsuta 2 000 1 000 000 00
Satoahi Shibusawa 1 000 500 000 00
Akira Sato 1 000 500 000 00
Totales 70 000 35 000 000 00

Fuente: Elaboracién propia con datos tomados del Acta Constitutiva de la Empresa “Toyoda de México”, AGN, Fondo
Siderdrgica Nacional, exp, 138/18, f. 4.

Mientras tanto, el Consejo de Administracion quedd6 integrado por los
propios accionistas sefialados en el cuadro anterior, mas otros dos funcionarios
gue actuaron en los puestos gerenciales. Por ejemplo, al mismo Isaku Matsui,
tercer accionista, se le asigné el cargo tripartita de presidente, director ejecutivo y
tesorero; a José Ramoneda el de vicepresidente; mientras que a Jiro Iramoto y
Miguel Gleason (quienes no contaron con acciones), fungieron como secretario y
comisario, respectivamente.

Los objetivos sociales de la empresa fueron, segun el acta constitutiva, los

siguientes:

La instalacion y operacion de plantas industriales para la fabricacion de
maquinas textiles y sus accesorios de todas clases, asi como la
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fabricacion de motores-maquinaria en general, y la instalacién y
operacion de fundiciones de hierro, acero y otros minerales; la compra-
venta y exportacion de los productos manufacturados y la compra-venta
importacion y exportacién de materias primas.>*8

Una vez acordados juridicamente los lineamientos administrativos y
empresariales de Toyoda de México, se procedié a la busqueda del lugar en
donde se construiria la nueva empresa. Como sefialamos en lineas anteriores,
desde que se rumoraba la instalacion de una planta de Toyoda en México se
habia especulado que ésta se construiria en Baja California debido al empleo que
podia generar en aquella zona, beneficiando a la poblacion femenina de aquel
lugar. Pero tan soOlo cuatro meses después que se oficializara la llegada de la
empresa a México mediante la firma del acta constitutiva, se decidié que ésta se
instalaria en la recientemente construida Ciudad Sahagun en el Estado de
Hidalgo, debido a que ahi ya se encontraban establecidas las empresas Dina-Fiat
y Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril. Con la llegada de Toyoda se
completaba el numero de empresas pioneras, en aquella ciudad, dedicadas al
ramo metal mecanico y de bienes de capital. Al ser ésta una empresa con
inversibn mayoritariamente japonesa (ya que un 0.5% pertenecia a Nacional
Financiera), su planeacién, construccion y proyeccion corrid a cargo de ingenieros
y técnicos de aquel pais del Lejano Oriente. Los edificios fueron concebidos
(segun sus constructores) siguiendo los lineamientos de la mas moderna y
funcional arquitectura y asimismo los equipos fabriles, siempre bajo la direccion de
los expertos japoneses, fueron llevados a cabo por obreros mexicanos.*'°

Toyoda de México fue planeada en su estructura arquitectonica por
extranjeros, mientras que en los aspectos de mano de obra tanto de albaiiiles,
soldadores y paileros, se contratd al grueso de la poblacion local y de los
alrededores.

En materia del espacio que iba ocupar la empresa, ésta seria ubicada en
una superficie de 325 mil metros cuadrados, es decir, 32.5 hectéareas, las cuales

tenian cerca tres vias de ferrocarril, las lineas de corriente eléctrica de alta

318 AGN, Fondo Siderurgica Nacional, exp, 138/18, fs. 2 y 3.

% 1bid p. 123.
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tension, ademas de gasoductos y oleoductos. La edificacion de las instalaciones
de la empresa comenz06 en octubre de 1954. Los espacios quedaron dispuestos
en tres areas: de fundicién, o unidad 1 en la que se podia realizar el proceso
mensual de 2,000 toneladas de acero o hierro en piezas fundidas; la unidad 2 ¢ de
forjado; y finalmente, la unidad 3 de maquinado o ensamble. Aunque, segun lo
sefalado el el texto, Ciudad Sahagun, Hombres e Industrias, se dijo que la piedra
de toque o punta de lanza de la produccion fue la unidad de fundicion, por ello se

le otorgaron

cerca de 10 205 metros cuadrados para la construccion de la unidad 1,
llamada de fundicién, que fue instalada con los mayores cuidados y de
acuerdo con los ultimos adelantos cientificos en la materia, ya que
representa para la fabricaciéon de maquinaria el g)unto vital de donde
arrancara la perfeccién de Toyoda de México S.A.*

A la par de la unidad 1, se instal6 la unidad 2 (que cont6 con una pared de
3 700 metros cuadrados) o de forjado, donde se le daba forma a los metales que
se destinarian a la unidad 3 (17 400 metros cuadrados) de maquinado o
ensamble, donde pieza por pieza se daria forma a los husos y telares. No hay que
olvidar que dentro del disefio de las areas dispuestas a la labor de produccién se
edificaron en un area de 2 700 metros cuadrados (fotografias 11 y 12), las oficinas
y los edificios auxiliares, quedando terminados los siguientes edificios: nave de
fundicion, nave de acabados de acero, nave de maquinado, subestacién principal,
oficinas generales, comedor y cocina, caseta de policia, bafios para personal
manual,instalaciones de la linea de aire comprimido, instalacién de la linea de

agua y drenaje, construccion de calles y avenidas y la red de alumbrado.

2% 1dem p. 123.
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Fotografia 11

Vista interior de la fibrica Toyoda de México

Fuente: Ciudad Sahagin, Hombres e Industrias.

Finalmente, el dia 21 de junio de 1956 fue inaugurada la planta industrial
de Toyoda de Meéxico, a este acto se invitd al entonces Presidente de la
Republica, Adolfo Ruiz Cortines. Con ello se daba por concluida la fase de
acuerdos y edificacion de la empresa Toyoda de México dando comienzo a la
etapa de produccién, y cuyo objetivo central era, en palabras de Irma Portos:
“cubrir las necesidades internas de maquinaria y equipo textil requerido para la
modernizacion integral de la rama”.*?! Lo cual desafortunadamente no ocurrié asf,
derivandose de ello un paso efimero por México de la trasnacional japonesa, tal y

como veremos mas adelante.

Fotografia 12
Vista aérea de la planta de Toyoda de México hacia 1958.

o e 5 e e

Fuente: Ciudad Sahagun, Hombres e Industrias.

21 1bid p. 48.
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IV.2.1. El efimero paso de Toyoda de México

Este efimero paso de la empresa Toyoda de México en nuestro pais se dio en el
breve lapso de 1956 (fecha en que se inician las actividades productivas) a
noviembre de 1959, afio en que el Estado adquiere la totalidad de las acciones de
los japoneses, y cambia de nombre a la compafia por el de Siderurgica Nacional
(SIDENA). En estos cerca de cuatro afios de actividades de la transnacional
nipona sus ventas fueron minimas, generando con ello un sonado fracaso de una
empresa que a nivel mundial contaba con un gran prestigio en sus variadas
divisiones: produccion de acero, automoviles y maquinaria textil.

Las principales hipoétesis para dar respuesta a este fracaso empresarial
son variadas, y apuntan a un conjunto de factores muy similares al caso de la
empresa Dina-Fiat ubicada en ese mismo centro industrial, y de las cuales se
desprenden las siguientes:

a) Desconocimiento del mercado mexicano por parte de los japoneses con todo y
el estudio elaborado por el Banco de México, Nacional Financiera y el Sr. José
Ramoneda, ya que el mercado nacional textil, a pesar de tener un relativo
crecimiento, aun era pequefio para absorber amplios volimenes de maquinaria
como los que pretendié vender Toyoda, por ejemplo, 120 mil husos anuales.

b) Lo anterior va de la mano con la falta de planeacion de los encargados de la
promocion y comercializacion de Toyoda para exportar maquinaria textil de la
planta de Ciudad Sahagun hacia el exterior: Estados Unidos y América Latina
(como se habia sefialado en un principio), ya que ni un solo telar, carda o trocil fue
exportado en los cuatro afios de funcionamiento de la empresa.

c) Tecnologia deficiente segun los empresarios textileros, ya que desde su punto
de vista los telares Toyoda generaban un constante cambio de canillas, con la
consabida compra de nuevas, lo que provocd un ambiente negativo dentro de la
mayor parte de industriales del ramo textil.

d) Mano de obra poco capacitada para fabricar un producto que tecnolégicamente
requeria de altos estdndares cualitativos
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e) Una fuerte tradicion de los industriales textileros del pais en gustos y
preferencias por maquinaria de origen estadounidense (Sacco Loweell y

Drapper)®??

y europea (Picafol).

f) Confrontacion entre los empresarios textileros tradicionales (Puebla) y el Estado
Mexicano por la participacion, como promotor de empresas e industrias que a
juicio de la iniciativa privada, correspondian exclusivamente a la jurisdiccion de los
primeros.

Ademas, existe otro factor que apunta hacia una probable campafia
negra por parte de esos mismos industriales textileros del pais, y de un sector
periodistico en contra de Toyoda por los intereses econémicos que se estarian
tocando con la instalacion de una empresa de capital mixto. Esta tesis ha sido
propuesta (sin desarrollar del todo) por Leticia Gamboa en un articulo titulado
“Toyoda y Sidena dos fracasos en la industria de bienes de capital en México.”

En el siguiente apartado interpretaremos ese conjunto de factores como
posibles causas del fracaso de Toyoda de México a partir de las fuentes
documentales, hemerograficas y bibliograficas que hemos encontrado.

Resefiando brevemente, debemos sefialar que Toyoda de México tuvo, a
pesar de su corta existencia, diversas etapas de funcionamiento y desarrollo;
primeramente en octubre de 1954 se inicid la construccion de la planta; en
diciembre de 1954 comenzaron a llegar a México los equipos y maquinaria
procedentes de Japon; en abril de 1955 se aumento el capital social a 50 millones
por suscripcion de la Nacional Financiera con 15 millones en acciones
privilegiadas; y finalmente, en junio de 1956 se terminé la construccién de edificios
e instalacion de las maquinas y equipos, y comenz6 la produccién. En 1958, la
empresa ya presentaba poca productividad debido a las bajas ventas, de lo cual
se desprende que en casi dos afios habia fracasado. Algo que deja muchas
interrogantes y dudas, sobre todo, porque la empresa traia aparejado un nombre y

%22 saco-Lowell Shops, fundada por Francis Cabot Lowell, y Draper Corporation, fundada por George Draper,

eran de las mas prestigiosas constructoras de maquinaria textil en Estados Unidos, con una tradicion de mas
de cien afos. La primera hacia todas las mdquinas de preparacién de hilado. La segunda seguia cosechando
los frutos que le rindiera desde finales del siglo XIX la invencion del telar Northrop de cambio automatico de
canilla y paro instantaneo por rotura de hilo. Tomado de Textiles Panamericanos, Tomo I, nim. 6, pp. 10-
43.
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un prestigio mundial, puesto que sus principales credenciales habian sido los altos
estandares de calidad y eficiencia empresarial a través de casi seis décadas de
experiencia en la elaboracion de maquinaria textil.

Entonces, hasta aqui cabe hacerse las siguientes preguntas ¢ por qué Toyoda
tuvo un paso efimero y fugaz en México? y ¢ cudles fueron las causas que llevaron

a tener tan pobre recepcion en suelo mexicano y que derivaron en fracaso?

IV.3. Larecepcion productiva de Toyoda en México

Toyoda de México fue planeada para producir alrededor de 3,600 telares
automaticos y 120, 000 husos al afio, cifra muy alta, si se toma en cuenta que el
mercado mexicano, para le época, no podia absorber tal cantidad de maquinaria
textil, al menos que se haya pensado exportar una importante parte de esa
produccion a otros mercados como se sefialé en un principio, principalmente para
el mercado latinoamericano, situacion que al final no se concreto.

