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POSIBLES EFECTOS DE UND
ILIBERATL.ITZACION COMERCIAT, EN LA

INDUSTRIASD ATUTUTOMOTRTIZ.

MEBQDUCITON

Uno de 1los objetiﬁos prioritarices del cambic
astructural premovido en México ha sido el de fomentar las
sxportacicnes no petroleras. La racionalidad de =lewvar la
escala ¥ ritmoe de expansidn de las exportaciones no
petrocleras es propiciar un crecimiento balanceado v
autosostanikble de la sconomia. Para lograr tal ckijetivo, se
han utilizado las politicas cambiaria v comercial.

Es a2 partir de 1985 cuando - se empiszan a tomar

medicas tendientes a liberalizar la e=conomia con la
eliminacidn de permizos prevics de mas = 350C fracciones
arancelarias. Postericrmente se continué con aste proceso,

sustituyendo permiseos por aranceles, se eliminaron los
precios oficiales y Thubo un reajuste en las tasas
arancelarias. De tal forma gue a la fecha sdlo el 2.7% de
las fracciones totales estdn sujetas a permiso previo y la
tasa maxima de arancel es de 20%.*/ Los sectores que
contintan siendo protegidos son: sl agropecuario y forestal,
farmacéuticos, industria automotriz, equipo de cdémputo,

papel periédico, entre otros.

* segiin datos preporcionades por la Secretaria de Comercis ¥
Fomento Industrial.
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La industria autemetriz (IA} en Maxico ha side uno

n

acilonas

ct

de lps sectores mas dindmicos =n cuanto a sus sxpor
en la década actual, registrandc superavits comerciszles a
partir de 1283, después de  haber sido una industria
tradicionalmente deficitaria. Este sectcr destaca por su
participacidén en la produccidn de la industria manufacturzsra
quz ha sidoc del 6.7% =n promedic en el psriodo 1970-1987
{ver cuadro 1}, asi -como por sus efsctos wmultiplicadores
sobre =1 restc de la economia.

El dessarrcllc .de asta industria ha astado
vinculado a las transformaciones de la industria autemotriz
a nivel mundial. Asimisme, otro de los factores gque ha
influide en el desempefioc de e=sta industris ha side la
ragulacidn por parté ¢zl gobiszrno mexicanc concertada con
las empresas transnacionales establecidas en México. En
este contexto s2 pueden identificar tres etapas eaen la
evolucidn de 1a IA: la primera =s la de ensamble; la segunds
de sustitucidén de importaciones, <caracterizada por los
requerimientos de integracidn nacional; ¥, la tercera de
promccion de exportaciones en la cual las empresas deberian
cumplir con un presupuestc de divisas.l/

En la primera etapa, esta industria précticamentes
no estaba vinculada con el restoc de la economia. En México
sdlc se ensamblaban los componentes importados de los
vehiculos, por lo gque el presente trabajo se centrara

inicamente en 1la evolucidén de la IA en las dcs etapas

1 Moreno-Brid,J.cC.{1388)



nacicnal, asi como de las +transformacicnes que ha
experimentads.
El propdsito de este trabaio consiste en analizar

los posibles efectos de una apertura del szector autcmotriz

n

terminal a la luz ds la tendencilia actual prevaleciente en =1
paiz encaminada a lograr unz mayor eficiencia de la planta

roductiva v de promovar las exportaciones a través de la

yeo!

eliminacidén &g lag barreras al comercio.

Se plantea como hipdtesis general que si 0 la
liberalizacidn cemercial es demasiado répida, en el cortc
plazo se presentaria un proceso de des}nversién de la
industriz, asi como una pérdida considerable de smpleos ¥ un
detericrs en la balans comercial de la dindustria. ER
cambic, si la iiberaliracidén =2s gradual, se anuncia con
anticipacidn y as creible, en el momentc sn gue se concrete
se esperaria gque la TIA sa coanstituyera ccmoc uno de los
renglones mas importantes en cuanto & la generacidn d=
divisas, aungue con un proceso de produccidn mas intensivo
en capital, lo cual necesariamente trae cecnsigo una
disminucidn en el nivel de empleo de esta industria.

En los capitulos I v II se presenta el desarrcllo
de 1lza industria automotriz en México en las etapas
referidas, sus caracteristicas y los vinculos existentes con

ia estrategia de las empresas a nivel mundial para entender

wn



han Ze2terminacdo la
orientacidn de mercadc.

ot

De acuerdo ceon 1la teoria neoclédsica, cuando en las

rias consideradas nay competencia perfecta, una

ct

indus

liberzlizacidn comercial conduce a2 una reasignacidn de

recursos entrs  industrias. Se espera una transferencia de

racuTsos de  las industrias mas protegidas hacia las menos

ko

4]

protegidas. Ademas, =1 aumentar la competencia se gener

mayor eficiencia, lo cual lleva & una disminucidn del precic

de los productces, con la consecuente mejora en el bienestar

del consumidor. Las empresas gdque no puedan competir,

saldrin de ease segmento dJdel mercado ¥y destinarédn sus

recyurscs 2 usos mas aeficlentes.
Sin embarge, la IA se enmarca 21 un cuadro de

competencia imperfecta, al presentar una estructura de

erczdo cligopdlica, incluso an los mercados

=)

internacionales. En pavte, esto es el resultado de las

condiciones tecnoldgicas gue 1mpsran en la industria,

caracterizada por rendimientos crecientes a escala. Este

tipo de estructuras es 1neficiente en el sentido de gue la

produccidn es menor y el precio de sus productos mayor a los
gque prevalecerian en competencia perfecta.

En México, este preoblema de ineficiencia de la IA

se acentia al tratarse de una industria protegida. La

proteccidén se otorga a base de vestriccicones cuantitativas

-no se permite la importacidn de automdéviles-, las cuales



por un  ladc, <riginan unl incrementc  en el precio de  los

preoductcs coil la consecuente pérdida de Sienestar parz el

conzumidor v por ohtro, se generan baneficics sxtraordinarios

1]

oara los productores.

Asimisﬁo, se debe tener en cuenta cue las empresas
automotrices establecidas en México, son subsidiarias de
corporaciones transnaciocnales, por lo gue la tecrisa
necclasica de competencis perfecta no es  aplicable al
estudic de é£stas 7 las repercusicres de una liberali:acién
comercial no tisnen porgue ser las gue establacs esa tecoria.

Para lleva a cabo nuestro gobjetive, en el tercer
capitulo se establecen algunas consideracicnes sobrae la
modalidad gue puede revestir la liberalizacidén del sector

automotriz vy sobre las consideracicnes basicas del anédlisis.

<l

n eca saccidn se plantea gue en este tipo de =structuras de

oo

mercado, wuna liberalizacidn comarcial pusde conducir a una

maycr competiltividad, a un aumentc <en la esca

produccidén ¥ a una disminucidén de precios y costos de

a dea

-t

procduccidén, asi como los supuestos bajo los cuales se dan
estog =fectos. Uno de los supuestos es la igualdad de la
tecnologia del pais gue va a llevar a cabo la liberalizacidn
comercial con su principal socio comercial (o con el resto
del mundo). En este sentideo, una de las hipétesis gque s=
plantea es gue la industria automotriz ds México presenta
una estructura dual: la industria tradicional v la moderma,

dualidad gue algunos autores ya han destacado. Sin embargo,

~J



en virtud des gue los efsctcs serian diferantes =2n  ambasz
astruciuras, =& hace necasario eafzatizar sste punto
veria

Por un lado, la industria moderna nc se

afectada, debido a gue zctualmente sg encuentra exportando,
lc gus dzmuestra su competitividad a nivel internacional, si
mantisne 2l trato preferencial otorgado a lcs

pcriadores.
Asimismo, 32 analiza 2zl comportamiento sxportador
gue recisntemente ha experimentado la IA, con el preopdsito

de esstablacer gue dicho comportamiento es el resultado de la
sstrategia seguida por la corporacidén a nivel mundial, asi
como por los diversos apoyos gue recientemente se  han
otorgade a la IA terminal, lc gue a su vez less permitia
cumplir con los ragquerimientos establecidos‘por el gobierno
ricano v No Como consecuencia de la proteccidn otorgada el

e

actor.

1

gue la industria
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otro lado, se Dplant

abastecer en primer lugar &l
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tradicional se ca
mercado internc vy ocaslionalmente expsorta; ser mas intensiva
en trabajo gque la industria moderna, utilizar procesos de
chbsoletos comparados con  los

manufactura relativamente

prevalecientes a nivel internacional.

Debide a 1lo anterior, se afirma que la industria
tradicional no cuenta con una tecnologia gue le permita
es decir, al ser

los mercades internacionales,

competir en
ineficiente, una liberalizacidén comercial podria conducir a

la salida del mercado de estas empresas. Por esta razdn, se



hace necesario csefialar cudles serian los determinantss que
lleven a 1las ET gque intedgran esta industria a invertir, va
sea para modernizar sus plantas ¢ para instalar otras con
ina tecnolegia que les permita competir.

En este contexto v en virtud de gus la permanencia
en el mercado de las empresas automotricss implica una
tendsncia hacia 13 mayor automatizacidén de 1las plantas v
consecuantementas 2 procesos productives mas intensives =2n
capital, una liberalizacidn comercial necesariamente conduce
a una pércdida en 21 nivel de emplec directo, pero tambisn a
un incremento en la actividad exportadora, 1la cual se
enmarca dentro de la estrategia seguida por estas empresas
en la actualidad. En el lado opuesto, si las zampresas

deciden no invertir, estc es, prefieren salir del wmercado,

[N

la pérdida ée empleos directos serian aun mayor, asi como la
pérdids de rTecursos en activos y no se presentarizn les
efactes multiplicaderes gue pudisran resultar COmo
consecuencia de nuevas inversiones. Si a esto agregamos la
sangria de divisas que se originaria al aumentar las
importaciones de automéviles, los efectos de una
liberalizacidén podrian ser desastrosos.

Se plantea gque uno de los factores gue ha
determinado en buena medida 1la construccién de nuevas
plantas en México de las empresas ya establecidas, radica en
los incentivos gque ha otorgado el Gobierno Federal a estas
empresas para que lleven a cabo nuevas inversiones.

Asimismo, en virtud de que no se cuenta con informacidn
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cusntificablie de los incentivos gue se han otorgado, se
estimd un modele econcwetrico que analiza otroc tipo de
determinantes de2 la inversidn extraniera dirsctza (IED). E1

modelo sz basa en el enfeogue de organizacidén industrizl,
derido & gue las emprscas auteomotrices seoen de capital
extranjerc sxclusivamente v forman un cligopelic, »por lo gue
no se pueden aplicar las técnicas de competencia perfacta

para =1 analisis.



T. LA _EBOLITICA ITNDUSTRIAL.MEZICARA_ BN _EL.SECTOR.AUTOMOTRI

e by,

EN_ LGS ANQS.  SESENTE

o

1. La_.Pglitica . hacia la . Industria Automobriz.

En  los ahfo= sesenta, la industria autcmetric

muncéial, sastaba  caracterizada por una tendencia hacia una

[

creciente concentracidn, debido en gran medida a 1las

eccnemias  de escala gque presentaba  la produccidén de

vaehicules en serie v a los grandes vollimenes de capital que

se reguerian para su preduccién. Esto a5, la industria

presentaba una estructura cligopdlica. Las =ampresas gue

sobrevivieron a la competencia crearon barreras adicicnaleses

§]

a través de la proliferacidén de modelog, publicidad ¥

cambios fracuentes en los modslos. 2/

Asimiswo, esta 1ndustria se caracterizzba por =z=r
una de las primeras ramas manufactureras con alta inversidén

extranjera dirscta.

'

De acuerdo con el enfogque de organizacién

industrial, las economias de escala derivadas de la

tecnolegia prevalsciente en =2se entonces y las estrategias

de diferenciacidén de productos de las empresas, hacizn gue

la fabricacidén doméstica en los mercades latinoamericanos

fuera irracional para las ET, debido al tamano reducidec de

sus mercados, lo cual impedia 1 aprovechamiento de tales

Z altshuler, A. (1985)



economias. Sin embargc, los gobierncs de estoszs paises
lograron gus las smprzsas iniciaran la fabricacidn de sstos
productos al  amenazar con exclulrlas de sus mercados. Al
mismc tiempo siguleron wuna politica proteccicnista  para
atraer 3 las ET. Dicha politica se caracterizaba por la
.proteccidn arancelaria vy las restricciones cuantitatiwas

sobre lzs impeortacicnes. En una fase postzarior, 2l gobiernc
local inducia 1ia inversidn a Través de rzquerimisntos de

A partir de los  aneos cuaresntzs =21 gebierno
mexicance rpersiguid como principal objetive asentar el
dezarrolio econdmico en factores enddgenos, aislande a la
eroncmia del efecto directo de las oscilaciones de 1la

demanda de los mercades iInternacionales. En términos

v

;2 tendid a crear un c¢lima favorzhle a 1la

1
mn
]

general
sxpansisn industrial vy a la sustitucidn de importaciones.
Se prcpicid el crecimients industrial dsl pais mediants la
promecidén de industrias nuevas {aquellas gque sustituyeran

importaciones), a través de diversas facilidades wpara las

ampreszas.

El elemento de proteccidn arancelaria v de
controles cuantitativos jugd un papel particularmente
importante a2n las decisicnes de inversidn extranjera. En

este sentido, cabe sefialar que ‘para 1860 el nivel de

proteccidn efectiva para las manufacturas era de



Este nivel da protesccidn z2xplicz =2n buena m=difa
no sé8lc la entrada de las ET en este periode, sinc también
la coexistencia de altos niveles de rentabilidad con una

subutilizacién de la capacidad instalada en la industria

H=
\\

manufacturera.

Es en este contexte en gie se llevd a cebe una
concertacidn entre el gobierns mexicano ¥y las  emprsgas
establecidas, cuyc resultade fue la promulgacidn del Decrato
de 1952, gque fijd 1las bases para el desarrollo de la
industriaz autcmotriz mexicana. El decreto tuvo como
objetivos la integracidén de la IA terminal a la economia del

pals, estimulando el establecimiznte de nuevas industrias

Este decreto prehikidé lz importacidén de motores
para sutoméviles vy camiones, asi como de conjuntos mecinicos
para encgamble (CKD) a partir de 19564 vy 'estipulé gue la
incerporacidén de las partes de fabricacidn nacicnal gue ge
utilizaran en 21 ensamble de vehiculos automotores deberisz
ser de cuando menos el 0% del ceoste directoe aal vehiculo
fabricado en México. Asimismo, se 1limité la integracidn
vertical de los productoras, permitiéndcles seolamente g1

ensamble de vehiculos y motores, la fabricacidn de motores vy

3 palassa, B. {(1871)
Wignczeck M. (1873)
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de aguellecz componsates gue habian preducido antss de l1a

§in embarge, 1lz cencartacidén entrz las 2mprssas v
el gobierno no dic per resultadoe MNnicamente obligaciones
para las empresas. Estas gezaron cde importantes ventajas
fiscales, tales como la exencidn de impuestos por
importacidén de magquinaria ¥ equipo durante cinco afics, la
piiminzcidén de impuestos peoer la importacidn de materiales,
partss v compenznies durante cuatre afdos, y una reduccidn

del 80% en =l impuesto fzdaral de ensambls.