De alli se desprende, que en sus talleres se proyectd, en términos
porcentuales, una produccion de 52% a la fabricacion de maquinaria textil, 25%
para la manufactura de maquinas de coser y 23 % destinada a la fabricacion de
piezas para refaccion de las otras dos empresas del Complejo Industrial Sahagun:
Dina-Fiat y Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril. Ahora bien, esos
objetivos quedaron muy lejos de ser cumplidos, ya que de 1957 a 1959 apenas se
fabricaron 311 cardas, 132 trociles y 297 telares. Lo que en términos cuantitativos
totales se traducen en una cifra de 740 maquinas para la industria textil. Esas
cifras fueron muy inferiores a lo que se proyectd. ¢Pero por qué ocurrié eso, si se
suponia que la industria textii mexicana necesitaba modernizar su equipo, Yy
ademas se habian proyectado estudios que sefialaron la viabilidad de edificar una
empresa que fabricara maquinaria textil para cubrir los pedidos de ese ramo
industrial?

Tal vez, desde sus cimientos el proyecto estuvo condenado al fracaso, ya
qgue el mismo personaje que realizé con el Banco de México y los nipones el

estudio sobre la viabilidad instalar la empresa japonesa, el ingeniero José
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Ramoneda expresaria en una carta al presidente Adolfo Ruiz Cortines la
intromisidn de los empresarios privados. Segun él, en el asunto de Toyoda: “los
industriales textiles combatieron a mas no poder la instalacion de la industria en su
etapa de proyecto”.3?® Pero en esta carta José Ramoneda no nos hace explicitos
los motivos por los que los empresarios textiles del pais no aceptaban la
instalacién de la trasnacional japonesa en suelo mexicano. Proponemos que una
de las razones por la preferencia de los tradicionales telares y cardas
estadounidenses y europeas se debid a las facilidades otorgadas para su compra
por parte de las casas importadoras, como dejaremos asentado mas adelante.
Otro factor por el cual Toyoda de México no pudo vender amplios
volumenes de maquinaria textil fue debido a una supuesta deficiencia tecnoldgica
de sus productos, por ejemplo, la mayor parte de empresas y empresarios del
sector textil de México de finales de la década de los cincuenta sefialaron que: “las
maquinas no los convencian por la razén de que el equipo era inadecuado, y que
eran modelos que se consideraban ya obsoletos”.** Situacion que corroboré
Victor Manuel Villasefior, al sefialar que: “las maquinas que se utilizaron para la
fabricacion de los trociles, cardas y telares de Toyoda de México, provenian de
una vieja fabrica desmantelada en Japdn.”** De igual forma, en la revista
Sahagun de enero de 1960 se enfatiza que una de las principales causas por las
que Toyoda fracaso fue a raiz de que “su maquinaria correspondia a disefios que
eran de hace por los menos veinte afios y las instalaciones eran anticuadas”.3?® En
un estudio llevado a cabo en 1961 por la empresa Siderudrgica Nacional (compafiia
que sustituydé a Toyoda de México), se mencionan como principales causas del

fracaso de la trasnacional japonesa las siguientes:

La escasa adaptacion de los sistemas japoneses, el acoplamiento de
técnicos extranjeros con los nacionales, la necesidad de adiestrar
personal y de contar con mano de obra calificada en un proceso de
fabricacion que no existia en el pais, la defectuosa organizacion interna
de la empresa, la insuficiencia de recursos financieros, la falta de

323 AGN, Fondo Presidentes, Adolfo Ruiz Cortines, exp. 513/17.

Estudio Siderurgica Nacional, 1961. p. 43.
Ibid p. 225.
Revista Sahagun, enero-febrero, 1960, p. 16.

324
325
326

193



oportunidad en los abastecimientos, la competencia comercial de otros
fabricantes, y, por si todo ello fuese poco, la falta de entusiasmo de los
industriales frente al equipo japonés, que en general se desconocia en
México y respecto al cual ha habido inclusive prejuicios y posiblemente,
algunas reservas, poco fundamentadas.®*’

Esa serie de causas que llevaron al fracaso de Toyoda fueron muy similares a las
de Dina-Fiat, obviamente, con sus debidos matices, ya que no es el mismo
proceso de fabricacion, ventas, mercado, organizacion y disefio de la industria
automotriz a la de la rama textil, pero llama la atencién como estas dos empresas
que compartieron un espacio y una época, fracasaron en sus intentos de proveer
al mercado nacional de vehiculos y maquinaria textil.

Ahora bien, retomando el tema de Toyoda, hay que sefialar que en un
memorandum del ingeniero Emilio Espinosa de los Monteros del afio de 1957,
quién visité varias plantas japonesas en las que se empled el equipo de Toyoda,
describi6 en resumen el desempefio de la maquinaria japonesa, esto con
referencia al desanimo que existi6 por parte de algunos empresarios textiles del

pais a adquirir los productos Toyoda:

En el caso de las cardas se considera que corresponden a viejos
modelos ingleses y que en general son eficientes. Sin embargo, se
recogieron algunas opiniones segun las cuales se duda sobre la calidad
de los materiales empleados. En particular se dijo que el tambor de las
cardas es delgado y que posiblemente esta expuesto a deformaciones
gue no sufren los equipos ingleses. Se sefiald, ademas, que hace algun
tiempo se rompieron dos tambores de cardas hechas por Toyoda, y que
quizads ello se debié a defectos en la manufactura de los aceros
utilizados.??®

En cuanto a los trociles, los empresarios mencionaron que en: “términos
generales son de buena calidad, aunque casi todas las personas entrevistadas
expresaron la opinibn de que son inferiores a los norteamericanos Yy

concretamente a los de Saco Lowell y Within”.3?°

327 Estudio, Siderurgica Nacional, 1961, p. 44.

Estudio, Siderurgica Nacional, 1961, p. 45.
Estudio, Siderurgica Nacional, 1961, p. 46.
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Finalmente, de los telares (véase fotografia 13) marca Toyoda la gran
mayoria de industriales textiles se mostraron mas hostiles a su recepcion, y
tuvieron més dudas sobre su eficiencia que las cardas y trociles. Al respecto, ellos

dijeron lo siguiente:

Las mayores y al parecer mas serias objeciones al equipo de Toyoda se
refirieron a los telares de cambio de lanzadera. Entre las numerosas
observaciones y criticas que pudieron recogerse, estan las siguientes:
que son mas débiles y ligeros que otros, por lo que estan sujetos a mayor
vibracion, lo que a su vez afecta su duracién, y obligan [por ende] a tener
una gran existencia de lanzaderas, que cada vez son mas costosas y que
requieren frecuentes ajuste en los frenos, y ofrecen mayores pérdidas de
tiempo en los cambios. Ademas el sistema del telar es anticuado e
inconveniente para la industria textil algodonera mexicana, y en fin que se
trata de un telar menos resistente, que opera a mas baja velocidad que
otros, eso en la practica no supone el ahorro de refacciones de que
hablaban los promotores de Toyoda y que tuvo un costo de operacion
elevado, y con menor calidad y eficiencia que los telares norteamericanos

y europeos.**°

Fotografia 13

Telar marca Toyoda en Exposicion

Fuente: motor.terra.es

Esta misma situacién la ha sefialado Leticia Gamboa como causa de la poca
aceptacion de los telares Toyoda, aduciendo que: “el cambio de lanzadera del
telar (fotografia 14) fue motivo de la nula recepcion de los telares japoneses,

porque en las industrias textiles del pais estaban acostumbrados al cambio de

330 Estudio, Siderurgica Nacional, 1961, p. 47.
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canilla.®3'”

Aparte del cambio de lanzadera, el peine falso y algunos otros de sus
mecanismos fue calificado inmediatamente como un telar de disefio pasado de
moda, lo que dio motivo a que se calificara la maquinaria Toyoda como
anticuada.®*

Bajo esa situacion, los propios empresarios del ramo sefalaron que: “los
productos Toyoda son muy diferentes a los que utilizan, los cuales son de
manufactura inglesa o estadounidense, y hubieran tenido la necesidad de cambiar
totalmente sus sistemas, lo cual requeriria la inversion de muchos millones de
pesos”. 3%

Fotografia 14

Fuente: tomado de telares y bastidores.blogspot.com.

Para promover y alentar la venta de los productos Toyoda, instituciones
como Nacional Financiera intervinieron en el asunto, de manera que esta entidad
publica prestaba dinero para que adquirieran la maquinaria japonesa, situacion
gue no fue aceptada por el grueso de los empresarios textiles, quienes incluso se
molestaron, porque esta institucion, segun Pablo Lopez “aparecia para ciertos
segmentos del sector privado como un fuerte competidor y un critico no

amigable”.*** Por ejemplo, los industriales textileros opinaban al respecto que

3114 canilla es un mecanismo inventado en 1733 por John Kay para permitir la tejedura automatica,

consiste en una lanzadera, pequefia manufactura de madera donde es envuelto el hilo, el cual es lanzado de
un lado a otro de la urdimbre por un mecanismo. Tomado de www.slidshare.net.

32 Estudio: Siderurgica Nacional, 1961, p. 69.

El Sol de Sahagun, 15 de Noviembre de 1959, Afio, |, Nium. 75.

Lépez Pablo, “La experiencia mexicana con banca de fomento”, en Marcelo Rougier (coordinador), La
banca de desarrollo en América Latina, luces y sombras en la industrializacion de la region, Ed, FCE, México,
2011.
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esa dualidad, iniciativa privada gobierno, conduce a que sigamos
importando lo que producimos. De esa manera, formaron un ambiente de
que el equipo japonés no servia, incluso don Jesus Rivera Quijano del
Consejo Nacional de Productividad (y director de los textileros) no la
aceptaba, se decia que preferian el equipo americano de Drapper y
Sacco Lowell. Algunos con gran desfachatez pidieron equipo suizo que
era carisimo. Eso era un reflejo del enfrentamiento iniciativa privada y
Gobierno.>®

Para Gonzalo Robles, uno de los principales factores que determinaron la
poca aceptacion de los productos Toyoda no fue el de indole tecnolégica que se
ha venido argumentando, sino la pugna o confrontacion entre la iniciativa privada y
la participacion del Estado como agente inversor o empresarial (recuérdese que
para la época existieron variadas denuncias en torno al papel del Estado como
agente rector de la economia del pais por parte del sector mas tradicionalista de la
clase empresarial, afincados en torno a la CONCAMIN y la COPARMEX, asi como
de diversas camaras de ramas industriales, en este caso la textil). Esa situacion
fue corroborada por Nacional Financiera al sefalar por medio de sus voceros lo

siguiente:

Veladamente dieron a entender que los ataques a Toyoda de México
provinieron de algunos sectores de la industria textil, particularmente de
los propietarios de los grandes talleres que utilizan maquinaria fina, la
que importan de Suiza e Inglaterra, la cual pueden pagar hasta en
facilidggedes en plazos de ocho afios, via proveedores asentados en el
pais.

Es muy probable que los proveedores y distribuidores de maquinaria textil
(véase cuadro 15), tanto mexicanos como extranjeros que se ubicaban en
diversas ciudades del pais como México, Puebla, Guadalajara y Monterrey, hayan
estado detras de los supuestos ataques en contra de los productos elaborados por
Toyoda de México, ya que para ellos fue un enorme negocio la importacién de

maquinaria europea y estadounidense para las diversas empresas textiles del

> 1bid p. 186.
% Estudio Siderurgica Nacional, 1964, p. 48.
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pais, (quienes brindaban ademas facilidades para adquirir sus productos mediante
plazos de dos a ocho afios, y un interés anual del 6 %, como se ha venido
sefialando). Por el contrario, con la instalacion de una empresa fabricante de
maquinaria textil en México, una parte muy importante de sus ventas hubiesen
disminuido.

Los reclamos hacia la trasnacional japonesa también provinieron de
algunas publicaciones de diarios capitalinos,**’ como sefialan Marfa de la Luz Sela
y Patricia Torres en su tesis titulada Antropologia Social en el Centro Industrial
Sahagun: “los cuales han escrito articulos dolosos y exagerados, todo ello con la

intencion de terminar con la sociedad mixta entre Toyoda y el Gobierno de

México”.>*®
CUADRO 15
Principales marcas de maquinaria textil y empresas distribuidoras en México
MARCA DISTRIBUIDOR IMPORTADOR
Dornier Stoffel y Cia
Picafiol Lao Lunk
Crompton and Knowles Carlos Rios Pruneda
Kovo Cia Técnicos Textil
Quest Agencia Comercial y Textil
Draper Ing. José Via Jr
Sacco Lowell J. Rabasa
Sulser Sulser Hermanos
Shurer Diesel Motor Co; S.A
Ruti Robredo Thornton y Cia.

Fuente: Elaboracién propia con datos de Estudio Siderdrgica Nacional.

337 . .. . . .
Desconocemos cuales sean esos diarios capitalinos a los que se hace alusion, ya que se consultaron

periddicos como “El Universal” y “Excélsior” de la década de los cincuenta y no se encontraron articulos en
los que se exprese cierta beligerancia hacia Toyoda por parte de los industriales de la rama textil del pais.
338 .

Ibid p. 152.

198




En contraofensiva y como respuesta a esos comentarios negativos hacia los
productos Toyoda, Nacional Financiera les dio a entender a los industriales
textileros del pais que la industria y maquinaria de origen japonés era una
avanzada para utilizar sus patentes y tecnologias en suelo mexicano, a través del

proyecto de Toyoda de México. Sefialaba en una misiva lo siguiente:

Les aseguramos y les podemos demostrar en cualquier momento que la
industria japonesa ha progresado sensiblemente en las dos ultimas
décadas, hasta ponerse a la altura de las mas avanzadas del mundo,
especialmente en el ramo textil, en donde ha aprovechado técnica propia
y ajena a través del uso internacional de patentes.?*°

Ese ambiente negativo en la recepcién de la maquinaria con tecnologia
japonesa se vino trabajando a lo largo de los afios en que esta empresa opero en
México. Ejemplo de ello es que desde que se promovio el establecimiento de ella,

segun el estudio de Siderurgica Nacional de 1961, se manifiesta que

varios industriales opinaron que los telares hechos en el Japdn no se
vendian en el exterior, sino que casi en su totalidad se emplearon en la
industria textil japonesa. Inclusive al elaborar el estudio se recogieron
opiniones en ese sentido, haciéndose ver que las exportaciones
japonesas seguian siendo muy pequefas frente, por ejemplo, a las de
Estados Unidos.>*

Sin embargo, esos comentarios contradecian los datos cuantitativos referentes a
la produccion de maquinaria textil japonesa, ya que al consultarse las cifras del
Japon se encontrd que tan sélo entre 1955 y 1957, tal pais exportd 19 189 telares,
contra 13 704 de los Estados Unidos. Y es que, en realidad, los mayores
mercados exteriores de la produccion japonesa no habian sido los de
Latinoamérica, sino los de diversos paises del Lejano y Medio Oriente. De alli que
los industriales de la rama textii hayan contraatacado esos argumentos,

expresandose, en medios tales como revistas especializadas en asuntos

% Estudio Siderurgica Nacional, p. 90.

0 Estudio Siderurgica Nacional, p. 95.
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industrialesg, sobre el fracaso de Toyoda, que a su juicio fueron de aspecto
tecnoldgico, por ejemplo, la deficiencia de los telares que producia.

En contraparte, y como una respuesta a esos argumentos de la Camara de
la Industria Textil, la revista Mercado de Valores publicé la contestacion del
director de Toyoda de Meéxico, Isako Matsui, quién dijo al respecto que
“practicamente se nos ataca antes de nacer.”*** Todo ello con referencia a que
desde antes de que el proyecto se concretara, la mayor parte de industriales de la
rama textil del pais estuvieron en contra de una empresa fabricante de maquinaria
textil asentada en México con tecnologia japonesa, algunas veces por prejuicio y
otras por conveniencia, ya que los proveedores de maquinaria textil ofrecian
facilidades y financiamiento a los compradores.

Contra todos estos argumentos, los promotores de la empresa y otras
personas menos reacias a la idea de utilizar las patentes japonesas para la
fabricacion de maquinaria textil en México, hicieron ver que la posicién de los
industriales era infundada, y que en muchos casos obedecia al desconocimiento
de la maquinaria de la que hablaban. Ademas, instituciones como Nacional
Financiera sefialaron que muchos de estos industriales se olvidaban que la
industria textil japonesa tenia tradicibn y que una gran parte operaba con
maquinaria y equipo hecho en ese pais, y que los propios ingleses habian
aprovechado sus disefios. Y la mejor demostracion de que el equipo japonés
trabajaba eficientemente, lo constituia el hecho de que su industria competia con
ventajas (no sélo por tener bajos costos de mano de obra, sino también por la
eficiencia de su equipo), con los paises que en afios anteriores habian
monopolizado el mercado exterior de textiles.

Una de las empresas que se sumoO a los argumentos favorables hacia
Toyoda de México fue la Compariia Ayotla Textil.*** Sus directivos se expresaron
de la siguiente forma de los telares Toyoda ya en su funcionamiento habitual y de

produccion:
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Ibid p. 151.

Al parecer la principal razén de la compra de maquinaria Toyoda por parte de esta empresa fue que al ser
de propiedad estatal, tuvo que apoyar lo producido en el pais, y por ende, adquirié maquinaria de patente
japonesa “fabricada” en México, de alli sus comentarios favorables hacia los productos Toyoda.
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La calidad del hilo manufacturado con equipo Toyoda es mejor que el
proveniente de la Saco Lowell. Existe una diferencia sustancial entre los
telares de manufactura norteamericana y los procedentes de Japén. Los
primeros son mas pesados que los segundos y elaboran telas ligeras,
medianas o pesadas. Los telares japoneses estan disefiados en tres o
cuatro grupos de acuerdo con el tipo de tela a producir, encontrandose
cierto equilibrio entre las ventajas ofrecidas entre unos y otros. Pero
cuando los telares fueron sometidos al proceso de acabado, resultd de
mayor calidad o tersura la procedente de la maquina japonesa.®*

A esas expresiones favorables por parte de la compafia Ayotla Textil, hay
que afadir otra, que tiene que ver con los precios de los productos Toyoda que
fueron un 15 % mas bajo que los equipos similares, tanto europeos como
estadounidenses. A pesar de ello, el grueso de empresas textiles del pais
siguieron comportandose reacias a la compra de maquinaria Toyoda.

Fue por ello, y ante esa situacion negativa en las ventas, que Toyoda de
México decidi6 ampliar o diversificar su espectro productivo mediante la
elaboracion de maquinas de coser en 1957 (fotografia 15), y de esta forma tratar
de paliar la situacion adversa en torno a los telares, trociles y cardas. Con ello,
parte de las piezas para la fabricacion de las maquinas de coser se construyeron
en la planta de Ciudad Sahagun, como la fundicién de la cabeza, y el resto se
importd de Japon. Estas maquinas tuvieron como rasgos caracteristicos los

siguientes:

1.- Lanzadera de patente Unica: sin necesidad de usar desarmador, se puede
quitar y poner facilmente.

2.- Control del guiador de telas: para material grueso o delgado o para bordar, se
controla facilmente con un practico boton.

3.- Regulador de puntadas: mediante un disco graduado de suave manejo, se
controla el tamafio de puntadas lleva una palanca guiadora para coser hacia
adelante o hacia atras.

*3 Informe de Nacional Financiera, 1957.
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4.- Regulador automatico del prensatelas: de acuerdo a la tela que se trabaja,
oprimiendo un botdn se ajusta al prensatelas.

5.- Pueden adaptarsele todos los accesorios y refacciones estandar, asi como el
motor tipo para maquinas de coser.3*

Fotografia 15

Fabricacion de maquinas de coser Toyoda en la planta de Ciudad Sahagun

Fuente: Ciudad Sahagin, Hombres e Industrias.

Pero en ese campo productivo, la Toyoda de México también encontro
competencia y fuerte hostilidad por parte de diversas marcas (Singer,
estadunidense y Niccei, italiana, principalmente), que ya se encontraban en
territorio mexicano, y al igual que en la produccién de maquinaria textil muchos
distribuidores y clientes tuvieron preferencia por productos estadounidenses y
europeos, lo cual se tradujo en una pobre aceptacion del proyecto japonés (a
pesar de sus precios mas econémicos con respecto a otras marcas, como queda
ejemplificado en el cuadro numero 16).

Al final, esta ayuda complementaria no sirvid, ya que ante la poca
aceptacion en el mercado nacional, la mayor parte de maquinas de coser fueron
destinadas a un mercado regional, en este caso a los trabajadores de Ciudad
Sahagun, principalmente a los obreros de Dina-Fiat y de la propia Toyoda, quienes
a través de créditos y el subsecuente descuento via némina, les fue otorgada una

herramienta de ese tipo.

> £l Sol de Sahagun, 18 de mayo de 1958.
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Cuadro 16

Cuadro comparativo de maquinas de coser hacia 1960

(Marcas, precios y modelos)

TOYODA SINGER PFAFF ALFA NICCEI BORLETTI CARACTERISTICAS
DE TOYODA

Modelo R3P De costura recta
atrds y adelante.

Mueble con Estuche con

dos cajones accesorios.

$ 995

Modelo R-15 | Modelo 191 | Modelo 6 Modelo B-40 Modelo 109 De zigzag con motor

LP R 11 para bordados. En

Mueble con 7 | 7 cajones Muebles color verde.
Consola con | Mueble y 7 | cajones Consola
7 cajones cajones $2,125
$ 2, 750. $ 3748
$ 2,050 $ 2,230
Modelo TZ-50 | Modelo 401 A | Modelo 60 Modelo Modelo Ultra Modelo 1, 102 | Automética de lujo,
Automatitoc, iluminacion interna,

Consola de | Mueble Mueble mueble Consola Mueble nimero ilimitado de

lujo consola consola consola consola dibujos. Con 14
discos.

$ 3,890. $ 4 780. $ 5,250 $4,800 $ 6,000 $ 4,998

Fuente: elaboracién propia con datos tomados del Fondo Presidentes, Adolfo Ruiz Cortines, exp, 405.2/114, f, 4.

Otros productos que la empresa elabor6 como medida de emergencia
ante la poca aceptacion de la maquinaria textil fueron los referentes a la fundicion
de piezas que su horno le permitié realizar. De la planta japonesa, Gonzalo Robles
senalé que: “soélo en lItalia habia yo visto una fundicion mejor instalada que la
Toyoda de México (la de Niccei). Era una cosa modelo, primero la fundicién,
segundo el limpiado y tercero el maquinado”.** De acuerdo a esa descripcion de
Robles, era evidente que los japoneses habian traido a México maquinaria
funcional y en buen estado, y no chatarra como sefialaron la mayor parte de
empresarios del ramo textil en México. Los principales clientes de Toyoda en
cuanto a las piezas fundidas fueron: Constructora Nacional de Carros de
Ferrocarril, Tubos de Acero de México e Industria Eléctrica de México.

En nimeros, el total de produccion y ventas en 1957 (un afio después de

la puesta en marcha de la empresa) fueron de 153 cardas y 1,195.3 toneladas de

* Ibid p. 220.
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acero, registrando las siguientes ventas: maquinaria textil 8 millones 353 mil
pesos; fundicion 3 millones 776 mil pesos; y en maquinas de coser 19 mil
pesos.**® Para el afio siguiente (1958), Nacional Financiera informé que la planta
trabajo a un 35 % de su capacidad. El precio de venta de su produccion fue de 21
millones de pesos correspondientes a 62% a 7, 020 maquinas de coser y 2, 000
toneladas aproximadamente de fundicién y varios. El 19 % a 103 cardas, el 17 % a
31 trociles, y el 3 % a cuatro telares. El informe de la empresa que difiere del de
Nacional Financiera da otras cifras en las que menciona un nimero mayor de
produccion y ventas, por ejemplo, 47 trociles, 80 telares, 119 cardas y 2, 669. 7
toneladas de acero, 106 toneladas de hierro y 7, 174 maquinas de coser.>*’

Es probable que la empresa haya manejado numeros mayores de
ventas con la intencion de ocultar la poca aceptacion en el mercado, y por ende,
de ventas en México, sobre todo, en lo tocante a la fabricacién de maquinaria textil
(que fue uno de los principales objetivos de la produccion en la empresa, y que fue
por lo que Toyoda vino a instalarse en nuestro pais), ya que el informe de
Nacional Financiera es muy contrastante con el de la trasnacional japonesa, por
ejemplo en cuanto a los telares, NAFINSA solamente hace mencién de cuatro
telares vendidos, mientras que en el informe oficial se sefiala que fueron ochenta,
y asi se pueden ir desglosando uno a uno los productos y verificarse que no hay
una concordancia en términos cuantitativos de la produccion y ventas. Un tercer
informe, el de Siderargica Nacional del afio 1961 también difiere de los dos
anteriores.