2. Cepnsecuengizs___de la. . Polifica. ..tz Sustirfucidn...de

Impgriaciones

Ante =sta ‘serie de facilifades para las empresas
automctrices v la amenazz Ze una pérdida del mercado
potencial que ofrecia Méxice, los efectos en la IA terminal
no se hicieron esperar, aumentandeo considerablemente 1la
produccién de vehiculos. La inversidn en activos totales de
esta industria pasd de 1,356 millones de pesos (mdp) en 1960
a casi 4,900 mdp en 1965 y a 6,200 mdplen 1570, mientras que.
la proporcidén entre compras extranjeras respectoc al total
pasd de 75.3% al 54.1% en 1965 vy a 43% en 1970. El numero
de empleos gque generd esta industria mostrd una tendencia
ascendente, al pasar de 7,000 en 1960 a 16,800 =2n 1965 v a

23,800 en 1%70. {ver cuadro 7).



zn la Industriz de autorzartss, la inversidén tcta

L=

[

—asd ds 3000 wmdp a 5600 mdp entre 1932 v 1255 v el niamero de
¥ I ¥
“rabajadorss g2 incrementd de 22,000 3 52,0C0. EL wvalor de

los componentes gue s= fabricaban casi se triplicéd de 1,300
mdp = 2,800 mdp en =1 mismo pericdo.j3/

aparte de lograrse el desarrolle de otras
Industrias consxas, hubo una importante transferencia 2Zs=

tzcnologia por parte de las ET va gus

; mara continuar con
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ciertoz componentas  =ze
fabricsran =en el pais, por 1o gue tuvierca que propeorcionar
asistencia técnica a las empresas de autopartes,

Una vez gue las ET realizaron inversiones 2n
Méwico v empezzron 1a fabricacidn doméstica de automévilss,
la estructura de la IR en México se hize importants debide a

que uvtilizaren la misma tecnclogia desarrollada en  1os

paizes industrialicades gque contaban con mercados grandes

capacas ds aprovechar las eccnomlas de eszcala. En el casc

de Méxics, <con un mercade reducido, la estructura lccal
determinaba el crado =n gque se podian aprovechar las
econcmiag de escala incorporadas en esa tecnclegia vy en

congecuencia tTambién determiné la  eficiencia de la

industria.

aunado a esto, se le oforgarcen alteos niveles cde

proteccién arancelaria a la industria. La competencia para

centrelar el mercado local dio por resultado un mercado

segmentado, ya dque no se 1logro la racionalizacidén del

5 gennett,D. y Sharpe,X.{1985).

=
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nlmers 42 sempresas ¥y marcas de  acuerds con el tamafio dal
mercado. Aun cuando se logrd una reduccidn considerable del
namero de empreésas y marcas en el periodeo 19%60-197C, esto
no fue suficiente.

otra de las consscuancias de esta regulacidn fue

la desnacionalizacidn de la IA tzrminal, va gque mientras en

[}

9

Lo
r-J

doce emprz=sas ensamblaban vehiculcs en México, de las
cualse nusve eran de capltal mexicance orivado o astatal o

tenian alguna participacién =2n las smpre ara 1970 sdlo

[}

as

W

i

do

in

empresas tenian participacidén de capital estatal, el
resto era de capital extranjero exclusivamente.

En la década de 1lcos setentas guedaron integradas
siete empresas dedicadaz a 1la fabricacién de automéviles:
Ford, Chrysler, General Motors, Nissan Mexicana, Volkswagen
de Mauwico, de capitzl *totalmente =externo; v, Vehiculos

rutomotores de Méxice v Benzult con participacidn estatal.
i

- .

Por otro lado, las pcliticas de integracidn
nacicnal se utilizaron para mejorar la ralanza comerclal,
reduciende la participacidén de las importaciones en el
producto f£imal, al mismo tiempo dgue se estimulaba el
desarrolloc de tecnologia, la capacidad empresarial y 1la
capacitacidén técnica de la mano de obra. Constituyen una de
las barreras al comercic y sirvieron como instrumento para
proteger las etapas de produccisdn intermedias; Y
adicionalmente, en el caso especifico de las ET para gue el
pais receptor pudiera captar parte de los Dbeneficios de

estas empresas.



Sin embargo, esta estrategia trae consigo un
aumento en 2l precic des les productos protegides, reﬁuciendo
su comercializacién v desalentando su consumo, lo cual crea
una pardida de bienestar para la sociedad. Por otro lado,
dicha politica se puede ver como un impuesto al consumo gue
se incorpora en =21 exceso de costo de la produccidén interna
resp=zto a la externa. Esto corresponderia a una inversién
zn tecneologia y mano de obra, deonde la inversidén se hace cen
la expsctativa de qug el m=ayor nivel técnico de la mane de
obra y 1la tecnologia generaran keneficics gue no se puedszn
adguirir facilmente.§/

Asimismo, aunédo a la pérdida de bienestar, 1la

politica menciconada tiende a generar grandes pérdidas de

aficizncia econdmica va que limita la produccidn al mercado

n

interno. Esto ignifica gue =zun si hay economias da escala
potencizles, éstas no se desarrollan va que aingin preoducter
alcanca el reguisito de una escala minima eficiente. Sagan
Caves {1982), las subsidiarias | de las empreasas
tfansnacionales que operan =2n los paises menos desarrcollados
(PMD),'no comprometidas en actividades primarias, son de dos
clases: {1} agquellas gque se dedican a la exportacidén de
hisnes b componantes manufacturades v {2) aduellas que
sirven al mercado interno de las PMD. La teoria de 1la
localizacidn de las ET indica gue dadas las economias de

escala v el muy reducido tamafic de 1los mercados de 1la

S Munk,B. (1969)
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mayorzz de los PMD, una subsidiaria se ubicard ahi, ya sea

&}

para s=2rvir al mercado © para exportar extensivamente.

Asimismo, el tipo éas incentivos gque recikben de
laos gobiernos .cdetermina en grén medida la orientacidn de la
subsidiaria: los proyectoz para el mercadc deméstice tienden
a recibir la proteccidn de importaciones competitivas.

Ctro de los problemas gue s= presentd fue la
ineficiencia de la industria de auvtopartes. Hubg numerosas
guajas pcf varte de los productores de autcméviles por la
baja calidad <de los productes, tardanza en las entregas y
altos praciocs.7/ Al igual gue en la IA terminal, esto se
dekidé a la falta de aprovechamieﬁto de las economiag de
escala v 1la falta de estandarizacidn de los componentes, va
gque cada una de las empresas terminales requeria sus propios
disernics. Asimfsmo, al mno especificarse en el Decrsto de
1962 todos los componentes gue debizn ser de fabricacién
nacional, alguncs eran demandados por unas  empresas a les
fabricantes nacionales, mientras gque otras los continuaban
importandc. Todo esto contribuyd a que la IA de autopartes
no alcanzara un uso eficiente de su capacidad instalada.

Por otro lado, como ya se menciond, uno de los
objetivos de la politica de integracidn nacional consistia
en reducir las importaciones. Sin embargo, é&ste objetivo se
logrdé sé6lo de manera parcial. En 1960 las importaciones de
la IA representaban aproximadamente el 13% del total de

importacicnes. Para 1967 la participacidn se redujo a 10%.

7 Bennett,D. v Sharpe,K.{1985) p.148
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No chstante, coniforme aumantaban las ventas de auvtomdviles.
también lo hacian las importacicnes, yva gue s2 mantuvo el
40% @2l costo directo de la fabricacidn de auntomdviles con
impo;tacicnes.(Ver cuadro 3)

Con el propésito de corregir esta situacién, a
finailes d= 1los sesentas se emitid otra regulacidén, la cual
astablecid 1=z compensacidn ce las importacicnes con
exportaciones. $Sin embargo, a pesar de gue se& incrementaron
las ewportzcicnes, muchas de 1l1las empresas no consiguieron

'
los nivelss de compensacidn requeridos, registrindose un
déficit creciente.{Ver cuadro 3)

Uno de los factores que contribuyd a gque este
obijetivo no se cumpliera fue laz posicidén de México dentro de
la estrategia global de 1las ET. En una época de recesidn
mundial, estas empresas no dieron pricridad a los objetives
gue 52 perseguian en México. Esto es, no hay una
coincidencia de intereses entre el gobierno de México y las
ET como lo habia habido en 1962.

Ootroc de los factores gue pudo haber contribuido a
que la estratzgia definida por el gobierno no tuviera éxito,
es la falta de competitividad en leos mercados
internacicnales, debido va sea a los altos precios de sus
productos derivados de la ineficiencia en la produccidén o a
la kaja calidad de los mismos.

Por otro 1lado, algunos autores 8/ sefialan <que la

tecnologia de las empresas de la IA terminal es obsoleta, lo

8 Jenkins,R.(1984) v Torres,A.{1987}.



20

cual agraveariz =21 problema de la escala ineficiente. Es
prcbable que aste haya sido el caso, ya que a2l contar con un
mercado cautivo, no se hacen necesarias nuevas inversiones
para modernizar sus plantas v producir en condiciones de
eficiencia, en virfud de que la proteccidén les permitia
operar c¢on costos elevados y aun obtener margenes de
genancia. El mismo paso del tiempo hace gque la tecnologia
se vuelva obsoleta, dados los avances tecnoldgices aun
cuanédo 2n =us inicios ésta hava sido la mas avanzada. Al

respecto cabe mencionar que no exi

tn

tia una tendencia a
invertir por parte de estats empresas. Los activos fijos en
términos reales creciéron considerablemente en el periodo
1961-1268, pero a partir de esta fecha mostraron un
comportamiento erréatico hasta 1978, inclusc con fasas
negativas de crecimiento (ver cuadro 8).

Es importante sefialar gque a pesar de gue esta
industria ha mostrado creciantes déficits, ha s5ido una de
las mas dinémicas en 1la sustitucidn de importaciones,
creando una industria gue practicamente era inexistente: la
de autopartes. Ademas se generaron emplecs {36,000
trabajadores en 1976‘tan s6lo en la IA terminal) con efectos
multiplicadores en el resto de la economia. (Ver cuadro 7)

Sin embargo, la crisis por la gque atravesd el pais
en 1976, cuestiond el beneficio del modelo de sustitucidén de

importaciones, asi como la fuerte dependencia de 1las

importaciones en el sactor productivo. La respuesta a esta



gituasidn consicstid en cambiar a2 una estrategia de promocidn

de exporcaciones.

2
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IT. INDUSTRIA __AUTOMOTRIZ __FM_ L2 _ERCCA _DE__PBROMOCION _DE

EYPORTECIOHES T RERSPECTIVAS DE_LIBERALIZACION.

1. Politicas_Industrial v Comexcial_ de Méxice.

En este contexto, 21 gobiliernc mexicano definid una

nueva astrategia de aplicacisn general a la IA gqgue tiene

como chjetivos aumentar la integracidn nacional =
incrzmentar las exportaciones. 1. través del Decreto para el
fomento de 1la Industria Automotriz publicado en 1977,

se
fijarcn nuevas obligaciones para la IA, entre las cuales se
ectablace que las empresas autcmotricss deberian incorporar
proporcionss crecientes de partes y componentes nacionales
en =21 ensamble de leos vehiculos, ¢ de lo contraric deberian
compensar ccn exportaciones cuande wmencs un 50% de las
divisas requeridas para sus importaciones. Asimismo, so
ectablecieron otros requerimientos para la industria de
autopartsas. Estos incluyen el mantenimiento de 1la
estructura del capital con 60% propiedad de inversionistas
mexicanos y mayores grados de integracidén nacional gue en la
TA terminal (dependiendo de si el tipc de componente es de
incorporacidén obligatoria en el ensamble de vehiculos).
Asimismo se establecieron los estimulos fiscales a
gue tenian derecho las empresas de esta industria. ©Dichos

estimulos consistian en la reduccidén de hasta el 100% del

impuesto general de importacidn de la maguinaria y equipo no
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producidos en el pais destinades a 1la fabricacidén de
compcnentas o de vehiculoss., Adicicgnalments, a las empr=sas
de la industria tarminal., s= les podia conceder la reduccidn
de hasta el 1290% de la partizipacidén neta federal del
impueste federal de ensambl=e.

Sin embargs, no se logrd reducir de manera
considerable el crociente déficit Jque habkia venido
presentando esta industria. Este se redujo en
aproximadaments  45% an 1978, pero volvid a crecear
sustancialmente durante 21 periodo 1972-1931,

Cabe sehalar dque no se puede lograr el incremento
de las exportaciones de 1la noche a la mafiana cuando los
productos gque fabrica una industria no son competitivos a
nivel internacignal 5 cuande la misma *tiene . una fuerte
dependencia de lcs procductscs importades, ya gue cada vez gue
aumenta sus exportaciones requerira aumentar las
importaciones.

Por stro lade, en esa misma época se registrd un
auge petrclerc sin precedentes en México, gue incrementd los
ingresos de 1la peblacidn y condujo a un aumento en la
demanda de automéviles lo cual hizo gue el déficit de la IA
se incrementara, dada 1la fuerte dependencia de 1los
componentes importados.

En este contexto, en 1983 se publica otro Decreto
{para la T"racionalizacidén" de la industria automotriz), que
tiene como objetivo el transformar a la industria automotriz

en un sector autosuficiente en divisas, para lo cual las



empresas ¢& 1a industria terminal deberizn generar las
divisas gue reguieran para todas sus importaciones v otros

pagos al extsrior. Asimismo, se plantea lz elimiracidén del

esquema de subisidios gue se habia venido aplicando a la
industria automotriz. 0Otrc de los cobjetivos era el de
racionalizar la estiructura de la industria reduciendo en los
giguientes cuatro afios posteriores al decreto el numero de
lirsas vy modelos, con el

pais 1z fabricacidn d= vehizulong a escalss competitivas

internacionalmente.

Por otro lado, el Decrato establecia la
cengolidacidn de los avances logrados en materia de
integracidn nacional. 3Se intentaba elavar la integracidn un
10% mas. RBsimismo, se flexibilizd el rsquarimisnto de

integracidn nacional de los wehicules cuande las empresas
dedicaran esa produccion a la exportacidnm.

Cabe sefiazlar gue a partir de 1983 se  inicid un
cambio en la politica aplicadz a este secter, dando mayor
énfasis a8 1la promocidn de expertaciones. La actitud del
gobierno alentaba la inversiédn para la exportacidn
comprometiéndose a proporcionar obras de infrasstructura en
el lugar que la empresa decidiera estahblecerse, ademas de

gue se otorga financiamiento v facilidades para la

importacidn de maquinaria y equipo para sus instalaciones.9/

9 a1l respecto, es ilustrativo el casoc de la planta de Ford
en Hermosillo, para la cual se construyd una carretera de
cuatro carriles al puerto méds cercanc, un gasoducto, se
suministraron servicics eléctricos, telegrifices vy de
abastecimiento de agua. Servicilo telefdnico especial, telex



Por otrgs ladc, aun cuandoc la IA continde siendo zrotegida,

g2 otorgan apoyvas adicicnales para 13 expsrtacidn,
Antericrmente éstos congistian emn la devolucidn &e los

impueztos de impoertacidn de los materiales importados gues se
incorporaban en  articulos destinados a la exportacidn, vy
reciéntamente se pueden acogear a 1los Programas de
Importacidn Temporal para los Exportadores {PITEX}, a través
de los cuales no se pagan los impuestes de importacidn sobra
las insumos importados gque =2 incorporen =n productos gde
exportadidn. Segun Caves (1582), este tipe de apovos
propicia el desarrollo de la industria hacia afuera.