Cabe destacar que en ninguno de los informes referentes a las ventas de
la empresa, se da constancia de que se haya exportado algun telar, carda, trocil o
maquina de coser casera, fabricados en la planta Toyoda de Ciudad Sahagun, tal
como se habia informado durante la llegada de la trasnacional japonesa, y que fue
uno de los objetivos por los que se habia asentado en México de manera
estratégica para surtir no solamente el mercado nacional, sino el de América

Latina y de Los Estados Unidos. Las causas por las que Toyoda de México no

> 1bid p. 221.
* Ibid p. 222.
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exportdé maquinaria textil, segun el ingeniero Manuel Franklin (quien participd en la

elaboracion de un estudio posterior), fueron debido a que

ese objetivo estaba fuera de la realidad, pues tal cosa no era facil
realizarla desde JapOn, menos seria facil exportar equipo japonés
producido en México, sobre todo cuando la produccion de maquinaria
textil en otros paises: Estados Unidos, Inglaterra, Suiza y Bélgica estaba
aumentando y se ofrecia en un mercado de competencia con mayores
facilidades, prestigio y atractivos que la produccion japonesa.>*®

Ahora bien, en el cuadro 17 se detallan la cantidad total de ventas de los
productos Toyoda salidos de su planta de Ciudad Sahagun y vendidos Unicamente
en el mercado nacional:
Cuadro 17
Produccion total de maquinaria textil de Toyoda de México (1957-1959)

ANOS

CARDAS

TROCILES

TELARES

1957

122

1958

119

85

80

1959

70

47

217

Totales

311

132

297

Fuente: Estudio, Siderargica Nacional, 1961, p. 42.

Esos datos reflejan la minima produccion total de Toyoda, y son muy
inferiores si los comparamos con los enormes volimenes de importacion de
maquinaria textil de procedencia estadounidense y europea para el periodo de
1951 a 1959 (en este caso de los telares). Para comparar esos datos lo
ejemplificamos en el cuadro (18), en el que tomamos en consideracion Gnicamente
el rubro de la importacion de telares de diversos paises por ser el mas

representativo, contrastandolo con la produccién de Toyoda.

**® Estudio Siderdrgica Nacional, 1961, p. 39.
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Cuadro 18

Procedencia y marcas de los telares para la industria textil algodonera de

1951 a 1959

Pais Namero de unidades Marcas
Estados Unidos 7 448 Draper
Bélgica 1009 Picafiol
Suiza 643 Ruti-Shurer
Checoslovaquia 407 Kovo
Alemania 19 Varias
Produccion nacional 297 Toyoda
Importados 9526

Total 9823

Fuente: elaboracién propia con datos del Estudio de Siderurgica Nacional, 1961.

De acuerdo a la anterior tabla es importante destacar que la produccion de telares
de Toyoda apenas contribuy6 con el 2.8 % de ventas para el mercado nacional, de
su planta de Ciudad Sahagun Unicamente se produjeron 297 telares, que
contrastan con el abismal nimero de telares importados, un total de (9 526). Estos
datos cuantitativos reflejan la poca aceptacion de la maquinaria textil fabricada en
la planta de Toyoda de México, lo que a la postre ocasioné el fracaso de esta
empresa

Una de las quejas recurrentes del sector empresarial textil nacionalista del
pais, era que en la planta de Toyoda de Ciudad Sahagun, la mayor parte de los
técnicos eran de origen japonés (para ser precisos habia 70 en 1957), y que esto,
segun ellos, no redundaba en ningun beneficio de trasmision del conocimiento
(entendido como la capacitacion del personal mexicano por parte de los técnicos
japoneses, para lograr los objetivos del desempefio tecnolégico y productivo
dentro de la planta, y que los conocimientos derivados del aprendizaje se pudieran
aplicar dentro de dichos procesos), para los obreros e ingenieros de aquella
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region, debido a que los mexicanos Unicamente acataban las érdenes de aquéllos
sin participar plenamente en el proceso de construccion de las maquinas. Ademas
(y como en el caso de Dina-Fiat), la mayor parte de piezas para el armado de la
maquinaria textil se importaban de Japdn, con lo que los objetivos de disminuir las
importaciones no se llevaron a cabo. En el estudio elaborado por Siderurgica
Nacional, en 1961, se resefian como causas del fracaso de Toyoda de México

ocho circunstancias:

1. Defectos de proyeccion de la empresa, y muy particularmente de la prediccion
de la demanda, la que ni antes ni después del establecimiento de Toyoda tuvo la
magnitud que se le supuso.
2. Falta de una amplia y previa labor de convencimiento de los industriales a
quienes se pretendié vender el nuevo equipo.
3. Problemas internos de organizacién, adiestramiento del personal,
administracion.
4. Problemas de financiamiento y segun parece, de capital de trabajo.
5. Renuncia de muchos industriales a adquirir el equipo de la planta, bien por
razones justificadas, o por simples prejuicios, que sin embargo pesan en la
decision de los compradores.
6. Insuficiencia de recursos, de numerosos industriales, interesados en substituir y
renovar los equipos de sus plantas.
7. Inexistencia de una politica definida de proteccion arancelaria, que sin entrafiar
privilegios injustificados para Toyoda, ni gravdmenes excesivos para la industria
textil, haya protegido la fabricacion en el pais, por lo menos frente a la maquinaria
textil usada.
8. Factores derivados de la estructura misma de la industria textil, y en  particular
de la de algoddn, que sin duda obstruyé y desalenté la modernizacion y la
reposicién de maquinaria y equipo.®*

Este conjunto de factores dieron como resultado que la empresa

trasnacional japonesa instalada en Ciudad Sahagun no lograra los objetivos que

349 Estudio, Siderurgica Nacional, 1961, pp. 53 y 54.
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se habian trazado en afos anteriores, que eran frenar la importacion de
madquinaria textil, equilibrar la balanza de pagos y evitar con ello la fuga de divisas,
debido a que, en términos cuantitativos, la cantidad de maquinaria importada fue
ampliamente superior a la producida por esta empresa, tomando en consideracion
los afios que van de 1957 a noviembre de 1959, fechas en que Toyoda de México

operé en el pais (véase cuadro 19).

Cuadro 19
Valores de importacion y de la produccion nacional de maquinaria y equipo
textil* (Pesos)
ANO IMPORTACION FABRICACION NACIONAL
1957 241077 9560
1958 171 858 8111
1959 144 545 15 595
Total 557 480 33 266

Fuente: Elaboracién propia con datos de Estudio de Siderirgica Nacional, 1961.
*Hay que sefialar que en estas cifras no estan incluidas ni la importacién ni la produccién nacional de maquinas de coser
para el hogar, que también se dedicé a elaborar Toyoda de México.

A través de esa tabla se puede detectar que los objetivos trazados por
parte del gobierno que apost6 por la fabricacion de telares, trociles y cardas con
mano de obra mexicana y tecnologia japonesa, no fueron cumplidos ya que en
esos tres afios de produccidon Toyoda de México Unicamente cubrié un porcentaje
de ventas muy menor en comparacion con volumenes de importacion mucho mas
amplios. Esto se tradujo en un déficit de 524 214 pesos, lo cual evidentemente nos
da una idea muy amplia de que los industriales textileros mexicanos prefirieron
seguir importando maquinaria del extranjero, ya sea por cuestiones de indole
tradicional, (gustos y preferencias), lo que a la postre hizo que uno de los intentos
mas ambiciosos de la década de los cincuenta en cuanto a la fabricacion de
maquinaria textil (Toyoda de México), haya fracasado en sus casi cuatro afos de
operaciones en su planta de Ciudad Sahagun, Hidalgo. A ello hay que afadir,

segun Leticia Gamboa: “el repudiado papel de Japén en la Segunda Guerra
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Mundial, y el hecho de que el fracaso de Toyoda de México se diese en la
coyuntura de la Guerra Fria”.®*® Situacién que tiene que ser matizada, ya que en
la década de los cincuenta, Japon representaba para los Estados Unidos y para el
“‘mundo libre” un aliado, y atras habia quedado la imagen de una nacién bélicosa,
(debido a los reajustes en la geo-politica mundial) del periodo. Por ejemplo, en
términos econdmicos, y especificamente en 1955, Japon logro, por primera vez,
una balanza equilibrada con un crecimiento del 9 %, y como sefiala de manera
contundente en el informe gubernamental del afio siguiente (1956, afio en que

entr0 en operaciones Toyoda de México) sobre la economia de ese pais “jel
periodo de la posguerra ha quedado atras!”.*' Con ello, el argumento del
repudiado papel de Japon en el caso de los empresarios textiles mexicanos, pasa
mMAas por una cuestion mitificada del imaginario colectivo y de prejuicios, que de
algo tangible y concreto.

De todo lo anterior se desprende lo siguiente, si el gobierno mexicano e
instituciones financieras como el Banco de México y Nacional Financiera, asi
como José Ramoneda (principal promotor y gestor del proyecto), tuvieron, desde
un principio, el conocimiento de que la instalacion de una empresa de maquinaria
textil con capital y tecnologia japonesa y los productos que ésta fabricaria iban a
ser poco aceptados en el mercado mexicano, entonces ¢ por qué se establecié la
empresa? Tal vez, los responsables del proyecto pensaron que con el paso del
tiempo los industriales del pais adquiririan los productos de Toyoda. Ademas, hay
que recordar que para la época (la década de los cincuenta), Nacional Financiera
dio luz verde a varios proyectos en el que la sociedad, entre iniciativa privada y
Gobierno, (boom de la industria con capital mixto) derivaria en la puesta en
marcha de empresas que a la postre podian eliminar la fuga de capitales y
aminorar el déficit en la balanza de pagos, que a su vez propiciarian la sustitucion
de importaciones.

De alli que esa entidad financiera haya apoyado proyectos de forma

experimental, es decir, sin los estudios de mercado mas apropiados que

350

Ibid p. 272.

1 Tanaka, Michiko, (coordinadora), Historia Minima de Japdn, Ed, El Colegio de México, 2011, p.304.
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redundaran en objetivos claros, pues a pesar de haberse realizado y aprobado un
estudio (tanto del Banco de México como de los industriales japoneses, de manera
conjunta), éste no fue el mas adecuado como ya se ha demostrado a lo largo del
capitulo, por ejemplo, el mercado mexicano no era capaz de absorber un volumen
tan alto de husos, cardas, trociles y telares. Mientras que al mercado externo, que
tenia como segundo objetivo, Toyoda no pudo exportar ninguno de sus productos.
Como consecuencia no se logro consolidar tal proyecto, concretandose el fracaso

empresarial.

IV.3.1. El Cambio de Toyoda a Sidenay la finalizacion de la produccién de
maquinaria textil en México

Con el fracaso de Toyoda de México debido a los ya mencionados factores de un
mercado mexicano renuente y poco proclive a la aceptacion y compra de
maquinaria textil japonesa, de confrontacion entre iniciativa privada y gobierno, y
de problemas de indole técnico ¢ qué paso con el proyecto de fabricar maquinaria
textil? ¢ Acaso con el fracaso de Toyoda se terminé el plan de producir maquinaria
textii en México? Como respuesta a ello, debemos sefialar que el gobierno
mexicano adquirio la totalidad de las acciones de los japoneses, para dar vida a un
nuevo proyecto en el cual se seguiria produciendo maquinaria textil, asi como la
fabricacion de piezas de acero a través del horno de fundicion de la planta de
Ciudad Sahagun, destinadas a proveer monoblocks para Diesel Nacional y equipo
rodante para la Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril, las otras dos
empresas que conformaban el Ciudad Sahagun, generando con esto su
integracion a partir del afio de 1960.