Ahora bien, cabe senalar gue el posible éxito que
tuviera 21 Decreto, dependia deé la coincidencia de intersses
del gobisrno mexicano ¥ de las ET. En este sentido, cabe
preguntarse cudl fus la racicnalidad gue 1llevé a estas
empresas a dJue gumplieran con eétas‘disposicienes, gi ap =21
pagado mo lo hicieromn, por Lo menes =sn  cuants a la
compéhSaﬁién.de impértaciones. Para analizar esto, es
necesario considerar cual h& $ido el desarrelle de la IA a
nivel mundial y su relacidn con la estrategia seguida por

las empresas establecidas en México.

v telefax entre otros. Parad mayor déetalle consyltar
Mercado, A. (1589%9).
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3. cambios .. Tacnoidgicos. y.. .Eoondmigos...de..la..indusktria

Automabriz_Mundial

Esta industria empisza a sufrir una transformacién
a partir de finales de la década de los sesenta, cuando los
productcores japoneses empiezan a utilizar nuevos procesos
productivos gue combinan un alte volumen de produccidn y un
bajo contenido de mano de obra y que enfatizan la més alta
calidad en sus productos ¥ a uUn costo menor. Esta
transformacidn se hace evidente en la década de los
setentas, cuando tanto en los mercados de Europa como en los
de Estados Unidos empieza a haber una creciente penetracidn
de los vehiculos japoneses, situacidn que se agudiza con la
crisis mundial de energéticos, va gque el tipo de automdvil
gque fabrica se caracteriza por su bajo consumo de gasolina.

En el cortc plazo, esto trajo consigo un proceso
de desinversidén en la industria, va gque se tuvieron que
cerrar un buen nlmerc de plantas, con la consecuente pérdida
de emplso. 10/

En virtud de lo anterior y con el propdsito de
preservar el empleo, 1la tendencia es hacla wun mayor
proteccionismo en esta industria y lo més comGn as observar
acuerdos bilaterales de restricciones dJ&e exportaciones
voluntarias de 1la Comunidad Econdmica Europea y de Estados

Unidos.

10 altshuler, A. (1985).



Ante esta situacidn los productoress

=
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aztadownidensas ¥ los e2urcpacs s znicontraban en la

1

disvuntiva va sea de dejar de producir o de hacers=a
competitivos, a ravés de lz reduccidén de sus costos. Los
productores se inclinaron por esta segunda copcidn, lc que ha
llevado a gque & nivel mundizal haya una reestructuracidn ds
esta industria, .para lo cual =e han requeridc de cuantiosas
invarsiones parsa la modernizacidn de las plantas va
exisztentes o bien para 1la consztruccidn de nuevas rlantas.
En algunos casos se trataron de asimilar los Drocesos
productivos de 1los japoneses, en cuanto al trato con los
trabaiadores gque al parecer es una de las formas gue les
permife tener ventajas en la »roduccidén. Con este propdsito
se llevaron a cabco fusiones de empresas norteamericanas y
guropeas ccn japcnesas.

Asimismo, cabe senalar que la reestructuracidén a
nivel mundial estd travendo consigo un cambio en 1la
tecnologia que wutiliza esta industria, que se caracteriza
por una mayor flexibilidad y precisién en la manufactura y
cada vez mas se requiere de una menor cantidad de trabajo en

los procesos productivos. De acuerdo c¢on un articulo

publicado en "The Economist'" 11/:

"la linea de produccidn tiende a desaparecer al adoptarse
métedos de manufactura modular de las industrias electrénica

y aeroespacial. Las empresas automotrices tienden a
fabricar autos de manera radicalmente diferente. La presidén
del cambic viene del mercado. De manera creciente 1los

fabricantes necesitan elaborar una sola linea de armado =n

11 Reproducido por Excélsior, 14 de agosto de 1989, Sec.
Financiera p.1l.



forma censtants rara actualizar v medificar tales productos
de acuerdo c¢en las demandas de los consumidorzs. La
respuesta consiste en fabricar partes gque puedan ajustarse za
gran varisdad de autos v desviar mayor cantidad de trabkajce
de ingenieria vy disefic a lecs proveedores de tales partes.

I,os fabriczntes nipones de autes sencabszzan la
tendencia y obligan a gue otros hagzan lo suyo, aungue la
diferzncia se reduce. Los Japoneses fabrican autos nuevos
en menos de cuatre afics, el dokls de rapidez en comparacion
con algunos fabricantes cccidentales.

La manufactura modular incluye el disefio y armado
de tode el carro, como una serie de subarmados o médulos.
Los nueveos modulos pueden ser creados directamente para
reemplecar uno existente ¥ permitir a los carros ser

modificades facilmentse.,.. Al igual gue la maveria de los
componentes, actualmente tiene gue ser =ntregado al estilo

japongs: a tismpe. A medida gue los provezdores participan
més en el armado de carros, se establecerd un nuevo crden =n
ila cadena de compcnentss,

Con una manufactura modular (o £flexibls), los
fabricantes de autos se concentrardn mds en el estilo,
empacadc general, comercializacidén v distribucidn de sus
carrcs, con el objetivo de mantenerse alejado de todos los
demés .

La flemibilidad 1

(v

s permitirz réapidos ajustes an
los productes de acuerdo con les cambios en  la demanda v

acelerard la introduccidn de nuevos rnodelos.

]

sta situvacién
ha cenducido a despidos de trakajadores en casi todas las
plantas a nivel mundial, 1la/ con excepcidn de las japonesas
gue vz contaban con una plantz de trabajadores adecuada a la
tecnologia que utilizaban.

De esta manera, el futuro de la industria mundial
del automdvil estaria determinadeo por la introduccidn de
métodos de produccidn flexible controlados con
micreprocesador, la disponibilidad de tecnologias nuevas y
la introduccién de un sistema nuevo de organizacidén social
del procesc de produccidn. Este tipo de innovaciones

destruye varias de las creencias gque existian acerca del

1la Altshuler, A. {1985)



futurz de esta dindustria, tales como la creciante
concentracidn de ests industriz en wvirtud de las zsceonomias
de escala gue =5e requerian para disminuir® cestos; la

tendanciza hacia un modele estandar y la creacidn de nuevas

L Y

fuentes de trabaijo.

Losrrequerimientos de escala en general ¥ya no
constituyen una fuerza gque conduzca & la industria hacia una
mayor cencentracidn como lc habian side en el pasado.
Eﬁiste una tendencia creciente hacia la preolifsracion de
modelos v .1os Procesos productivos reducsan
significativamente el contenido de trabajo.l2/

Otra de las estrategias gque han seguide las
empresas. es el establecimientc de plantas en algunos paises
en desarrcllo de reciente industrializacidn, tales como
México, aprovachando los costos menores en algunos ée los
insumos gue utilizan v las ventajas figscalzes vy de

nfrasstructura gus los gobisrnos de estos paises otorgan a

}JI

las ET con el propdsito de gue se instalen en los mismos.
En cierto sentido, estas ventajas debizron de haber influido
en las decisiones de inversidn de estas empresas, ya gue les
disminuia los costos iniciales en la inversién.

En el caso especifico de México a finales de los
setenta, las ET estadounidenses establecidas, cambian su
eétrategia de produccién. Generalmente éstas empresas
habtian mantenido la produccidén méas sofisticada en su pais de

origen vy trasladado sus operaciones intensivas en mano de

12 1hid.



ohra al extericr, Sin embargos, =2n la actualidagd se
encusntran produciendo comepeonsgntas  was complejos con
tecnologizz avanzadas en las eccnomias en desarrolls.l13/
Asimismo, 1la industria esté desarrcllando un
proceso de produccién integrade globalmente, allegdndose
recursos de todo el mundo para disediar v construir sautos
nueves. Leos fabricantes sstadounidenses han argumentzado gue
va no son competitivos en algunos segmentos del mercado ¥

por lo tante ésber depznder cde fuenktes de oferta menos

ko)

costosas, por lo gque han invertido en lugares como México,
censtruvendeo plantas nuevas ubicadas principalmente en el
norte del pais, algunas de 1las cuales cuentan c¢on la
tecnologia méas avanzada dispeconible al momente de su
construccidén, como fue el caso de Ford en la plantas de
Hermesille v Chihuahua.

Un aspecto distintivo ilo constituye 13
intarnacionalizacidn de la produccidén de componentes gue
estdn 1llevande a cabo principalmente las enpresas
norteamericanas y europeas. 14/ Los proyectos de inversidn
de estas ampresas se efectuaron en algunos paises
latincamericanos entre los cuales destaca México. Entre los
componentes mds impertantes se encuentran los motores vy
sistemas de transmisidn. La oferta de estos componentes

genaralmente estda dirigida a Los Estados Unidos, 1o cual

13 pl respecto se puede consultar Shaiken,H. y Herzenberg,S.
(1987)

Unger, K.{1987) seflala que la internacionalizacidén de la
industria estadounidenss se manifiesta en las ventas de sus
subsidiarias en otros paises.



agrsga un  eleamentc de mayoer competitividad en es2 mercado,
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va gue ZoRLurrsan también =ampresas japenesas establacidas en

al mercado norteamericano.

L Aufomotrices ey

partir de 1

oE
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senta década, =e observa una
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mavoer inversidn en activos fijos por parte de las empresas

automotrices, De 22,403 millones de pesos {mdp) en 1930,

pasa a 61,560 mdp de 1280 en 1987, i.e. un aumento del 175%

en términos reales. Asimismo, la relacidén capital-trabajo,
aumenta en  182% en términos reales en el mismo periodo. La
relacidn salarics-trabajo, se mantiens practicamenta

constante en alrededor de 0.24 en el lapsc mencionado, lo

a—

cual indica gus esta industria cada vaz s2s mas intensivz en

En cuanto a la dinamica del comercio sxterier zue
presentan sstas empresas, después de dedicar la mayor parte
de su produccilidn zl mercado interng, a partir de 1983 ca
obhserva un superdvit en la balanza comercial, la cual habia
sido tradicionalmente deficitaria. Sin embargo, esta
situacidn se wvid afectada por el desplome del , mercado
interno en tormo al cual se habia desarrollade la IA, ya gus
de51981 a 1983 las importaciones totales declinaron en 83%,
al pasar de 2'070.8 millones de ddélares {(mdd) a 345.9 mndd,
mientras gue las exportaciones aumentaron en un 93%, al

pasar de 344.9 mdd a 664.4 mdd en el mismo periodo.
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Asimismo, segin se muestra en 2l cuadro 19, asta
industria tiens una fuerte dependencia de las ilmportaciones,
ya cue el valor de las compras extranjeras regpecto a la
produccidn bruta ha side en promedio del 40% en el periedo
1970-1987 v éste ge ha venido incrementando, para ubicarse

en 1987 en casi 60%.

En consecusncia, de no haber  habido  una
contracecidn significativa, =1 superavit no se hubiera
genarado. De hecho, c¢abe preguntarse si las empresas

empezarol a exportar para compensar la baja del consumo en
el mercadc interno o debido a la estrategia de las ET a
nivel mundial o debido a la regulacidn gubernamental, Para
entender cual fue el motivo que dindujc a las empresas a
exportar, es necesgario analizar algunas variazbles tales como
prcduccidn, ventas y exportaciones a nivel ce empresa.

Del cuadro 16 se puede observar gue =2n 1981 se
alcanzd la mayor produccidén de veﬁiculos, Dero a partir de
1982 las empresas disminuﬁeron su produccién, con excepcidn
de Volkswagen, Yy en 1982 se repitidé la misma situacidn para
todas las empresas, llegande 1la produccidn a su punte méas
bajo. En relacidén a las ventas, se observa un comportamiento
andlogo.

En cuanto a la participacidén por empresa en el
mercado nacional, se observa dune agquellas coﬁ capital
estadounidense presentan algunas fluctuaciones pero en
general han mantenido su participacidn en el mercado.

Volkswagen habia venido aumentande su participacidén durante

Ta



eriodec 1982-1986, perc en 1887 vy 1988 la reduce. Sin

el

't)

embargo, cabe seflalar gua recientements esta empresa acordé
con el Gohierno Federal una reduccidén de aproximadamente 20%

en e) precic de su automdvil sedan, por lo gue se espera gue

0]

en =ste anco wvuelva a aumentar su participacién en el

mercado. Por su parte, la empresa Nissan ha aumentado de
manera considerable su participacidn. Del 12.6% que tenia
en 1980, pasd al 31.8% en 1987 y a 28.7 =en 1928. (ver

cuadro 2)

En 1o gque se refierse a la exportacidn de
vehiculos, hasta antes de 1983 es evidente que las empresas
con capital estadounidense mostraron poco dinamismo. El
mavor numerc de vehiculos gque exportd Chrysler en este
pericde fue de 2,384, mientras gue Ford v General Motors no
erxportaron. A partir de 1984 esta situacidn cambid v tanto
Chrysler como General Motors iniciaron la eaxportacidn de
vehiculos. La produccién de exportacién se efectuaba
entonces en las plantas nuevas localizadas en Ramos Arizpe,
Coahuila. Una situacidn andloga se presenta con la empresa
Ford, sélo que su exportacidn empezé més tarde, desde su
planta nueva ubicada en Hermosillo, inaugurada en 1987. En
este ultimec caso, la totalidad de la produccidén de la planta
sa destina al mercadc externo.

En lo que se refiere a Nissan, habiz wvenido
exportando volimenes de vehicules poco significatives. En
el periodo 1978-1983 la exportacidn presentaba un patrén

descendente v el tipe de wvehicule gue expertaba eran
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camicnes ligercs, pero a partir de 1984 empezd a exportar
volUmenes crecientes de automodvilas. (Cuadro 17)

Un caso totalmeante diferente lo presenta
Volkswagen, empresa gue tradicionalmente habia exportado
vehicules. Fn el periodo 1978-1984 exportd un promedio
anual de 15,350 vehiculos, mientras que después de 1985
apenas ha exportads. En 1988 la empresa gue mas vehiculos
expor-aba era Ford, seguida de Chrysler vy General Moters.