En las siguientes lineas daremos a conocer el proyecto de SIDENA,
empresa paraestatal que tuvo vida a partir de la compra de las acciones de
Toyoda de México, el 11 de noviembre de 1959, pero que realmente tomd nombre
como tal, en 1961. Esta empresa, hay que sefalarlo, no es objeto de nuestro
estudio, pero debido al hecho de que es, hasta cierto punto, una continuidad del
proyecto Toyoda, daremos cuenta de ella, sélo que a partir de esa fecha estuvo en

manos del Estado empresario.
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Hay que mencionar primeramente que debido a los problemas de
aceptacion de los productos Toyoda en México, y como consecuencia de la baja
produccion y las pérdidas econdmicas que sufrid6 la empresa, el Gobierno
Mexicano y las instituciones publicas de fomento como Nacional Financiera y el
Banco de México decidieron tomar cartas en el asunto comprando las acciones de
los japoneses, reestructurando y operando esa fabrica de maquinaria textil por
otros derroteros y cambiando el nombre de la empresa Toyoda de México por el
de Siderargica Nacional (SIDENA), dando punto final a la incursion de los
japoneses en la produccién de maquinaria textil en el pais. Uno de los primeros
pasos para guiar el proyecto estatal de SIDENA fue designar al igual que en Dina-
Fiat a Victor Manuel Villasefior como director de la nueva empresa. Esta decision
fue tomada por el presidente Adolfo Lopez Mateos debido a los éxitos que aquél
habia obtenido en la empresa Constructora Nacional de Carros de Ferrocatrril.

Aqui cabe hacer un paréntesis para sefialar que el éxito de Carros de
Ferrocarril se debid principalmente a que esa empresa tuvo un mercado cautivo a
través de la venta de cabuses y material rodante para la paraestatal Ferrocarriles
Nacionales de México, ya que Constructora fue la Unica empresa concesionada
para tales fines, situacion que no se dio ni en Dina-Fiat, ni en Toyoda, tal vez esa
fue una de las principales causas por la que s6lo una de las tres empresas de
Ciudad Sahagun haya sido en términos relativos exitosa en la década de los
cincuenta.

Retomando de nueva cuenta el tema de SIDENA, ex Toyoda, debemos
sefalar que a partir de junio de 1959 Victor Manuel Villasefior asumio la direccion
general de la empresa, de manera conjunta con Dina-Fiat y Constructora Nacional
de Carros de Ferrocarril para articularlas en Ciudad Sahagun. La primera accion
del funcionario fue, para tratar de revertir los malos resultados de la empresa,
planear la fabricacion de tractores agricolas ya que la mayor parte de tractores se
importaban de los Estados Unidos, y en la segunda etapa de sustitucion de
importaciones, ya que se pretendia aminorar el importe de bienes de capital o
consumo duradero, la idea de fabricar tractores en el pais era una posibilidad, (sin
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dejar de lado la produccion de maquinaria textil) para sacar provecho de los
hornos de fundicion con que contaba Toyoda,

Pero el proyecto de fabricar tractores no fue apoyado en un principio, ya
que el titular de la Secretaria de Industria y Comercio se opuso, sefialando que “la
produccion de tractores era una actividad que correspondia desempefar a la
iniciativa privada”.®*? Y el proyecto se cristaliz6 en 1966 con la intermediacion de
la automotriz estadounidense Ford para fabricar (en sociedad mixta, y para cubrir
el mercado interno mexicano) dentro de la planta de Sidena tractores de esa
marca. En cuanto a la fabricacién de maquinaria textil, el Director General decidio
seguir un plan similar al que habia trazado y utilizado en Dina-Fiat. Victor Manuel

Villasefior sefiala en sus memorias que

al hacerme cargo de la empresa, transformada en Siderurgica Nacional,
procedi a abordar el problema de sustituir los telares y trociles japoneses
por maquinaria de otras marcas que la industria textil mexicana aceptara
sin reparos, asi como también a ocuparme del no menos apremiante
problema de echar a caminar las instalaciones de la fundicion de acero
en las que toda actividad hallabase practicamente paralizada. Era
necesario, por otra parte, reemplazar a los cuarenta funcionarios y
empleados japoneses (que aun permanecian en México) que tenian a su
cargo el desempefio de las funciones de mando, técnicas vy
administrativas. “Se procedié en SIDENA con el mismo criterio que en
DINA. Se integraron los cuadros basicos de jévenes ingenieros que fue
necesario principiar a calificar técnicamente para las funciones que les

corresponderia desempefar”.>*

Se continud fabricando, ahora en SIDENA y como medida de emergencia, las
maquinas de coser que tuvieron una relativa alza en sus ventas, pero al igual que
en los tiempos de Toyoda el principal competidor, SINGER, continué siendo un
poderoso rival de gran arraigo en México. Al ver los directivos de SINGER que
Siderurgica Nacional representaba cierta amenaza, intensific6 sus campafias de
publicidad, reduciendo los precios de sus productos y ampliando las instalaciones

de su planta en Querétaro para fabricar, en el pais, la casi totalidad de los

articulos integrantes de la maquina de coser, que hasta entonces se importaban

352

Ibid p. 225.
>3 1bid p. 260.
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de Estados Unidos. De cualquier forma se siguieron fabricando las maquinas de
coser, y se produjeron (como en la época de Toyoda) maquinara textil,
principalmente telares. Para ello se tuvo previamente un acuerdo de asistencia
tecnoldgica y de patentes con la compafia estadounidense Vanadium Alloys Steel
para la produccion de aceros aleados de alta calidad; posteriormente, se promovio
entre los diversos empresarios del ramo textil encuestas para sefialar cuales eran
las marcas de su preferencia para evitar un fracaso como el que habia acontecido
en Toyoda. Por ejemplo, se emplearon varias clases de cuestionarios y se
recogieron directamente opiniones de técnicos industriales y textiles, asi como de
organismos tales como la Camara Textil, el Consejo de Industriales Textiles, la
Unidn de Industriales Textiles y el Colegio de Ingenieros Textiles. La mayor parte
de industriales optaron por las marcas estadounidenses Saco Lowell y Draper.
Pero estas compafiias en un principio se negaron a concertar algun contrato de
patentes y de asistencia tecnoldgica. Posteriormente y ante la amenaza del
Gobierno Mexicano de prohibir la importacion de ambas marcas, estas cedieron.
De tal forma que para 1964 Siderargica Nacional vendié cerca de 700 telares y

120 trociles. En el cuadro numero 20 se puede apreciar sus principales clientes.

Cuadro 20

Principales clientes de Sidena entre 1960 Y 1967
Hilados y Tejidos S.A Textiles Hércules S.A
Romafil S.A Hilados y Tejidos Sindec
Cia. Textil La Fe S.A La Marina S.A
Industrial de Xalostoc Textiles Mar S.A
Cia. Industrial de Orizaba Ocotlan Textil S.A
Textiles Morelos Hilados y Retorcidos La Moderna
Hilazas Mercerizadas Acabados Lourdes S.A
San Martin S.A Tejidos Jacquard S.A

Fuente: Datos tomados de Victor Manuel Villasefior, Memorias de un Hombre de Izquierda Il, Ed. Grijalbo, 1977.

213




De igual forma, la paraestatal logré la “mexicanizacion” o la integracion de
componentes producidos en México para la fabricaciébn de maquinaria textil en un
60 %, pero entonces ocurrié un hecho desfavorable para la empresa. Desde 1966
se suscitd una campafa en contra de la compaiiia, muy parecida a la que afios
antes habia ocurrido con Toyoda, a pesar de que los precios y las condiciones de
SIDENA eran favorables. Esa campafa vino de nueva cuenta, de algunos
fabricantes de maquinaria textil e importadores, asi como de algunos empresarios
de esa rama, principalmente del grupo textil de Puebla encabezado por Carlos

Yarza. De este personaje, Eduardo Villasefor se expreso de la siguiente forma:

Como presidente de la Confederacion de Camaras Industriales, el interés
que lo gui6é no fue otro que el de promover el lucro de las fuerzas mas
reaccionarias de la iniciativa privada, sin importarle un bledo cualquier
intento de auténtico desarrollo industrial, en beneficio del pais en su
conjunto. Para esos individuos la Patria esta donde hay un buen botin
que arrebatar.®*

En ese contexto, algunas empresas productoras de maquinaria textil
extranjeras comenzaron a dar precios de dumping>>® y mejoraron sus condiciones
de crédito, y SIDENA no pudo competir debido a que no pudo bajar sus precios en
un 5% como consecuencia de las regalias y la asistencia tecnolégica que pagaba
a Draper y Saco Lowell. Posteriormente (y como la Ultima estocada para el fin de
SIDENA en la fabricacion de maquinaria textil), la Secretaria de Industria y
Comercio, bajo presién de los industriales textileros poblanos, y la intervencién del
propio presidente Gustavo Diaz Ordaz hizo publico el permiso de libre importacion
de maquinaria textil, incluso de las lineas que SIDENA fabricaba, con lo cual se

canceld la proteccion arancelaria, el motivo aducido fue el “interés publico”. Con

% Ibid p. 313.

P> dumping es en general, una situacion de discriminacién internacional de precios: el precio es uno
cuando se vende en el pais importador, y es inferior al precio a que se vende este producto en el mercado
del pais exportador. Asi pues, en el mas sencillo de los casos, el dumping se determina simplemente
comparando los precios en dos mercados. Ahora bien, en raras ocasiones es tan simple la situacidn, si es que
lo es alguna vez, y en la mayoria de los casos es necesario emprender una serie de andlisis complejos para
determinar el precio apropiado en el mercado del pais exportador, y el precio apropiado en el mercado del
pais importador con el fin de realizar una comparacién adecuada.
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ello no solamente se autorizé la entrada de maquinaria nueva, procedente
principalmente de los Estados Unidos, sino también de maquinaria usada a muy
bajos precios.

De ahi que la maquinaria textil en SIDENA se haya dejado de fabricar a
partir de 1967, produciéndose en adelante basicamente, piezas de acero para
diversas empresas de Ciudad Sahagun, como la fundicion de motores y mono
blocks para vehiculos y camiones en Diesel Nacional, y de equipo rodante para la
Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril. La empresa como paraestatal
concluy6 sus operaciones en 1993 por problemas de liquidez, en ese mismo afio
(y con la venta de las empresas publicas, la desincorporacion y reconversion
industrial orquestada por el presidente Carlos Salinas de Gortari) fue comprada
por la compafiia estadounidense ABC National Castings, finalizando su presencia

en el pais en 2002.
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CONCLUSIONES
A través de esta investigacion, hemos recorrido el proceso de industrializacion

mexicano posrevolucionario generado a partir de la puesta en practica del texto
constituyente de 1917, que a su vez brindd certezas juridicas e institucionales y
facultd al Gobierno como garante e interventor en el desarrollo econémico
teniendo como ejes dos coyunturas favorables: la Gran Depresion y la Segunda
Guerra Mundial. La primera derivé las condiciones adecuadas para impulsar la
produccion de bienes manufacturados anteriormente importados, al grado que los
bienes importados se comenzaron a sustituir por los de origen nacional, dando
pauta para la puesta en practica de la primera sustitucion de importaciones, misma
qgue reorientd la demanda de productos del exterior. Mientras que el segundo,
activo la produccion de derivados industriales como papel, fertilizantes, quimicos y
acero, que pusieron los cimientos para la industria mexicana. Este cambio se dio
por la imposibilidad de no poder importar articulos y manufacturas de otras
latitudes, debido a ello, México tuvo la necesidad de producir ciertos bienes de
consumo Yy algunos bienes intermedios necesarios para el mercado interno.
Posteriormente, y derivado de estos procesos coyunturales, durante la
década de los cincuenta, el Estado Mexicano intenté extender y dinamizar el
sector mecanico y de bienes de capital, surgiendo diversos proyectos industriales
en el pais, tal como el representado por Ciudad Sahagun, Hidalgo, que cont6 con
estudios de planeacion por conducto de la Oficina de Investigaciones Industriales
del Banco de México y de Nacional Financiera, siendo un proyecto que tuvo la
intencion de descentralizar el desarrollo industrial, brindar trabajo a un importante
segmento poblacional y generar una industria de bienes de capital en una
segunda etapa de sustitucién de importaciones, que ayudaria a frenar los déficits
en la balanza de pagos. Al final, no se cumplieron los objetivos de Ciudad
Sahagun, pues diversas circunstancias impidieron su buena marcha, entre ellas se
destacan las siguientes: problemas de planeacién y praxis, que en la mayoria de
casos afecta el buen desenvolvimiento de este tipo de proyectos, puesto que no
habian experiencias previas que adviertieran posibles errores (era la primera

ciudad industrial del pais); ausencia de mano de obra capacitada; carencia de

216



servicios basicos para la poblacion como escuelas, hospitales y viviendas, nula
integracion productiva entre las tres empresas, falta de arraigo de los trabajadores,
entre otros. Esto derivd en que Ciudad Sahagun y dos de sus tres empresas no
tuvieran el despegue y los resultados productivos y financieros adecuados. En
nuestros casos de estudio: Dina-Fiat y Toyoda, desde un principio se toparon con
la fuerte competencia interna y externa, tanto de fabricantes como proveedores de
vehiculos particulares, camiones de carga y de pasajeros, al igual que de
maquinaria textil.

En el caso de Dina Fiat el conjunto de razones explicitas a las que
aludimos como las causantes del fracaso empresarial (tecnologia inadecuada,
escasez de refacciones, ausencia de mercado, asi como de gustos y preferencias
de los potenciales clientes por vehiculos y camiones estadounidenses), sobresale
un factor especial, y es el que tiene que ver con el enfrentamiento entre Gobierno
y la iniciativa privada. La participacion de éste en una rama industrial que los
empresarios y asociaciones del autotransporte opinaban que les correspondia
Gnicamente a ellos. Esto pone en evidencia que la necesidad de tener una
empresa automotriz (en donde el Estado Mexicano tuvo una importante
participacion accionaria), si bien era un asunto prioritario de los grupos
econdémicos nacionalistas para sentar las bases de una articulacion horizontal y
vertical de la industria automotriz mediante la inclusién, cada vez mayor, de partes
automotrices hechas en México (carrocerias, llantas, acumuladores, sistemas
eléctricos y motores), la opinion para las asociaciones del autotransporte
(distribuidores y agencias), era que la importacion de camiones, autobuses y
vehiculos estadounidenses y los automoviles que se elaboraban en las plantas
establecidas en el pais de trasnacionales como Ford, General Motors,
International Harvester y Chrysler, les ofrecian importantes ingresos.

Esta confrontacion entre el Gobierno y los empresarios privados del
autotransporte, propici6 que el proyecto no haya cumplido con satisfacer al
mercado mexicano del autotransporte pesado y de automéviles. A ello hay que
afadir como causa de las bajas ventas de Dina-Fiat, la todavia incipiente

demanda de vehiculos automotores, asi como de la precaria red carretera, dichos
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factores no incidieron lo suficiente para generar las condiciones que detonaran el
desarrollo de la industria en comparacion con otros paises como Brasil y
Argentina, donde los resultados fueron mejores.

Todo eso lleva a concluir que el proyecto Dina-Fiat obedecié mas a una
situacion de intereses personales, en este caso de ciertos politicos y empresarios
como Miguel Aleman Valdés, Bruno Pagliai y Luis Montes de Oca, que de priorizar
el establecimiento de una industria automotriz nacional. El sector tuvo que
enfrentarse a la dificil situacion que representd competir ante las empresas
estadounidenses asentadas ya en nuestro pais, con ello, la Dina-Fiat perdi6 la
partida empresarial. Lo anterior llevéd al Gobierno Federal e instituciones de
desarrollo como el Banco de México y la Nacional Financiera a aceptar que
fracasaron, y mediante la politica de “borron y cuenta nueva,” llevaron a cabo otra
estrategia iniciada en 1960, que fue desarrollar un nuevo proyecto, ahora como
paraestatal, Diesel Nacional, la cual mediante contrato de asistencia con la firma
francesa Renault prosiguio con la fabricacion de automoviles, mientras que con la
empresa estadounidense Flexible firm6 un acuerdo para la fabricacién de
autobuses.

En el caso de Toyoda de México, tercera empresa establecida en la ciudad
industrial, esta tuvo como intencionalidad el aminorar las importaciones de bienes
de capital, (cardas, trociles y telares), y al mismo tiempo modernizar la industria
textil nacional. Curiosamente, sucedieron problemas similares a Dina-Fiat, poca
aceptacion dentro del mercado mexicano. Por ejemplo, aqui también hubo
problemas tecnoldgicos y de preferencia por maquinaria como los causantes del
fracaso empresarial, e incluso, al igual que en Dina, sobresale la confrontacién con
industriales textileros. Para estos, el proyecto de Toyoda no agrado por la sencilla
razon de que afectaba sus intereses econémicos. Por ejemplo a los industriales de
Puebla, se les facilitaba la importacion de equipo a bajos intereses, en productos
que a su juicio contaban con una mayor calidad tecnoldgica que los elaborados
por Toyoda de México.

Por su parte, en el caso de las casas importadoras establecidas en el

pais, es evidente que al instalarse una empresa fabricante de maquinaria textil en
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México, les restaba ventas, de ahi que se haya propiciado toda una campafa
negativa hacia los productos Toyoda con la finalidad de hacerla caer, utilizando
como principal arma, el discurso de tecnologia deficiente. Es un hecho que la
industria textil nacional no necesitaba una fabrica de maquinaria textil como lo
harian creer los técnicos, ingenieros y funcionarios mexicanos de instituciones
como el Banco de México y Nacional Financiera, ya que después de la Segunda
Guerra Mundial se pudieron importar los derivados textiles sin mayor problema.
Ademas, los volimenes de importacion de maquinaria textil hacia México no
fueron tan amplios como para justificar la puesta en marcha de un proyecto tan
ambicioso. Aunque una razon de peso para establecer la planta fue el plan inicial
de los japoneses de exportar telares y cardas Toyoda hacia Latinoamérica y los
Estados Unidos; sin embargo, esto tampoco sucedio.

Como consecuencia, el proyecto nunca conté con el visto bueno de los
empresarios textileros del pais, y mucho menos de las agencias importadoras de
maquinaria, siendo patrocinado Unicamente por funcionarios nacionalistas
aglutinados en el Banco de México y la Nacional Financiera. Lo anterior era para
aminorar la fuga de divisas en ese rubro, ocasionadas por la importacion de esos
productos y sentar las bases de una industria de bienes de capital. Otro aliciente
fue la participacion del empresario José Ramoneda quién participé en el proyecto
para sacar provecho personal por su labor de gestion.

Por otra parte, los industriales textileros del pais nunca solicitaron al
Gobierno una opinion para el desarrollo y modernizaciéon de la industria textil
nacional, ni que se necesitaba una fabrica productora de maquinaria textil. Ellos,
como empresarios, fueron pragmaticos. No eran un grupo de raigambre
nacionalista (sino todo lo contrario) que apoyara una empresa Estatal. Estos
industriales se guiaban por lo que mas les convenia, en este caso optaban por
maquinaria importada, de probada calidad, con facilidades de pago. Por esta
sencilla razén estuvieron en contra de la instalacion de Toyoda de México. Esto
ocasiond que el proyecto se viera truncado en 1960 y fuera sustituido por una
empresa de caracter publico de nombre Siderurgica Nacional.
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En sintesis, podemos decir que las dos compafias no operaron
adecuadamente porque no hubo un mercado interno atractivo, ni tampoco fueron
blindadas para la competencia como otras empresas mixtas y paraestatales. A
diferencia, esta el caso de Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril que
sobrevivio de 1952 hasta 1988 en esa misma ciudad industrial. Lo sobresaliente
de este caso es que su produccion fue a parar a un cliente cautivo y exclusivo,
Ferrocarriles Nacionales de México, su éxito empresarial se debié sobre todo a
este pequefio detalle.

Otro caso que ejemplifica este hecho es el de la empresa Tubos de
Acero de México, ubicada en el estado de Veracruz, que destina su produccién de
tubos sin costura a Petréleos Mexicanos. En el caso de Dina-Fiat y Toyoda sus
clientes fueron diversos, pero poca compra de empresas estatales. Unicamente
Toyoda vendi6 algunos telares a la empresa publica Ayotla Textil.

Finalmente, ma&s que una conclusion, quiero hacer una ultima reflexion,
para advertir que esta investigacién fue un primer acercamiento con respecto a
Ciudad Sahagun y las empresas Dina-Fiat y Toyoda de México. Faltara por
realizar la dificil tarea de indagar el papel que jugaron los inversionistas y técnicos
extranjeros (tanto italianos como japoneses), con respecto a los problemas de
aceptacion de los productos de las compariias en cuestion. Esta tesis argumenta y
problematiza exclusivamente con comentarios vertidos por los administradores,
empresarios, y en general por los sefialamientos de funcionarios publicos
mexicanos.

Desafortunadamente, no contamos con las opiniones y los estudios hechos
por los italianos y japoneses. Conocer estos hechos hubiera sido importante para
desentrafiar sus motivos de inversion en México y el por qué se asociaron al
Gobierno. Sus opiniones fueron dificiles de rastrear en las hemerotecas y archivos
nacionales. Lo mas probable (y aqui es mera especulacién) es que ambas
empresa decidieron omitir las razones por las cuales fracasaron. Por ejemplo, los
libros histéricos de ambas empresas®*® no mencionan su incursién en suelo

mexicano, pero si los casos exitosos como el de Espafia en 1948, donde la Fiat se

% Esos libros son Toyota, a history of the first 50 years, de 1988 y el de Historia de la Fiat, 90 afios.
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asocié con el gobierno espafiol para dar vida al proyecto SEAT; o en Brasil, en
donde Toyota (acronimo de Toyoda), invirtié en la construccion de una planta para
fabricar automoviles en 1958. Tal vez esa informacion confidencial se encuentra
en los archivos personales de esas dos firmas trasnacionales, ya sea en Turin,

Italia®®’

o en Aichi, Japon, ciudades en donde se encuentran las casas matrices
de ambos corporativos.

Los puntos de vista de los inversionistas y técnicos italianos y japoneses
con respecto al nacimiento y fracaso de los proyectos Dina-Fiat y Toyoda de
México, en Ciudad Sahagun, hubieran aportado nuevas luces para complementar
la presente investigacion. Desafortunadamente, esto no se dio asi por las razones
ya aludidas, de cualquier forma (y no quiero que se interprete como un mero
conformismo o pretexto), el estudio incorpordé un importante nimero de fuentes,
tanto primarias como secundarias para la realizaciébn de un primer acercamiento
sobre la problemética de esa ciudad industrial y dos de sus empresas en esta
etapa primigenia. De alli que los pendientes sobre el tema son alin muchos, pero
este primer intento ha querido aportar una pequefa parte en espera de ampliar el
analisis en los préximos afios, pues una investigacion, contrario a lo que se
piensa, no concluye, sino que abre y expande nuevos cuestionamientos y
opiniones, en este caso sobre la génesis, desarrollo y conclusiones de dos firmas
industriales que tuvieron la intencién de desarrollar la rama automotriz y textil de
México. Con ello, la invitacién esta hecha para todo aquel interesado que abra
estas paginas y quiera (ya que el conocimiento se va engrosando con cada
aporte) indagar sobre el tema y sumar su participacion, para entender de mejor
forma este proyecto industrial llamado Ciudad Sahagun y sus empresas pioneras:

Dina-Fiat y Toyoda.