Ahora bien, 2n lo que respecta a la exportacién de
mctores, todas las empresas se encuentran comprometidas en
esta tarea. En 1987 el mayor volumen le correspondid a G.M.

con unl 24% de . participacidén, después Ford con el 20

20

'
Volkswagen con 18%, Chrysler ccn 17% y el restc corresponde
a Nissan y Renault.(Ver cuqdro 4

Otro punto importante son los mercados hacia los
cualss exportan estas empresas. Ford, Chryvsler y General
Motors exportan Dbiasicamente a Estados Unidos, Volkswagen
exportaba vehiculos a Alemania, mientras due Nissan se
dirige principalmente al mercado centroamericanc y a Chile.
En lo ¢ue se refiere al destino de exportacidén de motores,
en el c¢aso de las empresas de capital norteamericano, éstas
se dirigen hacia los Estados Unidos vy Canada ?, segun
Dombois (1985), Volkswagen exporta su produccién a la planta
de montaje de New Stanton, E.U. Y Missan a Estades Unidos v

Japdn, mientras dgue Renault 1la dirige a Francia y Bélgica

A5/

15 gxpansidén. "Las Exportadoras e Importadoras méas
importantes de México". Oct-12-19588.
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De acuerdo con lo anterior, =2 puede inferir gue
las =mprezas han aumentado sus esxportaciones de acuerdo con
la estrategie de la matriz, 2 la vez que les permitia
cumplir con los requerimientos estaklecidos por el Gobierno
Mexicano. Por un 1lado, 1las empresas norteamericanas
buscaban la reduccidn de sus ceostos de produccidn vy el
astablecimiento de las plantas en el norte del pais estuve
determinado en  buena medida - tanto por la cercaniz c¢on los
Estadeos Unidos, como por los apoyos estatales gue 32
ofreciarcon, los cuales lzs redujesron los costos iniciales de
su inversién. 16/

Por su parte, Nissan ha seguido una estrategia de
glopalizacidn de la produccidn, al mismo tiempo gue busca la
ampliacidén de sus mercades, de tal forma gue si no puede
concurrir a ellos a través de exportaciones lo hace
estableciéndose en el mercadeo local. Asi lo demuestra =1
reciante establacimiente 2n 1985 de una planta en Estados
Unidos en respuesta a los acuerdos de restricciones de
exportaciones veluntarias que se establecieron entre Japdn ¥
Estados Unidos.

Asimismo, segin se sefala en el "wall Street
Journal" {24 de noviembre de 1989):

"La expansidén de la instalacién de Nissan en
México, estaria de acuerdo con la estrategia general de la
compaiiia para incrementar pronunciadamente su capacidad de
fabricacién de vehiculos en América del Norte. Para 1552,
sefialaron funcionarios de la firma, Nissan desea fabricar el

mismo nimero de carros en América del Norte y Europa gue en
Japdn. Su objetivo de diez afios, no obstante, es fabricar

16 ¢cohen, R. (1983)
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dos wvehiculos en el extranjero por cada uno gue exporta de
Japon.

Nihen Keizail Shimbun, £1 mayor diario econdmiceo
del pais informdé gue Nissan planea duplicar su capacidad de
produccién de vehiculos en México para 1992 a 240,000

unidades al afio, al construlr wuna nueva £abrica... La
produccidén adicional seria destinada principalmente para
expertacidén a Estados Unidos..." */

En el caso de Volkswagen, UGltimamente ha orientado
su preduccidn de vehiculos al mercado interno debido
probzblemente a la decisidén de la matriz en Alemania.
Asimismo, el tipo de inversicnes que ha llevado a cabo se
centraron en el establecimiento de una planta para
produccidén de motores refrigerados por agua en 1980 (y ccn
ells es la Gnica empresa gue integra nuevas fabricas a su
antiguo complejo de produccidn} 17/, y las inversicnes
previstas para 1987 incluian 1la ampliacidn de sus naves de
motor y un aumento de su produccidn de 1500 a 2000 motores
diarios.l18/

Por otro lado, las empresas aque han alcanzado
grados de integracidén nacicnal (GIN} wmas altos en la
produccidén de automéviles en el afio modelo 1987, son Nissan
vy Volkswagen, las cuales alcanzaron un GIN de 80.8% y de
69.04% en promedio respectivamente. - Asimismo, cabe
mencicnar gue el GIN més alto alcanzade correspondidé al
'sedan de Volkswagen con un 87.96%. 19/. - Por su parte, Ford
alcanzé un GIN promedio de 62.25%, Chrysler de 62.28% Y

General Motors de 65.06% en el ano mo@elo 1987.

* Reproducido por Excélsior, Sec. Financiera p.1l, 25 de
ncviembre de 1989.

17 pombois, R. {1985) p.48.

18 Mercado, A. {1989) p. 2.28

19 1,3 Industria Automotriz de México en Cifras, AMIA 1988.
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Esto tambifn es5 indicative del tipe de sstratagia
gue siguen las empresas. Por sjemple, Volkswagen raguiera
de menos exportaciones para cubrir sus importaciones gue

Ford o Chrysler.

4. Perspectivas de Lihexalizacidn.

A partir de 1985 ha habido una tendencia craeciente
hacia la 1liberalizacién en toda la econcmia. En 1la
industria autcometriz también se ha c¢ado cilerto proceso
aungue en menor medida. Al respecto se puede seflalar que la
media arancelaria de la rama 55 de automdviles pasd de
332.93% en el primer trimestre de 1935 a 14.63% en el segundo
trimestre de 1988, v la dispersidn de tarifacs pasd de 31.8%
a &8.7% en ese lapso. Mientras gque la vyvama 57 de
carrccerias, motcres, partes ¥ accescrios para automdvilas
paséd de una media arancelaria de 23.81% a2 11.84% v la
dispersidén de tarifas, de 22.9% a 4.8% en el mismo periodo.
(ver cuadre 11}

sin embargo, cabe sefialar gque la proteccidn en
este sector se otorga principalmente a Dbase de permisos
previos de importacidn. En este sentidc en la rama 56, de
28 fracciocnes arancelarias 22 estaban controladas en 1985 v
para el segundo trimestre de 1988 eran 16 las fracciones
controladas.  No obstante, la impecrtacidén de automdviles

sigue estando centrolada. De hecho no se importan

~1



automdviles nusvos, gdlec ,alguncs con caracteristicas

ales, tractores v vehiculos pesados.

|..l-

espec

Por otro 1lado,. en la rama 37 de motores ¥y
componantes se observa mayor dinamismo ya gque de las 136
fraccicnes arancelarias gue compenen esta rama, en 19885, 107
estanan controladas y para 1983 tan sdélo eran 10Q. Sin
ambargo, la mayor parte de 1las importaciones se sigque
l1l=vando a cabo por concepto de las fracciones controladas.
Tn 12985 las importaciones correspondientes a las fracciones
controladas represantaron el 74.1% v en el segundo trimestre
de 1988 este porcentaje fue de 89.3% (ver cuadro 10)

5. Consacuencias de la Politica Aplicada.

Como va g2 menciond, & partir de 1983 1la IA
empis=zz a exportar mds de lo gque importa y de shi en
adelante presenta un aumentc coustante en las exportaciocnes.
De tener unh superavit en 1983 de 214.5 millones de ddlares
(mdd), pasa a uno de 2309.7 mdd en 1987. {cuadro 13). Cabe
sefialar gue en su mayoria, las exportaciones gue realiza
provienen de las plantas establecidas en esta tercera etapa,
con excepcidn de Volkswagen gue ha mantenido una sola
planta.

Algunos autores 20/ argumentan que esta situacién
ha generado una estructura dual en la industria automotriz

mexicana. La industria tradicicnal vy la mederna (o el

20 Jenkins,R.(1984); Unger, K.(1987); Torres,

'

A.(1987);Moreno Brid, J.C.{1988); y Mercado, A.(1989).



+ama tecnoldgice antiguo v el nuevo). Por un lado, la
industriz tradicicnal, caracterizada por una tecnologia
obscleta, altos costos de fabricacién, destina su produccidn

para &l mercado interno exclugivamente e incluso las
relaciones laborales son distintas a las cue prevalscen en

1a industria moderna. Por ctro lado, la industria moderna,

caracteri-ada per la tecnologia més avanzada al momento de
instalarse en el pais ue en algunos <cascs incluye 1la
auntcmatizacidén a base de tobkbots 21/, u  produccldn s=a

destina a los mercados Za exportacidén 22/ por lo gue son
competitivos a nivel internacional v las relaciones
laborales son mas flexibles, esto s, un trabajador puede
serr trasladado de una actividad a otra, lo gue no ccurria en

las plantas tradicionales,

Otra czracteristica gue se menciona con
frecuencia son 1los altos precios de los vehicules ue se
consumen an 21 pais. Algunos autores de nuevo sefizlan gue

se dabe a gue 113 tecnologia gue utilizan estas emprasas es
obsoleta. Sin embargo, es necesario mencicnar otros
factorés, tales como la falta de aprovechamiento de 1las
economias de escala, los altos impuestos pagados por 1los

automdéviles nuevos,23/ la falta de competitividad d&e 1la

21 gste es el caso de la planta de Ford en Hermosillo gue
groducn automdviles.

Cabe seiflalar gue no toda la produccidén de estas Dlantas
se destina a los mercados externos, sdlo en algunos casos,
por ejemplo, la produccidén de un modelo por parte de la
Ford, el Tracer, se destina totalmente a la exportaciédn.

23 Al respecto cabe sefialar gque los impuestos a la venta
nacional de automdviles han sido elevados, representando en
1987 entre el 20 v 50% del costo total de los vehiculos;
véase Evpansién, 1987, dic 23, p.25. Asimismo, en 1988 las
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industria de autopartes, etc. Por otro lade, cabe safialar
gque actualments algunas smpresas se encuentran produciendo
tanto para' el mercade interno, como para el externo. Sin
embargo, los precios a 1los gue venden en los dos mercados
son diferentes, debido a 1a legislacidén y al tratamiento
fiscal gque reciben los exportadores. En virtud de ¢que si un
automdvil es exportado, no se pagan los 1impuestos de
importacidn de los componentes extranieros que se 1le
incorperen, mientras que si el automdvil es vendido en el

mercado nacional llevae incorporados en el costo 1los

impuesteos de importacidn.*/

tasas aplicables del Impuesto sobre Automdviles Nuevos
{ISAN) variaban del 5% al 16% sobre el precio promedio de
enajenacidén, mientras que en 1585 las mismas varian de 2% a
50% sobre el mismo precio. : '

* gin embargo, las empresas automotrices cubren el impuesto
de importacidén hasta la terminacidn de los vehiculos, segln
el Aart. 72 de la Lev Aduanera, lo cual significa un ahorro
por concepto de costo financiero para las empresas.



ITI. LA __LIBEPALIZACION DEL _ SECTCR _AUTOMOTETZ . MEXICANO: UN

ANALISIS. DE_SUS _ROSIBLES_EIECTOS.

1. Consideracicnes Generaleg de la. Liheralizacidn.

s ilmportante seflalar gue la liberalizacidn puede
ser de diversa iIndole vy de gqgue sus afectos sobre la
estructura rproductiva, balanza de pagos v nivel de empleo
depanderan de la forma en gque se dé ésta. Pcor ejemplc, se
podria pensar en una liberalizacidn completa, entendiendo
per esto, la libre importacidn de todo tipe de vehiculos
tanto nuevos Ccomo usados.

En este «caso, se podrla conjeturar gue habria un
incremento considerable en laz demanda de automévil=s usadosg,
va gue los preclcs serian sustancialmente mznorss 7 es
probable gue inclusc algin segmento de la poblacidn gue ne
cuenta con automdvil pueda adguirirle. Si éste fuera 21
caso, es Ge esperar gque la demanda de automdviles producidos
en el pais decrezca de manera considerable, lo cual aunado a

la ccontraccidén del mercadec internc, haria gue no fuera
rentable %ara las empresas su permanencia en el mercado, con
la consecuente pérdida de empleos. Por otrc lado, el
aumento en la importacidén de vehiculos trae consigo un

aumento en la demanda de divisas, lo cual afecta a 1la

balanza comercial del pais.

)=



Otro preblema gque trzeria estz tipo de apertura,
seriz =21 incrementc de importaciones por concepto de
automdviles de 1lujo o geportivos, i.e. surgiria un segmento
de marcado nuevo lo cual, debido a los altos precios de este
tipo de vehiculos, conlieva de nueve a una pérdida de
divisas gue podria ser importante.

Debido a lo anterior, en el presente estudio se
supondria gue esto no ocurre v gque la liberalizacidn se
refizras a la 1libre entrada al pais de importaciones
compatitivas, 1.e. de automdviles con caracteristicas
similares a los gue actualmente se producen en el pais.

En este capitulo, se plantea que si la
liberalizacidén comercial ocurre en un periodo muy corto de
tiempo, habria una pérdida _considerable en el nivel de
empleos, cuva magnitud en un principio, éstaria determinada
por =21 nimero de empresas que salieran del mercado, ya gque
al ser abrupta, no daris tiempc a gue las empresas gue no
son competitivas reaccionaran de manera diferente.

Por otro 1lado, si 1la liberalizacidn se da en el
mediance plazo, pero se anuncia con anticipacidn y es
creible, las empresas estarian en la posibilidad de definir
su estrategia en México, en cuanto a su permanencia en el
mercado, asi como su orientacidn; y, en consecuencia de
continuar otorgandose los apoyos fiscales v de
infraestructura a estas empresas, se esperaria un mayor

nivel de inversiodn.



Asimismo, cabe sefialar que g1 la politica no es

creibig, se podrian presentar los afectos de una

(8]

liberalizacidn demasiado répida mencionados anteriormente,
va gua las empresas al no creer que se va a implantar dicha

politica, no actiian =2n consecuencia, esperando gque al

e

cumplirse 21 términe de aplicacidén de 1la politica, el
gobierno no 1la aplicara y& que por ejemplo, la pérdida de
amplecs seria considerable, asi como de inversidn, i.e. se
presantaria un proceso de desinversidn en la industria, lo
cual no estaria de acuerdo con los objetivos del gobierno de
aumentar el empleo v la inversidn. Sin embargo, es probable

que éste no sea el caso, debido a que recierntemente el

gobierns mexicano goza de credibilidad.
2. consideraciones BAsicas para_el _Aanilisis.

Ccomo va ge ha mencionado anteriormente, la
industria automotriz es un sector caracterizado por
rendimientos crecientes a escala y por un alto grado de
concentracidn. De acuerdo con el enfoque de organizacidn
industrial cuando el nivel de producto requerido para
alcanzar el costo promedio minimo (llamada escazla minima de
produccidén) es muy grande relativo al mercado, sdélo unas
cuantas empresas pueden existir.24/

Una condicién suficiente para que la

liberalizacién derive en ganancias positivas es que el

24 a1 respecto se puede consultar Markusen, J.{1988)
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comercio conduzca a incrementos =2n la produccidn de los
bhienes producidos wpor la I2 o kien gque la preduccidn
doméstica sa elimine v sea reemplazada con una importacién
de menor coste  {(Condicidn de racionalizacidn de 1la
produccidn) .

Sin embargo, gi el comercio conduce a una
disminucidén de la produccidn en cuestidén, significa que las
ganancias derivadas del comercio serian negativas.

De ocurrir 1la condicidén de racionalizacidn de la
produccidén, eén una industria de esta naturaleza, una
liberalizacidén comercial vfrece cuatro ventajas importantecs:
(1) El comercio internacional puede incrementar la presién
competitiva de las empresas domésticas cligopdlicas,
reduciendo 21 margen de ganancia oligopdlico, asi como los
precios v costos promedio.

(2) ELl comercio puede racionalizar la produccién dentro del
pais eliminando la produccién de algunecs bienes v
expandiendo la de otros, conduciende de nuevo a precics vy
costos menores.