357 .. . . . . . ,
El Archivio Storico Fiat se encuentra en los talleres turineses de nombre Fiat Corso Dante, y contiene mas

de cinco mil metros lineales de documentos sobre diferentes aspectos del grupo industrial desde los
comienzos del siglo XX hasta la década de los noventa. Alberga documentacién relacionada con la
administracion del grupo, sus finanzas, el personal, la produccion, la comunicacion y publicidad, documentos
relacionados con los departamentos de investigacion, tecnologia e ingenieria, asi como informacién sobre
sus automoviles de carreras, vehiculos industriales, trenes, aviones y motores marinos.

221



FUENTES CONSULTADAS

ARCHIVOS

Archivo General de la Nacion (AGN)
Fondo Diesel Nacional:

Secretaria de Difusion

Secretaria de Finanzas

Fondo Gonzalo Robles

Fondo Siderurgica Nacional

Fondo Presidentes:

Miguel Aleman Valdés, 1946-1952

Adolfo Ruiz Cortines, 1952-1958

HEMEROTECAS

Hemeroteca de la Universidad Nacional Autbnoma de México:
Diario, El Sol de Sahagun, 1957-1960

Diario, El Informador de Guadalajara, 1957

Diario, El Sol de Hidalgo, 1957-1960

Revista Interna de Diesel Nacional, 1956-1959

Revista Sahagun, 1960-1961

222



BIBLIOTECAS

Biblioteca Daniel Cosio Villegas:

Problemas Agricolas e Industriales de México, 1949-1957
Estudio, Siderurgica Nacional, 1961

Biblioteca de Ciudad Sahagun, Hidalgo:

Revista Sahagun, 1959-1960

Biblioteca Facultad de Contabilidad y Administracion (UAQ), Fondo Nacional

Financiera:

Estudio, “Bases para la reestructuracion de la industria textil algodonera y de fibras

quimicas”, anexo |. Ed. Nacional Financiera-Banco de México, 1966.
Biblioteca Facultad de Ciencias Politicas y Sociales (UAQ):

Periddico Tribuna, Octubre de 1957

INFORMES
Informe de Nacional Financiera, 1957
Informe de Diesel Nacional, 1962

Informe de Diesel Nacional, 1970

ARTICULOS

Cubides Salgado, Jorge, Conferencia para posesionarse como miembro de la

Sociedad Geografica Colombiana, Bogoté, 2006.

223



El Urbanismo, la Ciudad y su Tratamiento Juridico, en Boletin Mexicano de
Derecho Comparado, UNAM, México, 2000.

Garcia Moctezuma, Francisco, Investigaciones Geograficas, Boletin del Instituto
de Geografia, UNAM, Num. 71, México, 2010.

FUENTES ELECTRONICAS

www.library.hbs.edu

www.motorpasion.com

www.slidshare.net.

FUENTES SECUNDARIAS O BIBLIOGRAFIA
Aguila, Marcos, Economia y trabajo en la mineria mexicana, la emergencia de un

nuevo pacto laboral entre la Gran Depresion y el Cardenismo, Ed. UAM, México,
2004.

Aguilar, Ismael, Descentralizaciéon Industrial y Desarrollo Regional en México, Ed.
El Colegio de México, 1993.

Alvarez, Ernesto, Monografia de Tepeapulco, Ed. Diesel Nacional, México, 1982.

Antologia de la Planeacion en México, 1917-1985 I, Los Primeros Intentos de
Planeacién en México (1917-1946), Ed. FCE-SPP, México, 1982.

Arteaga, Arnulfo, Integracion Productiva y Relaciones Laborales en la Industria
Automotriz en México, Ed. UAM-Plaza y Valdés, México, 2003.

—, Procesos de Trabajo y Relaciones Laborales en la Industria Automotriz en
México, Ed. UAM, México, 1993.

Avelas, Antonio, Industrializacion y Desarrollo, Ed. FCE, México, 1990.

224


http://www.library.hbs.edu/
http://www.motorpasion.com/
http://www.slidshare.net/

Avila Juarez, Oscar, Ascenso y Caida del Elefante de Acero Regiomontano,
Historia de la Fundidora de Fierro y Acero de Monterrey, 1900-1986, Ed. UAQ,
Querétaro, 2012.

Ayala Espino, José, Estado y Desarrollo, La Formacion de la Economia Mixta
Mexicana, (1920-1982), Ed. FCE, México, 1988.

—, Instituciones y Economia, una Introduccion al Neo institucionalismo
Economico, Ed. FCE, México, 1999.

—, Instituciones para Mejorar el Desarrollo, un Nuevo Pacto Social para el

Crecimiento y el Bienestar, Ed. FCE, México, 2003.

Barkin, David y Timothy King, Desarrollo Econdmico Regional, (Enfoque por

Cuencas Hidrolégicas de México), Ed. Siglo XXI, México, 1970.

Basave, Jorge y Marcela Hernandez (Coordinadores), Los Estudios de
Empresarios y Empresas, Ed. UNAM-UAM-Plaza y Valdez, México, 2007.

Bassols, Angel, México, Formacién de Regiones Econémicas, Ed. UNAM, México,
1983.

Benett, Douglas y Kenneth Sharpe, El Estado Como Banquero y Empresario, El
Caracter de Ultima Instancia de la Intervencién Econémica del Estado Mexicano,
1917-1970, Ed. El Colegio de México, 1980.

Berumen, Sergio, Cambio tecnoldgico e innovacion en las empresas, Ed. ESIC,
Madrid, 2008.

Calleja Nieto, Raul, Ciudad, cultura y clase obrera, una aproximacion
antropoldgica, Ed. UAM, México, 1997.

Camp, Roderic, Los Empresarios y la Politica en México: Una Visidn

Contemporanea, Ed. FCE, México, 1990.

Campero, Guillermo y Giovanna Valenti, La Participacién Laboral en la Gestion del
Combinado Industrial de Ciudad Sahagun, Ed. INAT, México, 1978.

Cardenas, Enrique, La Hacienda Publica y la Politica Econdmica 1929-1958, Ed.
FCE, México, 1994.

225



—, La Politica Econdmica de México, 1950-1994, Ed.; FCE-COLMEX, México,
1996.

—, La Industrializacibn Mexicana Durante la Gran Depresion, Ed. El Colegio de
México, México, 1995.

—, José Antonio Ocampo (Compiladores) Industrializacion y Estado en la América

Latina, La Leyenda Negra de la Posguerra, Ed. FCE, México, 2003.

—, México en el siglo XIX, 1821-1910, historia econémica y de la estructura social,

Ed. Nueva Imagen, México, 1988.

Carmona, Fernando, Jorge Carrion, Guillermo Montafio y Alonso Aguilar, El

Milagro Mexicano Ed. Nuestro Tiempo, México, 1970.

Ciudad Sahagun, Hombres e Industrias, Ed. Constructora Industrial Irolo, México,
1958.

Ceritti, Mario y Carlos Marichal, (coordinadores) Grandes Empresas y Grupos
Empresariales en México en el Siglo XX, Ed. Plaza y Valdés, México, 2010.

—, Burguesia y Capitalismo en Monterrey, 1850-1910, Ed. Siglo XIX, Monterrey,
1989.

Coloquio Franco-mexicano, (varios autores), Los Grandes Complejos Industriales

y su Impacto en el Espacio Latinoamericano, Ed. UNAM, México, 1982.
Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos, Ed. Porraa, México, 1992.

Cérdova, Arnaldo, La Politica de Masas del Cardenismo, Ed. Era, México, 1974.

Coriat, Benjamin, Pensar al revés, trabajo y organizacion en la empresa japonesa,
Ed. Siglo Veintiuno, México, 2011

Cypher, James, Estado y Capital en México, Politica de Desarrollo desde 1940,
Ed. FCE, México, 1992.

Chandler, Alfred, Escala y diversificacion, la dinamica del capitalismo industrial,

Tomo |, Ed. Prensa Universitaria de Zaragoza, 1990.

226



De la Barrera Ruiz, Rocio, Historia Breve de Hidalgo, Ed. FCE, México, 2010.

De la Garza Toledo, Enrique, (coordinador), Modelos de Industrializacion en
México, Ed. UAM, México, 1998.

De la Pefia, Sergio, La Formacién del Capitalismo en México, Ed. Siglo XXI,
México, 1992.

—, Teresa Aguirre, “De la Revolucién a la Industrializacién”, en Historia
Econdmica de México, Ed. Océano-UNAM, México, 2006.

Dobb, Maurice, El Desarrollo de la Economia Soviética Desde 1917, Ed. Tecnos,
Madrid, 1972.

Escamilla, Adrian, “Analisis histérico-econémico del Complejo Industrial Sahagun,
el caso de Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril’, Tesis de licenciatura,
Facultad de Economia, UNAM, 2006.

Gazol Sanchez, Antonio, Jorge E. Navarrete Lépez, Organismos internacionales
de financiamiento, Tomo Il, Ed. SELA, México, 1966.

Gbomez Suazo, Justino, “Plan de Financiamiento para Diesel Nacional”, Tesis de

Licenciatura, Facultad de Economia, UNAM, 1965.
Gonzalez Casanova, Pablo, La Democracia en México, Ed. Era, México, 1979.

Gonzalez, Luis, “Los Dias del Presidente Cardenas, 1934-1940”, en Historia de la

Revolucién Mexicana, Ed. El Colegio de México, 1981.

—, Los Artifices del Cardenismo, Ed. Clio-El Colegio Nacional, México, 1997.

Gracida, Elsa, “El Desarrollismo”, en Historia Econémica de México, Ed. Océano,
México, 2004.

—, El Programa Industrial de la Revolucion, Ed. UNAM, México, 1994.

227



Hernandez Chéavez, Alicia, “La Mecanica Cardenista”, en Historia de la Revolucion
Mexicana, Ed. El Colegio de México, 2005.

Fajnzylber, Fernando, Industrializacion e Internacionalizacién en la América Latina,
Ed. FCE, México, 1980.

—, La industrializacién trunca en América Latina, Ed. Nueva Imagen, México,
1983.

Hansen, Roger, La Politica del Desarrollo Mexicano, Ed. Siglo XXI, México, 1971.

Jauregui, Luis, “Los Transportes, Siglo XVI al XX”, en Historia Econdémica de

México, Ed. Océano, México, 2004.
Keynes, John, Critica de la Economia Clasica, Ed. Ariel, Madrid, 1968.

Kuntz, Sandra, EI Comercio Exterior de México en la Era del Capitalismo Liberal,
1870-1929, Ed. El Colegio de México, 2007.

—, (coordinadora), Historia Economica General de México, Ed. El Colegio de

México-Secretaria de Economia, México, 2010.

—, Priscilla Connolly, (coordinadoras), Ferrocarriles y Obras Pudblicas, Ed. Instituto
Mora- El Colegio de Michoacén- El Colegio de México-UNAM, México, 1999.

Krauze, Enrique y Jean Meyer, “La Reconstruccion Economica, 1924-1928”, en

Historia de la Revolucion Mexicana, Ed. El Colegio de México, 2006.

Lamartine, Paul, El Desarrollo Regional de México, Ed. Oficina de Investigaciones

Industriales del Banco de México, 1964.

Landes, David, Dinastias: Fortunas y Desdichas de las Grandes Familias de
Negocios, Ed. Critica, Barcelona, 2006.

Lees, Norman, Localizacion de Industrias en México, Ed. Banco de MEéxico,
México, 1971.

228



Lifschnitz, Edgardo, EI Complejo Automotor en México y América Latina, Ed. UAM,
México, 1985.

Luhrs, Margarita, “Empresarios de la Industria Automotriz en México”, en Ricardo
Pozas y Matilde Luna (coordinadores), Las Empresas y Los Empresarios en el

México Contemporaneo, Ed. Enlace-Grijalbo, México, 1991.
Malo Lépez, Ernesto, Ensayo Sobre la Localizacion de Industrias en México, Ed.

UNAM, México, 1960.

Malpica Lamadrid, Luis, ¢Qué es el GATT?, Ed. Grijalbo, México, 1987.
MARICHAL, Carlos y Mario Cerutti, (compiladores) Historia de las grandes
empresas en México, 1850-1930, Ed. Universidad Autdbnoma de Nuevo Leon-FCE,
México, 1997.