(3) E1 comercic puede permitir la intreduccién de nuevos

productcs generando ganancias en hkienestar al diversificar

los productoes.
(4) E1 comercio puede racicnalizar el numero de lineas de
produccidn de las plantas individuales ya gue un mercado

mayor permite a las empresas construir rPlantas mas

especializadas.



Las condlciones necesarias (pero no suficientes)
para que la liberalizacidn comercial estimule la produccidn
de la empfesa doméstica son:

a) El pais no debe ser mayor gque el paiz en gue se ubique la
empresa extranjera. Esto asegura que la liberalizacidn
comercial proporcione a la = empresa un mercado
suficientemente grande de tal forma gue desee producir més.

b) La empresa doméstica no debe tener wuna tescnologia
significativamente inferior, situacidén que podria causar gue
redujsra la produccidén en respuesta a la liberalizacién
comercial.

c) E1 comportamiento competitivo o estratégico entre la
empresa local y la extranjera no deberia ser altamente
colusivo o altamente agresivo. El primer comportamiento
significaria gue las empresas no hacen nada después de una
liberalizacidén comercial, pero cuando menos no hay una
pérdida de Dbilenestar debido a la respuesta equivocada. E1L
segundo comportamiento podria significaf gue una empresa mas
rica sacard del mercado a la empresa doméstica.

En el caso de la IA establecida en México, se
verifica que el mercade es peqgquefio relativo al de sus
principales socios comerciales. En cuanto al comportamiento
estratégico de las empresas, al tratarse de subsidiarias de
empresas transnaciocnales, éste diferirid de acuerdo con el

origen de 1la empresa, segin se menciond en el capitulo

anterior.
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Por su parta, una liberalizacidén comercial supone

-

i3 rs

X

uccidén o eliminacidn de la proteccidn comercial
otorgada a base de aranceles o restricciones cuantitativas,
v no dea la proteccidén cambiaria, la cual se maneja a través
del tipo de cambio, ain cuando a menudo éstas se
complementan, Por ejemplo, en un régimen de sustitucidén de
inportacicnes, las restricciones cuantitativas generalmente
se acompafian de un tipo de cambio sobrevaluado o bien,
cuandc hay una liberaliczacidn comercial se tiende a mantener
un tipo de cambio subvaluado, con el propdsito de atenuar
los efectos de la apertura.

De tal forma gue los efectos de una liberalizacidn
cemercial se pueden anular si al mismo tiempo se aplica una
politica de subvaluacidn del tipo de cambio muy agresiva.
Por un lado, fomentaria 1las exportaciones, lo cual estéd de
acuerdo cen los cobjetivos de la liberalizacidn comercial,
pero por otro, encarece las importaciones, evitando que los
precios internos se igualen a los precios internacionales,
1lo cual se contrapone con los objetivos de la
liberalizacidn.

51 ocurriera esta situacidén, los efectos de una
liberalizacidn comercial en el sector automotriz podrian
conducir por un ladeo, a un incremento en las exportaciones,
sin que las empresas tuvieran gque 1llevar a cabo nuevas
inversicones para modernizar sus Plantas vy ser mas
competitivas a mnivel internacional vy por otro, los precios

de los automdviles en el mercado interno no tendrian que



decrecer va gue no enfrentarian la cfertaz de importacicnes
competitivas.

Sin embargo, esta situacidén no se puede mantener
POoTr un pe;iodo de tiempo muy prolongade, debide a 1los
efectos inflacionarios a gque conducen las devaluaciocnes
frecuentes. Por este motivo, se supondri gue los efectos de
una liberzslizacidén comercial no se compensan por la politica
cambiariz, cuando menos en el mediano plazo.

En el corto plazo, la politica cambiaria puede
servir como instrumentol para que la 1liberalizacidén sea
gradual. Una alternativa consiste en establecer un arancel
equivalents a las restricciones no arancelarias vy después
disminuirlo paulatinamente.

Ahora bien, en 21 caso que exista una estructura
dual en lia IA de México, una liberalizacidn comercial del
sector cenducird a dos afectes diferentss. Por un lado, la
industria moderna con una tecnologia avanzada vy costes de
produccidn competitivos, puede seguir concurriendo a los
mercados internacionales de acuerde con este enfoque o
‘incluso aumentar 1la escala a 1la gque actualmente opera,
reduciendo el precio de sus productos.

Sin embargo, a pesar de gque actualmente esta
industria estid exportando, cabe preguntarse si la proteccidén
gue ha recibido'determina en alguna medida el comportamiento
exportador. De acuerdo con un  estudio sobre el

comportamiento de las exportaciones 235/, la asociacidn

25 pustig,N.(1988)
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ohgarvzda =2ntre la actividad =sxzpertzdora v niveleg de
oroteccisdn introduce dncartidumbre =n  cuanzto 2 los efactos
gue pusdz taner la reduccidn d=2 1ia proteccidn sobre las
exportzcicnes totales. El =studio sugierz gue s5i la razdn

de =2xportarx es la de aplicar precios diferentesz en ambes

los usando la proteccidn en el mercado interno para

5
o
M
}
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cubrir cierto tino de costos, entonces la disminucidn de 1la
ocrotsccidn pusds llevar 2z que la expertacidén ya no sea
rentable (o que ¢l  precic gque debisra cobrarse reétara
competitivicdad al producte).

Por otro lado, si la explicacidn principal del
comportamiento es la estrategia de la divisién internacional
del trabajo seguida por las ET, es posible que la
disminucidén de 1la proteccidn no afecte el nivel de las
axportaciones. Ce he;ho, dstas siguen un comportamienteo un

tanto

m

jenc a laz= variables de la econemia interna.

s |

or su parts, la industria tradicional gue producs

e

para 21 mercado interno, gue enfrenta restricciones de tipo
laboral, altos costos en los insumes intermedices y con una
tecnologia no muy avanzada o en  algunog <casces obsoleta
definitivaments no podra competir en los mercados
internacionales vy, como se menciond anteriormente, el
resultado de una liberalizacidn comercial pedria conducir a
una disminucion en la produccidén de estas plantas o bien a
que salgan del mercade, con la consecuente perdida de
emplens. Si se tratara de una empresa de capital nacional,

el mismo se podria destinar a otros usos mads aficientes. No



obstants, al tratarse de capital transnzcioral éste saldria
del pais hacla otros lugares 2zn los cuales sea mas rentabls

a2 inversidn. Otra pocsikilidad radica en gue estas empresas
decidieran invertir en la mejeora tecnclégica de la planta en
usoc © en la construccidn de plantas nuevas con tscnologia
avanzada. Esto dependeris de nuevo de las estrategias de
las ET 7 de 1los detsrminantes de la inversidn en este tipe
da corparaciones.-

otro factsr importante para dque easta  industria
pueda ccmpetir radica en la medernizacidén del sector de
autopartes -el cual se encuentra rezagade en la actualidad-,
*/ en virtud de que la regulacidn en materia de contenido de
integracién nacional obliga a gque la IA terminal incorpore
partes v compcnentes fabricados en el ﬁais cuyo costo de
produccidn generalmente no es competitivo a nivel
internascicnal, ¢ bien gue se relaje esta medida, 1lo cual
coadyuvaria a incrementar 1la eficiencia del secter de
autcpartes ¥ a que la IA terminal esté.én l1a posibilidad de
adguirir las partes y componentes a precios competitiveos, lo
cual reduciriz sus cosgtos de'produccién.

Debido a lo anterior, se hace necesario enfocar el
estudio hacia los determinantes de las exportaciones de la
IA, hacia 1la estructura dual que se supone presenta esta
industria v después a las decisiones de inversidén de este

tipo de empresas.

* Booz-Allen & Hamilton Inc. e Infotec, 1987.
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3. Dererminantes de las EBxportaciones.

como va =se sefald, 1la IA ha estadc protegicda vy

4

hasta 1982 opresentd déficit en su balanza conmercial. A
partir de 1983 empieza a exportar méas de lo gue importa.
Nuestro objetivo consiste en identificar la
posibls rsaccidn de las empresas en cuanto al comportamiento
exportador, ante un cambio en 21 nivel de proteccidn
derivado d2 una eliminacidén de los permiscs previos de
importacidén, esto es, de una eliminacidén de las barreras al
libre comercie. Para esto es nec¢esario determinar =i
efectivamente el nivel de protsccién ha influido sobre el

nivel de exportacicnes de manera directa, i.e. una

a proteccidén implica una disminucidn en las

}_J

disminucién an
expertaciones. S1i este es el <caso, al =fecto de una
liperalizacidn comercial tendria efectos necativos sobrzs 1la
balanza comercial de la industriz, y no sdlo enfrentaria
problemas la industria tradicicnal, sinoc que 1la indu;tria
moderna se veriz afectada. De lo contrario, solaments nos

restaria analizar 1la estructura dual de la industria, asi

como las consecuencias de la liberalizacidn en la industria

tradicional.
Con tal propdsito se utilizd un modelo
econométrico para determinar dicho comportamiento. Cabe

sefialar que el tipo de modelos gue se utilizan para explicar
los flujos de comercio generalmente se aplican en analisis

de corte transversal, sin embargo, en este caso lo



utilizaremos &n series da tiempo, va cue lo gue nes interesa
es analizar los determinantes de las exportzciones en el
tiempo v de una industria en particular.

£l pericde gque se considerard serd de pericdicidad
trimestral de 1984 a 1987, an virtud de gque ez el tiempo en
gque las empresas que cenferman esta industria iniciaren una
etapa de exportacicén y porque es el periocdo més reciente con
el gue se cuenta informacidén de todas 'las variables
consideradas.

El mbdelo que se utiliza considera alguncs de los
elementos gque se plantean en un estudio de Clavijo, Saéz vy
Scheuer {1978), el cual supone un modelo de tres factores.

La ecuacién gque se propone para llevar a cabo la estimacidn
éSide la siguiente forma:
(Z-M)/(Z+M}) = a + h*KL + c*SL + u (1)
.dondé:
| X‘indiéa las exportaciones, M las importaciocnes, u es
un términc aleatorio, KL representa la intensidad de capital
fisico relativo a la mano de cbra, SL representa el costo de
los salarics. Esta 1Wltima variable se utilizd con el
propdsito de analizar 5il‘ei bajo «costo de 1lcs salarios
(comparado con el de otros paises, ver cuadro 142) influve
SOﬁrg el 7 compgrtamientb exportador. Se utilizd esta
normalizacién del '§3lde comercial. con el propdésito de
analizar la influencia.Que-ejerCe'la intensidad de capital vy

al costo de los salarice sobre los flujcs de comercio.
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La ecuacidén (1) se refiare a la especiaiizacién
internacional de 1a produccion, considerando tanto 1lo que
exporta un sector como lo gue importa, concepto gue debe
distinguirse éel grado de apertura del comercic y gque puede
definirse como la proporcidén de las exportaciones en la
produccidn total.

En virtud de que la industria moderna =s la que
actualmente estid exportando, salvo una empresa, v segin se
sefialdéd en el capitulo anterior, es la que utiliza un proceso
de produccidén mas intensiveo en capital, se espera gque la
relacidén entre KL y la variable dependiente sea positiva,
i.e. entre mis intensiva en capital sea la industria mavores
sean los flujos de comercio. En cuanto a la relacidn entre
la variakle dependisnte v SL, se espera cgue &sta sea
negativa, ya gue 21 aumentar el total de salarios respecto
al tectal de trabajadores, aumentan los costos de producciédn
v en consecuencia el precio de los productos podria dejar de
ser competitivo a nivel internacional, reduciéndose 1los
flujos de ccmercic.

For otro lado, nuestro objetivo consiste en
analizar la forma en gque la proteccidn comercial afecta a
los flujos de comercio. Por esta razdén, se consideraron dos
medidas de proteccidén: la tasa de proteccidén efectiva
implicita y la tasa de proteccidn nominal implicita. <Cuando
la tasa de proteccién efectiva implicita (PEI) es positiva
indica proteCCién, 1o cual reduce el volumen de comercio,

pero cuando es negativa, s5e tienen dos posibles



significados: a) en algunos c¢ascs una PEI<O indica una
desprotaccidn 2n el -sentido de que es un sector poco
rentable frente a cotrog en el mercado interno. Esta neocion
es diferente =z la gue se deriva d= un tipo de cambio
sobrevaluado o de una liberalizacidén prematura; en astos
casos el signo de la PEI antes de gque zse manifieste 1la
desproteccidén =serd positivo y no negativo; vy, b) en otros
casos, la PEI<O denota gran proteccidn cambiaria v una
situacidn mAs favorabls para las ventas en el extsrior gue
dentrs del pais, i.e. una proteccidn para gue el sector se
desarroclle hacia afuera.

La ubicaciédn dependera del signe del sesgo
antisxportador (SAE}). Cuando el SAE es positivo, una PEI<O
implica desproteccién. Cuande el SAE es negativo indica un
sesge proexportader, i.e. =21 secter en cuestidn goza de una
proteccidn cambiaria.

,a proteccidén afectiva se define come la
diferencia porcentual entre el valor 'agregado a precios
internos de 1a produccién de la industria y =21 valor
agregado a precios externos de la misma. La diferencia
resultante se atribuye a restricciones a la importacion
tales como aranceles y permisos previos; asi como &
requerimientos de integracidén nacional entre otros. Sin
embargo, es dificil distinguir entre estos‘ elementos y la
proteccidn cambiaria, en virtud de que el cdlculo de ' la

proteccidén involucra al tipo de cambic.
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En el casc de la IA terminsl, =z partir d= 19236, la
proteccidn sfectiva  as negativa, lo cual pueds ser el
rasiultada dz  las devaluacicnes gue sufrid el peso durante
1923, va wgue £stas aumentcaron 21 margsn 4de subvaluacidn de

la moneda ¥ en consecuencia ss=  proporciond una proteccién

cambiaria considerable, la cual fomentaba las exportaciones
v encarecia las importacicnes. Por este motivo, se espera
una r=lacidn positiva entre los flujos de comercio vy =21

nival g2 proteccidn, i.s. entre mé&s negativa sea la tasa de
protaccidn, mayores serdn los £lujos de comercico.

Los resultados des la estimacidn de la ec. (1) ague
se prasentan en el apéndice 2 muestrah, seglin se sefiald,
gqua sntre mads intensiva en capital sea la IA, mayores serdn
los flujes de ccmercio, v también indica gque si  se
aumentaran los costes salariales por trabajador, habria una
tendencia a raducir 2l comsrcio.

Esto indica que a pesar de que la industria cada
ver a2s mas intensiva en capital ¥ por lo tanto el contenido
de +trzbajo menor, todavia el bajo coste de los salarios zn
México influye sobre el comportamisnto exportador.
Probablemante, si este anidlisis se hubiera llevado a cabo a
nivel de empresa, los resultados podrian variar de acuerdo
con la empresa, p.e. Chrvysler se pueds catalogar mas bien
como una empresa intensiva en trabajo, si se compara con
Ford o HNissan, ¥ actualmente se encuentra exportando, por 1o
que es g4e esperar gque 10os costos salariales sean mas

importantes para la primera gue para las otras empresas.
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Desafortunadamente, no se cuenta 2o informacicn  da

|....1

Por ctrc lado, al introducir en la ecuacidn (1) 1a
variahle que mide la proteccidn nominai o la protsccion
efectiva, éstas resultarcn no s2r significativas, por lo que
alin cuande el signe es positivo como se esperaba, la
estimacidn no 5 concluyente v mads bien se apeva el hecho de
gue los niveles de proteccidn otorgades no influyen sobre el
compertamiento exportader cue ha experimentado recigntemente
esta industria v que este Gltimoc, es el resultado d= 1la
estrategia seguida por las ET.

Ahora bien, en el <caso de la 1IA terminal, la
proteccién se da a través de restricciones cuantitativas,
por Lo gque para analizar =21 grade de apertura de la
industria se considerd la ralacién importacidn-preduccisn

-

ndic:e de "desproteccidn" de Zsta, debido a gque si las

[
]

come

L

impecrtacicones representan una proporcidn alta Ade la
produccidén, 1.e. el secter en cuestidén tiene una alta
propensidén a. importar, es de suponer que sxporte poco y que
entre mayor sea M/Y menor sea X/Y¥, por lo gue se espera una
relacidn negativa entre las dos variables.

Para evaluar esta Ultima proposicidn se estind la

siguiente ecuaciédn:

/Y = a + M/Y +w .. {2)

donde:
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v es 2l nivel de produccidn dal sector v w eg un
término aleatoric.

Los resultados de la estimacidn de zssta ecuacidn
ne son concluyentes, an virtud de que la autccorrelacidn
estzba pressnte. Una forma de corregir esta situacidn
consiste en aplicar la £uncién logaritme natural, la cual
*iane la propisdad de disminuir 15 escala de maedicidén v en

sonsecuencia la disgpersidn. Al llevar a cabo la estimacid

“
=]

de ecta manera se corrcbora lo expueste en el parrafc
anterior, i.e. la desproteccidén del sector, medida como el
cociente de importaciones a produccidn, ejerce una
influencia adversa sobre la propensidn a exportar de 1la
industria,

Por otro lado, como vya sz sefiald,; la IA presenta
rendimientos <¢recieates a escala, por lo que se hace
nacesario detarminar gn gué medida esta caracteristica ha
influide sobre la propensidn a exportar de la industria, wva
quea sel supone gue los sectores gue abasfecen un mercado
interno impbrtante llegan a exportar una proporcidén mavor de
su produccidén. Asimismo, otra variable gue influye sobre la
propensidén a exportar es la proteccidn otordada.

La teoria tradicicnal del comercio internacional
ha hecho «caso omiso de la teoria de organizacidn industrial
en la explicacién de los-flujos de comercio, en virtud de
que la teoria tradicional vy sus predicciones se basan en los
supuestos de competencia perfecta y rendimientos constantes

a escala.



sarizs Za tismpo mara el periodo 19284-1927, con perieodicidad
trimestral, la cual s basa en un modelo planteado por
Ros,J. [1887). Este modsioc stupone la estimacidsn de las

siguientes scuaciones de regresidn: 26/

LOG(X/Y) = a + b LOG(Y) + ¢ {KL) + 4 (PE) (3)

LOG{X/7) = a + b LOG{Y) + c {PE) 143
dondsa

/7. es la relacisn de axportacicones a produccidn
hruta.

Y. es el valer de la produccidn bruta.

¥L: ez la relacién capital-trabajo.

PE: 25 la tasa de proteccidn zfectiva implicita,

El abhjetiveo de dividir 21 valor de las

expcriacinnes por =21 valer de la produccidn 2s el de

normzlizar essta variakls por la importancis cuantitestivz de

M

éstz =n 1le& produccidn. De esta manera, las daméds varia%les
ejercen su influencia més sobre la propensidn a exportar de
la industria gue sobre 1os niveles absolutos de produccién.
Por otrae parte, la variable ¥ se incluye con =21 fin de
evaluar la influencia de 1las economias de escala v de su
aprovechamiento en el desempeno de las exportaciones.,
Asimismo, el modelo presentado en la ecuacidn (3)

incluye una variable asociada a las ventajas comparativas

tradicionales: la intensidzd de capitai.

26 g1 astudio incluye variables cemo los gastos de
publicidad vy la relacién valor agregade a insumos. Sin
embargo, esta infeormacién no estd dispeonible para el pericdo
considerado.



Al 1levar a caro la estimacidn 27/ de esta
ecuacidén, no se encontrd evidencia estadistica de que la
proteccidn otorgada a esta industria tenga alguna influencia
sabre los niveles de sus expertaciones. Lo gue se evidencid
fue que é&stos dependen de la intensidad factorial. Por su
parte, la variable gue trata de capturar les efectos de los

rendimientos a escala que presenta la industria no fue

significativa. Esto puede deberse a que el periodo gque =s=e
considerd para la estimaciodn, es uno de contraccidn
econdmnica. De hecho, en 1983 la preduccién de vehiculos

llegé a su punto mé&s hajo y todavia en 1988 no habia
alcanzado les niveles de produccién de 1581, (Ver cuadro

16).

4. pualidad an la Industria Automobtrirs.

Segtin un estudioco d&e Martin Moreno {1387) que
analiza la estructura dual de la industria en México, en
1970 la industria automotriz terminal estaba catalogada como
moderna, mientras que para 1975 ya mno lo era. E1l estudio
considera variables tales como la productividad, grado de
concentracién, origen del capital, relacién capital-trabajo,
‘relacidén capital-producto, entre otras. Esto es indicativo
de que la industria automotriz terminal para 1975 va se

habia rezagado respecto a otras industrias.

27 para un detalls de las variables y de los resultados ver
el apéndice 2.
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Para analizar el efecto de 1las inversiones
realizadas a partir de 1978 sobre la estructura productiva
de la 1IA, 28 necesario observar gue en su mayoria éstas se
destinaron a la construccidén de plantas nuevas. Asimismo,
la estrategia cue siguieron las empresas fue diferente.

En el  caso de Ford Motor Company, el
establecimientc éa las plantas de motores vy de ensamble
contd con la tecnoleogia @mas avanzada en =1 momente de su
construccion. El proceso de prcduccién se caracteriza por

su eficiencia v flexibilidad tanto de la maquinaria como del

trabzajo. Se tiensn altos niveles de calidad, el costo del
trabajo es minimo. El peso de la ndmina.es inferior al 1%
28/, En 1988, una de 1las plantas fue considerada como 1la

mas competitiva de la corporacidn en materia de motores.29/
Un caso diferente lo constituye la planta de

Seneral Motors c&e Ramos Arizpe, la cuzl 2 pssar de estar

orientada principalmente al mercado externc 30/ no s=2
construyé con la tecnologia mé&s avanzada. se utilizan
maguinas vy egquipos en general poco automatizados. su

proceso de produccién es intensivo en mano de obra, por lo
gque se da énfasis en la capacitacidén de los trabajadores vy
organizacidén de grupos de trabajo. El enfoque para el

ahorro de <costos se basa en el uso de trabajo barato, la

28 Mercado, A. op.cit.

2% pasimismo, "Durante dos afios, la clasificacién de Ford en
sus plantas a nivel mundial, sefiala algeo inesperado: la
fabrica de autos Mercury-Tracer en Hermosillo, Sonora,
produjo vehiculos menocs defectussos en comparacidén con
otros". Excélsior, Sec.Financiera, p.1 14 de agosto de 1989,
30 gn promedic se exporta el 63% de la produccidn de motores
vy el 90% de la produccidén de automdviles.



inversién en equipo con tecnoclecgia no muy avanzacda v en el
desarrelio de proveedores lccalas de matsriales baratces.
La diferencia entre estos dos tipos de planta se

puede observar cuando se comparan las preductividades de la

mano de obra, las cuales se muestran en el sgiguiente cuadro:

PRODUCTIVIDAD MEDIA

TIPG DE PLANTA Tnidades Personas
' Ccupadas

A. Con Automatizacidn

avanzada:
A-1 48 a 1500
A-2 3gs b 1000

B. 2Zon Automatizaciodn

no avanzada:
B-1 25 &, 176 b 4600 C

a) Vehiculos autcmotrices anuales por persona.

b} Motores para automdévil en el afio por pesrsona.

) Incluye 2500 personas en la planta de motores v 2100
en la de wvehiculos.

FPuente: Mercado, A.{1289;.

Esto hace evidente la diferzncia entre estas dos
plantas, a pesar de estar construidas recientemente, por lo

"

gque es de esperar gque la diferencia sea alin mayor con
respecto a las demds plantas. Desafortunadamente no se
cuenta con informacidén a nivel de planta para todas las
empresas. 5in embargo, para sefialar algunas posibles

diferencias entre las empresas, = se manejd como una

aproximacién de 1la productividad el nimero de vehiculos que
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produce cada empresa vy el tetal de trabajadores 31/, las

as 1 7 2 reproducan el comportamiento de esta

N

grafi
variable. Se pueds obssrvar gue éste es bastante irregular,
mostrando que la empresa con menor productividad hasta 1584
fua ceneral HMotors, mientras gque Chrysler v Ford mestraron
un patrén  similar hasta 1986, aflo en que esta d{ltima
emprasa esleva su productividad considerablemente,

Por sur partz, ¥Missan es la empresa que mostrd una
mayor productividad, manteniéndoze =astable =2n 1985-1987,
mientras que la productividad en Volkswagen ha venidoe
decayends, ubicandose recientemente por debajp de 1la
productividad total.

Por otre lado, las relaciones labecrales son
difersntes en las plantas establecidas recientemente en
comparacidn con las tradicicnales, al tiempo gque se lhan
venide modificando sstas (ltimas, limitande la influencia e
los sindicatos en el proces¢ de produccidn 32/. Asimisme,
los sistemas de organizacidn del trabajo establecidos en las
ﬁlantas modernas, han sido rechazados por los sindicatos,
p.e. Los circulos de calidad se trataron de ipplantar en la
planta de General Motors de la Cd. de México, pero se
tuyieron que suspender; en 1a planta de Ford de Cuautitian

se blogqued parte del proceso productive cuando se instald

31 cabe sefialar que este tipo de medicién subestima la
productividad, en virtud de que no considera la producciédn
de otres compenentes tales como los motores, que también
llevan & cabo cestas empresas.

Moreno-Brid,Jd.C. op. cit. p.43



una linea nueva e fundicidn, hasta gue no se garantizara
ninguna pérdida de emplzo.

£n cuante al numerce des trabajaderes que mantisne
cadz empresa, también existe disparidad. Segin se observa
en el cuadro 18, la empresa con menor nUmero de trabajadores

33/ 25 1MNissan, la cual ha venido aumentando el nlmero de

empleos aungue mnodestaments. Asimismo, recilentsmente Ford

ha venido disminuvend

(0]

al percseonal amplesado: de czsi 8500

(@
m

l,_J
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mplsados en 1982, pasa a tener 5300 en 1937. Vellkswagen ss

la

m

]

mpresa gue tredicionalmente ha mantenido la planta con

mayor nimero da trabajadores, superadsz recientemente por

Chrysisr, gua en 1987 contazba con mas de 15000 trabajadores

(Casi tres veces =1 nUmerc de =mpleados de Fordy.

De todo lo anterior, es evidente gque 1la TIA

+~arminal se ha venido transformande y cue, initivaments

h

“
ae

an la actualid=ad coexisten sistemas de produccidn  con

tecnologia de 1o mas avanzado a2 hivel mundial, con sistemas

en algunos casos obsoletos.

De estz manera, comc se menciond al inicio de este

capitulo, una liberalizacidn comercial afectarid de manera

diversa a las diferentes empresas. En los cascs especificos

de las empresas Ford ¥ Nissan gque cuentan con tecnologia

avanzada y una alta productividad, al parecer no se vearian

afectadas por una eventual apertura de este sector.

Mo obstante, las demés empresas requeriran

modificar su tecnologia, para lo cual tendrédn que llevar a

33 Exceptiande a FAMSA gue practicamentes no tiene
trakajadores, debido a la baja escala de sus operaciones.
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caho inversiones, va ea para maodernizar sus plantas

m

axistentes o bilen para construir plantas nuseva gque les

permitan competir en el mercade, de 1lo centrario zaldrian
del wmerczado.

En ecste contexto; es necesario analizar cudles
cserian logs motivos que conducirvian a estz tipo de empresas a
llevar a cabc proyecteos d&de inversion, lo cual se analizari
en 1la siguiente seccidn.

asimismo, cabe s=falar gue si 1z liberzlizacidn s=
éda de una forma abrupta, las empresas no estarian en
pogibilidad de modernizar sus plantas o de censtruir cotras
con una tecnologia avanzada, va gque requeririan evaluar =sus
proyectos de inversidn para determinar si &sta es rentable y
si este es el caso, se reguiere de tiempo para llevar a cabo
las inversiones previstas. Por este motivso, cuandso menos en

2l ccrte plazo podrian <cerrayr varias ds su

n

plantas con la
consacuante pérdicda de empleos tante directos COmo
indirectos, va que 21 disminuir su produccidn ¢ dejar de
producir disminuiria la demanda del sector da autopartes.

si la 1liberalizacidn es gradual, se podria evitar
parte del ©proceso mencicnado en el parrafo anterior y sdlo
se tendria el caso en que la empresa decida vya sea su

permanencia en el mercado o su salida del mismo.
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5. Un_Mgdsle para_Buxplicaz los_Determinantess de_la. Inyersion

Algunes autorses 34/ argumentan gus en una eccnomia
de mercadc peguefia y protagida, existe un incentivo para
producir =2 una =2scala subdptima. Esta tendencia ze refuerca
cuands las =conomias de- ascala a nivel de empresa pueden
compensar leé ineficiencia resultante de lz speracién de
plantas de tamafio subéptimo.

Lsto fue particularmente avidente e2n 2l caso de la
IR terminal en México cuando las empresas dedicaban la mayor

parte de su produccidn -c¢ en algunos casos la totalidad- zl

gque las ET planeen sus gastos ds inversidn seleccicnande de
un coniunte da2 proyectos 2igpeonible, zquellos cuyas tasas de
retorno esperadas excedan 1los costes de capital de las
empresas.

EL enfoque neoclésico considera el caso
competitivo v mno se aplica a proyectos en que las ET se
enfrentan a una curva de demanda con pendiente negativa para’
el producto de un proyectc nuevo. Por esta razdn, la linea
de investigacidn se ha centrado en el enfoque de
organiza;ién industrial ‘basadoc en las empresas multi-planta

para explicar el comportamiento de las ET.

34 gastman,H.C. y Stykolt,S. (1967)



caves civide 3 estz tipo de modelos an  tres

(1) Un tipo de empresas multi-planta se orisnta
esenciaimante 21l mismo tipo de linea de productos en teodas

sus $lanizs en cada wercadc. Este tipo de empresas se

(3) E1 ‘tercer tipo cé empresas multi-planta es la compefiia
divercificada cuyos productos ne se relacionan ni vertical
ni herizontalmente. '

En el caso de las empresas transnacicnales de la
ras subsidiarias estidn establecidas en México, lo més
comirn aé gue pertsnszcan a la categoria i y en meneor medida

ungus de manera crecisnte también a2 la categoria 2, al
zroducir un volumen c¢reciente de componentes para sus
exportaciones en diferantes lugares.