Martinez Tamayo, Constantino, “La Mexicanizacion de la Industria Automotriz, El
Caso de Diesel Nacional”, Tesis de Licenciatura, Facultad de Economia, UNAM,
México, 1965.

Maya, Carlos, La Industria de Transformacién en México, Grandes Plantas y
Estructura de la Competencia, Ed.; UAS-UNAM, México, 1987.

Medina, Luis, Hacia el Nuevo Estado, México, 1920-2000, Ed. FCE, México, 2010.

—, “Del Cardenismo al Avilacamachismo”, en Historia de la Revolucién Mexicana,
Ed. El Colegio de México, 1978.

Medin, Tzvi, El Sexenio Alemanista, Ed. Era, México, 1995.

Meyer, Lorenzo, “La Institucionalizacion del Nuevo Régimen” en Historia General
de México, Ed. El Colegio de México, México, 2008.

Mosk, Sanford, “La Revolucion Industrial en México”, en Problemas Agricolas e

Industriales en México, México, 1950.

229



Nadal, Jordi, El fracaso de la Revolucion Industrial en Espafia, 1814-1913, Ed.
Ariel, Barcelona, 1976.

Niblo, Stephen, México en los Cuarenta, Modernidad y Corrupcién, Ed. Océano,
México, 1999.

North, Douglas, Instituciones, Cambio Institucional y Desempefio Econémico, Ed.
FCE, México, 2006.

Novelo, Victoria y Augusto Urteaga, La Industria en los Magueyales, Trabajo y

Sindicatos en Ciudad Sahagun, Ed. Nueva Imagen, México, 1979.

Ortiz, Antonio, El Desarrollo Estabilizador: Reflexiones Sobre una Epoca, Ed. FCE,
México, 2000.

Orvainanos, Lascurain Jorge, “Aspectos de la demanda y oferta automotriz”, Tesis,
ITAM, México, 1967.

Padua, Jorge, Educacién, industrializacion y progreso técnico en México, Ed. El
Colegio de México-UNESCO, México, 1993.

Pike, F, Becattini, Sengenberger (compiladores), Los distritos industriales y las
pequefias empresas. |, distritos industriales y cooperacién interempresarial en
Italia, Ed. Ministerio de Trabajo y Seguridad Social, Madrid, 1992.

Plana, Manuel, “Las Industrias, siglos XVI al XX”, en Historia Econ6mica de

México, Ed. Océano, México, 2004.

Portos Pérez, Irma, La Industria Textil en México y Brasil, Dos Vias Nacionales de
Desarrollo Industrial, Ed. UNAM, México, 2008.

—, Pasado y presente de la industria textil en México, Ed. UNAM, México, 1992

Potash, Robert, El Banco de Avio de México, el fomento de la industria 1821-
1846., Ed. FCE, México, 1986.

Riding, Alan, Vecinos Distantes, Ed. Planeta, México, 1985.

230



Riguzzi, Paolo “Mercados, Regiones, y Capitales en los Ferrocarriles de Propiedad
Mexicana”, en, Sandra Kuntz y Priscilla Connolly (coordinadoras), Ferrocarriles y
Obras Publicas, Ed. El colegio de México, Instituto Mora, El Colegio de Michoacan,
UNAM, México, 1999.

Robles, Gonzalo, Ensayos Sobre el Desarrollo de México, Ed. Banco de México-
FCE, México, 1982.

Rougier, Marcelo, (compilador) La banca de desarrollo en América Latina, luces y

sombras en la industrializacion de la region, Ed. FCE, México, 2011.

Servin, Elisa, (coordinadora) Del Nacionalismo al Neoliberalismo, 1940-1994, Ed.
FCE, México, 2010.

Shulgovski, Anatol, México en la Encrucijada de su Historia, Ed. Quinto Sol,
México, 1972.

Solis, Leopoldo, La Realidad Econdmica Mexicana: Retrovision y Perspectivas,
Ed. Siglo XXI, México, 1991.

Story, Dale, Industria, Estado y Politica en México, Los Empresarios en el Poder,
Ed. Grijalbo, México, 1986.

Suarez, Ana Rosa y Alma Parra, “Una Sociedad en Crisis”, en E.U.A. Sintesis de
su Historia Ill, Vol. 10, Ed. Instituto Mora, México, 1998,

Takafusa, Nakamura, Economia Japonesa: Estructura y Desarrollo, Ed. El Colegio
de México, 1990.

Tanaka, Michiko, (coordinadora) Historia minima de Japon, Ed. El Colegio de
México, 2011.

Toledo Beltran, Daniel y Francisco Zapata, Acero y Estado, Una Historia de la

Industria Sideruargica Integrada en México, Tomo |, Ed. UAM, México, 1999.

Torres, Ricardo, Ifigenia M. de Navarrete (Coordinadores) Bases Para la

Planeacion Econdémica y Social de México, Ed. Siglo XXI, México, 1966.

231



Toyota, A History of the First 50 Years, Ed, Toyota Motor Corporation, Aichi Japan,
1988.

Trejo, Saul, Industrializacion y Empleo en México, Ed. FCE, México, 1989.

—, El Futuro de la Politica Industrial en México, Ed. El Colegio de México, México,
1987.

Ukikel, Luis, Programa de Estudios para el Mejoramiento e Incremento del
Desarrollo Socio-Econémico de Ciudad Sahagun, Hidalgo, Documento del Instituto

Mexicano del Seguro Social, IMSS, México, 1964.

Urquidi, Victor, Otro Siglo Perdido, Las Politicas de Desarrollo en América Latina
(1930-2005), Ed. FCE-EI Colegio de México, México, 2005.

Villarreal, René, industrializacion, competitividad y desequilibrio externo: un
enfoque macroindustrial y financiero (1920-2010), Ed. FCE, México, 2005.

Villasefior, Manuel, Memorias de un Hombre de Izquierda Il, de Avila Camacho a
Echeverria, Ed. Grijalbo, México, 1976.

Wionczeck, Miguel, Bases para la Planeacion Economica, Ed. Siglo XXI, México,
1966.

—, Gerardo M. Bueno y Jorge Eduardo Navarrete, La Transferencia Internacional
de Tecnologia, EI Caso de México, Ed. FCE, México, 1988.

Zapata, Francisco, Enclaves y Polos de Desarrollo en México, Notas Para
Discusion, Ed. El Colegio de México, México, 1985.

Zapata Ferrer, Luis Mario, “Industria y politica industrial en México: el caso de la

rama automotriz”, tesis de licenciatura, Facultad de Economia, UNAM, 1990.

Zebadua, Emilio, Banqueros y Revolucionarios: La Soberania Financiera de
México, 1914-1929, Ed. FCE-COLMEX, México, 2004.

232



ANEXOS

233



Tabla 1

Consejo de Administracion de Ciudad Sahagun en la década de los

cincuenta

Presidente del Consejo Rafael Mancera

Primer Vocal Rodrigo Gémez

Vocales José Hernandez Delgado
Manuel Sanchez Cue
Victor Manuel Villasefior
Manuel Palavicini
Adalberto Saldafa

Comisario Praxedis Reyna Hermosillo

Secretario del Consejo José Reyes Romero

Fuente: Ciudad Sahagin, Hombres e Industrias, Ed. Constructora Industrial Irolo, México, 1958, p. 29.

Tabla 2

Modelos de los camiones y automdviles Dina-Fiat ensamblados en el periodo
1955-1960 en la planta de Ciudad Sahagun, Hidalgo

Marca Modelos
Fiat-camion 682: T, Ny RN.
Fiat-automovil 600: convertible, berlina (sedan de dos puertas y el M

(camioneta guayin).

Fiat-automovil 1,100: B de cuatro puertas y F (guayin de cinco puertas).

Fiat-automovil 1, 400, Sedan de cuatro puertas.

Fuente: Ciudad Sahagin, Hombres e Industrias, Ed. Constructora Industrial Irolo, México, 1958, pp., 68 y 69.
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Tabla 3

Resultados en inversiones hasta el 31 de Mayo de 1958 en la construccién

de Ciudad Sahagun, Hidalgo

EDIFICACIONES TERMINADAS

Unidades de habitacion $ 45,000,000
Comercios 1,900,000
Escuelas 1,600,000
Teatro-Auditorio 920,000
Edificio SCOP 500,000
Palacio Municipal 750,000
Total de inversiones 50,670,000
EDIFICACIONES EN PROCESO

Unidades de habitacion $ 400,000
Mercado 400,000
Campos Deportivos 160,000
Gasolinera y estacion de servicio 40,000
Total de la inversion 1,000,000
OBRAS DE URBANZIACION TERMINADAS

Terrenos urbanizados, para habitacion e industriales $ 20, 800, 000
Obras accesorias (canales, viveros, etc.) 700, 000
Total de inversiones 21,500,000
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OBRAS DE URBANZIACION EN PROCESO

OTRAS INVERSIONES

$ 3, 500,000

Bodega $ 710,000
Instalaciones (telefénicas y telegréaficas 1,690,000
Equipos (construccion, transporte, oficina) 1,700,000
Total de inversiones 4,100,000
Activo Circulante 10,650,000
TOTAL DE TODAS LAS INVERSIONES EN MILLONES DE PESOS $ 91, 420,000

Fuente: Tomado de Ciudad Sahagun, Hombres e Industrias, Ed. Constructora Industrial Irolo, México, 1958, p. 15.
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ANEXO IMAGENES

Fotografia 1

Magueyales de Ciudad Sahagun con las fabricas y conjuntos habitacionales
al fondo hacia 1958
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Fuente: Ciudad Sahagun, Hombres e Industrias, Ed. Constructora Industrial Irolo, 1958. p, 30.
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Fotografia 2
Edificios de Ciudad Sahagun hacia 1958.
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FUENTE: Ciudad Sahagun, Hombres e Industrias, Ed. Constructora Industrial Irolo, México, 1958, p. 34.
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Fotografia 3
Oficinas y torres de energia eléctrica en Ciudad Sahagun hacia 1958.
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FUENTE: Ciudad Sahagun, Hombres e Industrias, Ed. Constructora Industrial Irolo, México, 1958, p. 35.
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Fotografia 4

Armado de un vehiculo Fiat en la planta Dina en Ciudad Sahagun, Hidalgo

FUENTE: Ciudad Sahagun, Hombres e Industrias, Ed. Constructora Industrial Irolo, México, 1958, p. 62.
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Fotografia 5

FUENTE: Ciudad Sahagun, Hombres e Industrias, Ed. Constructora Industrial Irolo, México, 1958, p. 50.
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Fotografia 6
Linea de montaje de unidades pesadas Dina-Fiat en Ciudad Sahagun,
Hidalgo
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FUENTE: Ciudad Sahagun, Hombres e Industrias, Ed. Constructora Industrial Irolo, México, 1958, p. 57.
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Fotografia 7
Algunas de las pocas unidades Fiat 600 vendidas al ingenio “Emiliano
Zapata” de Zacatepec, Morelos hacia 1955.

FUENTE: Revista Dina-Informacién, 1957, p. 1.
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Fotografia 8
Autobus Fiat ensamblado en Industrias Ruiz Galindo, y adquirido por
transportes

DurangoMazatlan.
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FUENTE: Revista Dina-Informacién, 1957, p. 8.

244



Fotografia 9
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FUENTE: Revista Dina-Informacién, 1957, p. 10.
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Fotografia 10
Oficinas de la planta Toyoda de México en Ciudad Sahagun +i~° A
1958
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FUENTE: Ciudad Sahagun, Hombres e Industrias, Ed. Constructora Industrial Irolo, México, 1958, p, 129.
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Fotografia 11
Operarios de Toyoda de Meéxico realizan un vaciado en la

lingotera.

FUENTE: Ciudad Sahagun, Hombres e Industrias, Ed. Constructora Industrial Irolo, México, 1958, p. 129.
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Fotografia 12
Operadores de tornos en la planta Toyoda de México de Ciudad Sahagun,

Hidalgo.

FUENTE: Ciudad Sahagun, Hombres e Industrias, Ed. Constructora Industrial Irolo, México, 1958, p. 129.
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