Para establecer la relacién entre una ET y una
multi-planta cuyas plantas se ubiquen en diferentes paises,
se reguiere Jjustificar su existencia, i.e. determinar las
fuerzas da localizacidén gque explican =21 wporqué las ET
producen en diferentes mercados nacionales.

El enfoque transaccional afirma gque las ET del

tipo horizontal existirdn sélo si las plantas que controlan



alcan-an WMENRCTES costoz © mayor productividad de 1los

funcicnparan cen controles separados.

ingreszos que s5i éstas

El1 concepic de activos intangibles como 1la
tecnologia -conccimiento zacerca de como producir un prcducto
mejor o mas barato- se utiliza para explicar las bases no
nroductivas de la ET. Los actives de este tipo estén
intimamante relacicnadog a la diferenciaciodon de productos,
una condicidén de mercacdo sn la cual lps aspectos distintivos
de los productos de wvaries vendedorss provocan cgue cada
enmpresa se enfrente a su propla curva de édemanda con
pendiente negativa.

La teoria de la operaciéon de las multiplantas
(Scherer 1975) se centra des una manera mas directa en las
economias que se derivan directamente de las actividades
productivas de la empresa ¥ se puede aplicar a las ET si no
se restringen al ambitc nacional, ».2. puede haber economizas
transaccionales an 2l abasto de materizz primas gue van mas
allid 2e los insumos requeridos por una sola planta.

Las ET son incompatibles 1d6gicamente con la

organizacidén puramente competitiva de una industria. Por
esta razdn las teorias del comercio internacional
tradiciconales no pueden explicar su comportamiento
adecuadamente.,

Segun Kogut, B.(1983), la principal ventaja de 1la
ET, como forma diferenciada de una corporacién nacional,
recae an su flexibilidad de transferir recursos de un pais a

otro, a través de una red gque maximiza globalmente. Sin

(1))
[¥3}



embargo, la mavoriz de los modelos de Inversidn Extranjera

nirecta s2 ha cantrads en 21 compertamisrtc de  estz

emprasas dsrivado de
mercado. De esta manera, s deja de lado la distincidn

entre los nmctivos coriginalss gque llevaron a las plantas a

as decisiones de

et

establecerse en paises externos v

inveresidn subsecuentes.

Por acta razdn se tratard de analizar =1
comportamientc del cambio en los activps de esta industria,
de acusrdo con un modelo de Caves {1974),35/ aungue
ligeramente modificadeo, de tal forma gue se pueda determinar
el comportamiento de las ET en el tiempo. Se considerd =21
periodo 1971-1985 para llevar a cabo la estimacidn, en
virtud 42 que fue el periodo en el <cual se consiguid la
informacidn relevante para el modelo, la cual se detalla a
ceontinuacidn, ademas de gue incluye dos periodos relevantes
para el andlisis: uno en gue practicamentz no hubo inversidn
v otro de relative dinamismo a2n =sta variable. El modelo

sugericdo incluye las variables siguientes:

Variable Dependiente:

ACT: Mide la tasa de cambio de los Actives totales

de las empresas de la IA terminal en términos reales.

35 shapiro,D.(19832), plantea otro modelo de TIED, del cual se
consideran algunos elementos.



Variabpiss Independientes:

az: Hide el cromedic de ventas de automdviles de las

empresas de 1a IA con capital estadounidense establecidas en
Mdéuxico entre el premedio d= ventas de todas las emprasas da

la IR t=rminal.

LB: Mide 1la reiacidn 2=l

Yalor cde los Activos totales

al valor de las ventas de

las empresas de la IA terminal,
sultiplicado peor la wvarizble RA

AC: Mide =21 promedio de vwventas de automdévilas por

empresa en Estades Unidos dividido por el promedio de ventas

por empresa de la IA terminal en México,.

2AD: HMide el porcentaje de ventas de la IA terminal de
Estades Unidos gue llevan a cabo las smpresas multiplanta.
BS: Mide la ndémina per trabajader de la IAT de Estades

ridas dividido por la nédmina por trabajador e la IAT da=

DPIB: Mide 1la diferencia entre el crecimiento promedio

relative de los mercados de Mexico y de Estados Unidos.

PE: Indica 1la tasa de proteccidn efectiva implicita de

los procescs de manufactura de la rama 56 para el periodo

1979-1985 y de la rama 34 para el periodo previo.

h
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Las variables AR 36/ v AB tal como las 4

1]
}_l
f
n

utilizan como determinantes 4

§5]

Cavas, jensralmentz ¢

ot

asas 42 rendimients de 1z industria. AR aproxima el tamafio
relativo al mercsco de una plantz lo suficientemente grande
para aprovecnar las economias de escala en la produccién,
cobre i supuests gsneral de gue las plantas mas grandes son
las guz probzklezmernts alcancen sse tamafio. En virtud ds gue
astamos interesados an 21 comportamisnto de las empresas de
origen 2stadounidense wvs. 21 comportamisnte éa las otras
dos empresas 37/, en  lugar de considerar las plantas mas
granfes en 1la wvariable B2RA, sz considerd =21 de las tres
empresas transnacionalgs mencisnadas.

AB indica el costo de capital de construir una
planta nueva de escala minima eficiente. La wvariabie AC
buscz correagir 2lguna Zdebilidad de la variable AA como una
gproximacifn  para  las economias de. escala. Atn si 2aA

aproximara &2 manera corracta la asczla minima eficiznts,

i
41}
}..I-

-

debard ndicar una fusnte significativa de bharrerazs a la

entrada sélo si estdn presentass ias desaconomias &= una

v

escala pecusiia.
En este caso el significado de las variables se
modifica ligeramente Yy AA aproxima la escala minima

eficiente referido a las empresas con capital

36 caves (1974) define a la variable AA como el valor
promedio de los embargues por planta de las mds grandes que
cuentan por aproximadamente el 50% de los embarques del pais
huésped, dividido por el valor prcmedio de ventas de todas
las empresas de la industria considerada.

7T Debido a que existe una estrategia un tanto diferente por
parte de las empresas con capital estadounidense, segin se
sugiriéd en el capitule II.



astzdcunidenss, al igual que 23 indicard el costo de capitzal
de construir una wplanta nueva de escala minima eficiente
refarido a las emprasas mencionadas.

Por otro lado, la wvarizakle AD pretende identificar
los determinantes de 1la IE conl los del desarrolleo de
empresas multi-planta en 21 mercado doméstico. Sin embargo,
como Cavas 1lleva a cabo un analisis de corte transversal,
diferants a lo gue s= pretande e2n este astudio, as prokable
gue =gtz wariabls no tenga ninguna incidencia en nuestra
estimacién, an virtud de que la IA estid conformada por este
tipo ée empresas.

Las variables RS v PE se introducan como
indicadeores de las alternativas a la IED, esto es, las
empresas pciencialments pueden slegir entre exportar o
producir su productc &en otro mercado o vender los derechos
de tecnclogia. Por 1o que las mismas se identificen con los

factore

U]

gue determinan la rentabixidad de estas
alternativas.

Los resultados de la estimacidén se presentan en el
apéndice 3, asi como los elementos que se consideraron paré
l1a medicidn de las variables.

De la estimacidn de este modelo se observa gue el
mejor ajuste se logrd con la ecuacidn B.ﬁ, la cual incluye a
las variables AA, AB, Vv RS. La primera de estas variables
indica el efecto de 1las economias de escala, lo cual
representa una fuente significativa de barreras a 1la

entrada, la segunda indica el costc de capital de construir
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una nueva planta, £l cual 3l tener signo negativo, =2jarce
una influencia adversa para la construccién de nuevas
plantas. Por ctre lade, la variable RS fue significativa en
la mayoria de las =acuaciones estimadas, lc cual indica gue
los hajos costecs del trakajo determinan en buena medida la
propensidn a invertir de estas emprzsas.

Como se 2speraba, la variable AD no ejerce ninguns
infiluencia. Asimisma, otras wariables como la diferencia en
el crecimiento de ambos mercadcs vy la proteccidn otorgada no
ejercen influsncia scbre la tendencia a invertir.

Tampecc la variakle AC que pretende medir el
efecto de 1las eccnomias de escala fue significativa en
alguna &e las ecuaciocones estimadas.

5in embarge, cabe seﬁalar que debido al reducido
tamanc de la muestra, las estimaciones deben considerarse
tan solo como una apreximacidn del comportamiento de  las
variabhles utilizadas.

Por otro lado, de lo expuesto anteriorments, se
puede inferir que tanto el costo de capital de construir una
planta nueva, asi como el bajo <costec de los salarios
comparados ambos con los de Estados Unidos, son elementos
que han Jjugadc un papel impértante en las decisicnes de
inversidén de estas empresas.

De esta manera; tal céme se sefiald en el capitulo
anterior, al otorgarse en México impcrtantes incentivos a la

inversién tantc de caracter fiscal como de apoyos de
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infrasstructura, gus reducen =l costo inicial de 1la
inversién, se apocya el establecimiento de plantas nuevas.

Asimisme, altn cuandoc el costo de la némina
salarial en los costos totales wva disminuvendo , su
importancia cada vez méds, 38/ éste ha sido un factor
importante para las deciziones de inversién, aln cuando en
el futuro probablemente ya no jueguen un panel relevante.
Al ragpecto se puede seflalar gue uno ds los problemas que
han enfrentado 1las empresas automotrices norteamericanas
recizsntemente, ha sido con 1los trabajadores, 1los cuales
constituyen uno de 1les segmentos mejor remuneradcs en
Estados Unidos. Por este motivo, es de esperar que dichas
emprasas busguen =stablecerse @n lugares en los cuales no sz
enfrenten con =aste preoblema.

Es pcsible que de continuar dandosa apoyos de esta
naturaleza ¥y ante una 1libsralizacidén comercial del sector,
las ampresas decidan ivartir =en la modernizacidén de sus
plantas 6 en el astablecimiento de plantas nuevas, en
algunos casos destinando una mayor parte de su produécién
hacia 21 mercado estadounidense principalmente, lo cual esta
de acuerdo con la estrategia de globalizacidén de 1la
produccidén de algunas de 1las ET o bien con el enfoque de
disminucién dea costos por parte de otras, segln se sefiald en

el capitule II.

38 gn el caso de México, todavia no se presenta de manera
generalizada, tal como se obsarva en los casos especificos
de las emprasas Chrysler y Volkswagen {(Ver cuadro 18).
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IV. RESUMEN_Y_ CONCLUSIONES.

como se puede apreciar a lo large de este trabajo,
el desarrolleo de la IA en México ha estade vinculado a la
estrategia de las grandes empresas gue integran esta
industria a nivel mundial. Sin embargo, de no haber sido
por las disposiciones gue en asta materia dictd el gebierno
de México, no hubiera sido racional para las empresas el
iniciar la fabricacidén de automoviles en México vy
postericrmente llevar a cabo grandes proyectos de inversién
y de esta manera producir para la exportaciodn.

La estrategia de las empresac seguida en los
sesentas, asi como el tipo de incentivos y regulaciones gue
establecid el Gobierno Faderal vy el 1limitado tamafio del
mercade internc, llevé & gue las empresas gue integran esta
industria operaran a ﬁna escala subdptima, a la vez que =1
excesivo proteccionismo no hizc necesaric que las empresas
llevaran a cabo inversiocnes para modernizar sus plantas, lo
cual condujc a un deterioro de la tecnologia utilizada y a
que esta industria se rezagara.

La reciente transformacién que sufrié la IA &
nivel mundial, derivada de la competencia para obktener
mayores mercados por parte de las empresas japonesas ha
traido cambios sustanciales en la tecnoleogia - que utiliza

esta industria, 1la cual se caracteriza por.la flexibilidad



de los procesos productivos v por su baja intensidad de
trabajo.

En un principic, las RMPTresas eurcpeas v
estadounidenses se guedaron rezagadas respecto a las
japonesas, por lo que las primeras se vieron co¢bligadas a
llevar a c¢abo grandes proyectos de inversién dirigides a
lograr una mayor eficiencia y menores costos en sus procesos
productives. Una de las estrategias gue siguieron 1las
emprasas estadounidenses consistid en ubicar sus plantas en
lugares en los cuales pudieran tener ventajas en los costos.

En este sentido, los paises de reciente
industrializacidén entre los cuales se encuentra México, con
bajos costos de insumos y con importantes apoyos fiscales vy
de infraestructura, representaron un lugar iddéneo para gue
este tipo de empresas llevaran a cabo sus proyectos de
inversidn. Esto fue particularmente evidente en los casos
de 1las empresas Ford ¥ General Motors, 1las cualss
establecieron plantas en el norte del pais con el propdsito
de abastecef una parte del mercado de Estados Unidos con
productos competitivos en precio y calidad.

Por otra parte, en la presente década en México se
estd llevando a cabo un proceso de apertura comercial con el
propdsito de lograr gque la estructura productiva el pais sea
mas eficiente. En este sentido, la eventual apertura del
sector autémotriz se hace neceséria.

La protecciéﬁ otorgada a través de restricciones

cuantitativas ha Jjugado un papel importante para permitir

-~



gue las empresas gue abastecen al mercado interno puedan
operar a una escala subdéptima y atin asi hacer que 1la
produccién sea rentable, por 1o gque las empresas gque
contintan con este tipo de estrategia son las gque pueden
resentir los efectos de una liberalizacidén comercial.

Como se puso de manifiesto, debido a que wvarios
factores seflalan la estructura dual de esta industria, los
efectos de una liberalizacidn comercial, afectaridn de manera
diferente a las emprasas que integran =sta industria.

La industria tradicional no podréd competir en las
condiciones en gue se encuentra, mientras que la industria
moderna no resultaria afectada. Esto ltimc descansa en el
hecho de gue actualmente se encuentra exportando y de que
cuenta con la tecnologia mds avanzada en la actualidad.

En los modelos planteados para analizar 1los
efectos de una posible apertura de este sector, no se
encontré evidencia estadistica de gque la proteccidn
otorgada, medida a través de la tasa de proteccidén efectiva
implicita, tuviera algﬁﬁ efecto ya sea sobre - el
comportamiento exportador de las empresas ni sobre las
decisiones de inversién de 1las mismas, lo cual nos lieva a
inferir que dicho comportamiento mas bien obedece a 1la
estrategia seguida por las ET.

Lo que si fue evidente es la fuerte dependencia
gque tiene el sector respecto de las importaciones. Esto es,
para llevar a cabo sus exportaciones requiere de un grﬁn

nimero de compeonentes importados.
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Asimismo, 1la liberalizacidén comercial traera
consigo un disminucidén en el nivel de empleo, en virtud de
gque la permanencila en el mercado de algunas empresas depende
del hecho' de que utilicen procesos ﬁroductivos mas
intensiveos en capital.

Por otro lado, si las empresas deciden permanecer
en el mercado, destinardn una mayor parte de su produccién a
los mercados 1internacionales, especizlmente a los Estados
Unidos, como consecuencia de la estrategia que recientemente
han seguido las ET.

Otro factor que se puede destacar es el cambio en
el tipo de incentivos gque ha recibido esta industria. De
recibir una gran c¢antidad de subsidios, ahora se le otorgan
obras de infraestructura, financiamientos e incentivos péra
promover las exportzciones. Los dos primeros junto con los
bajos costos de la mano de obra han sido de los factores que
mas han contribuido al establecimiento de nuevas plantas, va
que tal como se sefialé en la Gltima seccidn, tanto el costo
de capital como los costos salariales son elementos gue han
ejercido alguna influencia sobre las decisiones de inversién

de las ET.

Por el contrario, de no continuar con este tipo de
incentivos es probable gque la IA terminal tradicional no
esté dispuesta a llevar a cabo nuevas inversiones Y en su
lugar prefiera salir del mercado.

Por otro lado, de llevarse a cabo una

liberalizacidén comercial, seria recomendakle mantener Ila
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regulacién referente al presupuesto de divisas, en virtud de
gue como va sz seflald, esta industria tiene una fuerte
dependencia de las importacilomnes. Asimicmo, la apertura
deberd hacerse de una manera gradual, con el propdsito de
gque las empresas estén en la posibilidad de modernizar sus
plantas.

También se hace necesario impulsar la
modernizacidén del secter de autopartes para gue las empresas
de la IA terminal cuenten con una cpcidén para =1 abasto de
sus componentes con costos Yy calidad competitivos, lo cual
podria apoyarse con el relajamiento paulatino de 1la
regulacidén en materia de integracidén nacional, de tal forma
que la IA2 de autopartes enfrente la competencia de
importaciones vy esto impulsa al sector para gue sea

eficiente.
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536,349 55,850 37,730 39,590 L,I66 31,102 38,796 23,666 23,460 45,712
Z0RD 33404 33,990 38,530 53,365 36,657 27,552 15,331 I3,123 13506 16,52 33,001
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Participacidn Porosntusal

QHRYSLED 12,1 14.9 2.8 7.9 1:.5 1.8 R 15.9 1.2 5.2 AR
03D 4T 303 12,5 15.1 12.8 11.2 2.3 5.7 12.1 16.7 15,2
SENE2AL GTCRS 10.3 YA 6.2 i 1.3 0.5 3.5 1.3 1.1 34 1.3
HISSaN 12,3 3.2 12,5 13.3 1€.1 MW 0.3 1.2 25,9 1.8 8.7
JENRULT 5 5.9 1.5 8.1 i 0.3 1.9 [ L5 0.0 9.9
T 8.5 1.8 7.3 5.8 1.8 0.6 0.1 6.0 o0 0.0 0.0
TOLKSHAGE! 2.4 B 3.2 a2 LI E i3 iS5 Ha .8 5.4
TOTAL RUTOMOVTLZS: 1808  180,0  120.0 1000 60,0 190.9 1380 1300 1302 1060 180.0

HRYSLED 1.5 s L) B S Y Y B DO |10 S TR L O
£02D 4.2 1.5 ORI T T S0 S S 2 0L BN S S U ST | I8 TR A O L B
SINERAL MCTORE 53,3 140 (3330 RT3 {3680 16 PRI I S IS 5.4
HI3SAN 1.9 4. ORI ) W L0 L7 R 163 S 133 18
REVAULT (20.6] 8.7 35 (9.2) 132 {102 {n0) (3 TRT Gie .-
F.0.4, 8.9 85 (03 1m4 Rl RS 3] -- -- - -
YOLRSWAGTH 18,0 234 LS 1 ] (4280 fns o [LE) () (R 643
T0TAL ADTONOVILES: T4 10.8 .00 1.0 (15T B35 153 1 (31.7)  (£.1) 263

FUINTE: MIA, 42 Industria Automotriz de México zn Cifras 1988 y 1982,



CUADRO 3

INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

BALANZA
EXPORTACIONES IMPORTACIONES COMERCIAL
Miles de dls.
1970 36,705 225,480 (188,775)
1971 51,305 247,016 (195,211)
1972 81,600 272,336 (190,736)
1973 152,610 346,664 {194,054)
1974 190,504 494,112 {303, 608)
1975 201,384 629,608 (428,224)
1976 349,204 789,232 (440,028)
1977 895,925 553,257 (457,333)
1978 288,974 540,144 (251,170)
1979 332,282 1,382,883 (1,050,601)
1580 366,142 1,859,637 (1,493,495)
1981 344,897 2,070,804 {1,725,907)
1982 436,846 1,231,797 (794,951)
1933 664,397 349,859 . 314,538
1584 913,788 . 633,490 280,298
1985 1,129,225 707,471 421,754
1986 1,120,832 338,306 782,526
1987 2,763,109 472,859 2,290,150

FUENTE: Listados de Importacidn por Fraccidn,
SECOFT.



CUADRO :

SOLUMIN DI ITRCRTACION TE MOTRRZE PR TMEIESK 1UEI-IY]
1

finidades)

THPRESA 382 1933 1654 1385 1985 1387

CARTSLZR 135610 264510 331310 309488 ALY ESLERL
21ISEL WACIONAL - --- 3 149 3! 10
TCRD MCTDE 1200 21000 133300 172800 295000 275600

GUNERAL NOTORS 137947 348669 173247 $0974 479431 18349¢%
YI85AN --- 155 e SEEL 3D8RD 72020
2THAULT BEREN -a- 59173 180351 19355
TOLEINRGEN 15734 T3790 154344 709387 11377 212231
TOTRL ik TR 1iErett 1117403 1325143 138733
Participasidn Parsepryal

CHITSLER 2.3 il 339 1.3 20.3 7.2
DIESZL NACICHAL 0.9 0.9 8.9 0.0 g0 0.0
7ARE HOTOR . 3.0 1.9 13.1 2.3 i
GENERAL MOTORE 23,1 42,2 il.: 39.3 8.1 33,8
WISSAN ht 0.0 3 1.1 2.3 5.3
2IYALLT R 0.0 o0 j.8 2.4

T OLESHAGEY 11.3 6.4 1.2 15,3 15.3 1

ot
=3

i 13,0 190.0 204,10 150.0 190.1 91,9
Taza de {raciilanto

CERvILER . 85, % 35,0 134 -3, -13.7

$TI97L NACIONAL .- -- -- 159

2.4 41,1 -84.7
FORD KOTOR .- 20000 533.3 9.1
GINERAL 4OTCRS - - 122,18 15,3 9.5 8.0
¥i55AN - .- 162776 7 3
SEHAULT .- - == .- -22.1 1
YOLRS¥AGEN -- 61.3 123.5 7.2 -1.2

P

< T
fott
s
e TURL

—
o

T07AL . 1211 53.4 13.3 0.6 1.2

FUZYTE: La Industria Rutomotriz de México en Cifras, AMIA 1238,



CUADRE 5

ACTIVOS TOTALEZ POR PLANTAZ DE LA THONSTRIA TERRIRAL 1913-19%7

(Xillonzs dz peses dz 1930)

1373 R 1975 1878 19717 1978 1979
CHEYSLER OE HEXICO <691 5,318 B,61% §,481 1,341 1,648 3,751
FORD MGTSR COMPANY 3,905 b, 109 4,790 B,749 £,057 5,888 §,89%
GEHERAL MGTORS OE KEXICO n.d. b,972 b, 208 £,2(8 5,194 §,811 5,100
HISSAN KEXICAHA nd. 7,084 2,553 Ikt 0 4,501 4,235
EENANLT OE HEXICO 1.4, i,442 1,518 ] 0 0 3,828
YERITULOS AUT. AEXICANGS 1,492 1,428 T, 092 3,103 1,103 0 0
YOLYSWAGEN DE KEXITE 17,139 20t 113 16,301 B,436 1,808 13,960
ToTAL: 28,063 34,005 31,009 LL,873 28,330 32,15%  3h,38

Farticipacion Forczntual
CHRYSLER DE AEXICE 0.2 1.4 0.2 18.9 8.0 3.4 22.0
FOED NGTOE COKPANY 3.8 12,1 14,5 15.0 .4 18.0 15.4
GENERAL KOTORS GE MEVILD --- 4.3 2 13.9 13,3 21,1 2.8
NISSAN MEXICANA - L B 1.7 1.6 .- 137 8
RERAULT ©E HEXICO --- b2 b8 --- .- -
VERICHLOS AUT. REXICANES 5.3 b2 §.3 8.1 3.5 - -
YOLKSWAREN CE MEXILO §0.7 bi.8 13.1 18.3 2l 13 1.5
ToTAL: 100.0 (00,0 100.0 00,0 f00,0 | 100.0

Tasa dz Crzcimiento

SHRYSLER DE HE¥IEO L0 1.1 2041 -5.4 -1, 7.6
FORD NOTOR CONPANY .- 9.2 16,6 ho.§ -10.3 -2.8 6.8
SENERAL HGTGRS BE HEXITE - --- -13.8 k7.8 -18.5 33,1 -17.,5
HISSAN NEXICAA 2] 13,1 el
REHAULT DE HEXICE --- --- 9.4 .- .- - -
YEHISULOE ANT. MEXTCANGS - -iub 6.1 110 -0 --- -—-
VOLXSWASEN OE MEXIZO --- -11.0 -21.8 bs. -§0.5 Fa! 18.8
TOTAL: 20,8 -1.1 5.9 -35.9 5,5 15,5

n.d, no dispopibla

FUENTE: Catcules propios con basz zn EXPANSION “Las 500 =mpresas mds
importantas de México" 2 Indicadorzs Econdmicos. Banco

de Miyico,



LHACRD 5

{cont.)

ACTIVOS TOTALES FOR FLAHTAS OE LA INGUSTRIA TERNINAL t873-1987

iNillones d=2 pzsos az 1380)

1980 1981 1982 1583 1384 1985 {588 1987
EHRYSLER DE HEXILO 10,025 10,553 18,04k 15,106 12,88k 18,768 22,833 33,642
FORD MOTOR SOHPANY {1,682 16,099 29,369 19,890 17,033 23,479 28,27k 38,508
GENERAL KOTORS BE MEXICA 7,613 {4,840 37,206 23,438 14,576 22,995 26,123 40,130
HISTAN KEZTTANA b, 891 TAbE 15,859 fh,033 13,026 18,526 21,k4D 3
RENAULT CE HEYICO PO S T TN S S O P I S [N 1T T IO B 0
VEHICHLOS AUT, HEXITANQS 4,022 4,907 1,738 7,824 LRIk £,808 0 0
VOLKSWAGEN OF HEXICO hL956 15,732 15,555 2,387 26,375 30,806 22,3k2 33,649
ToTAL: 51,679 74,250 124,838 96,008 54,873 122,029 432,135 145,308

Participacion Farczntual
THRYSLER BE NEYICH (.4 .2 1.5 4.1 11,8 5.8 17,3 23,1
FORD MOTOR CONPANY 20.3 2.1 21,5 2.1 19,0 19.2 2.1 2.4
RENERAL HOTGRS BE HERILO 3.2 0.0 29.9 29,] 22,8 9.7 5.8 1.5
NISSAN KEXICANA 3.5 10,0 12,8 .1 13,1 5.2 6.2 -~
RENAULT BE NEXICO 1.8 5.2 b0 b 1.8 3. 1. .-
VEHITULGS AT, NEXITAMGS 7.0 5.6 1.0 2.9 2.7 {5 .- .-
VOLXSWAGEN D HEXTEG 2.2 2.2 2.5 12.9 5.7 25.2 6.9 21,1
TOTAL: 100.0 00,0 100.0 1000 00.0  100,0 100,09  100.0
Tass 4= frzciniento

CHRYSLER GE KEKICO 2.1 5.3 A N -3.5 4.5 1.1 41,3
FORG HOTOR COMPANY 10.4 3.8 3,L <123 -l 31,8 2.7 31,5
GEHERAL HOTGRS BE HEKICE 13,5 96,3 1Le, 0 -2LS <22 1.2 8.9 53,6
NTSSAN HEXIZANA fh $2,2 1S -1 -1.3 2.2 5.7 -
RENAULT BE KEXICO 1.3 2.1 8.3 <150 182 3.2 1238 ---
YEHTCULGS ABT. NEXTCANOS o A R N R L L U R --- -e-
VOLKSWAGEN DE KEXICO 5.5 5.8 S =03 35,5 8.4 2005 50,8
TOTAL! 29,1 29,0 8.1 23,1 -1.1 281 8.3 0.4

nod. no disponible

FUEHTE: Calculos propios con basa zn EYPANSTON *las 590 2mprzsas mas
Indicadores Econdmices. Banco

inportantas de Mixico"

de ¥ixico,



CUADRD 6

CREFICTENTE GE EXFORTACTON 4 PRADUCCELN OE VEHICULGE
POR ERFRESA 1978-1987

1876 1979 1380 {981 1362 1983 1984 1%BS (386 1887 1983

THRYSLER GE NERILE 0.0237  0.0113 0.0046  0.0052 §.0101 0.0366 0,1089 0,2123 0.593% 8.6153 10,3861
sutondyiles 0.0000  8.0000  0.0000 0.0000 2.0129  0.0833  B.975%  0.2562  0.383F  0.5331  0.3539
Canionss 0,0528  9.0269  0.003% 0:0105  0.0071 0.0197  9,0029 0.8k 0,6282  0.5748  0.4120
ATESEL NACISNAL 0.0028 0.0033 0,0080 0,0000 0.0002 0.0007 0.0208 0.0025 0.0828 9.0083 0.1999
Camionas 0,0028  0.0033  0.0080  0.0000 ©.0002 0,0007 0.0208 0.0025 0.0929 0.0083  0.1380

FORD NOTSE COKPANY 0.0000  0.0000 0.0000 §.0000 9.0000 0.0000 0,0000 0.0000 0,0000 0.61(5  0.515k
Automoviles 39,0000 09,0000 0.0000 0.0000 §.0000 0.9000 0,0000 0,0000 0.0000 0.1561 0.6116
capionzs 00000  9,0060 0.0000  9.0000 0.0000 0,0000  .0000 0,0000 0.0000 4,0000 0,0000
SENERAL HOTOES B WEYISO  0.0000  0,0000  0.0800  0.0000  0.0000  0.0001 0.1458  0,34h0  D,3445  0.5702  0.8343
sutondyi )z 0.0000  0.0000  0,3000  §.0060  3.8600  0,0000 0.3108  0.6051 6.5710 D617 2,089
Canionss ¢.0000  0.0000  0.0000 0.0900  0,0000 0.0002 5.0000 0,0032 0.0000 9,006¢ 2.0033
HISSAN HEXIZANA 001630 0.9885  0.082%  0,0506 0.0183 90,0215  0.0kKS  0,080%  0.1262  0.1887  ©.18%|
Artondvilss 0.0000  0.0000  0.0000 0.0000 0.0000 0,0021 0.0155 0,0686 0,1188 0.1756  9.1533
fanionzs 0.5370  0.2980  9.2T11  D.1770  0.0585  0.0950 0,141 0,120k 0.1335  0.2148 0,222t
EERAILT DE KEXTED 6.0000 . 0.0000 0,002 0,00k1 0.0026 6,0015 09,0000 0,0082 0.327¢ . -
sutomdrilzs 9.0009  0.0000 §.9012  9.0051 0.0026  0.0016 0.0000 0.0352  0.327 -~ -
YENICULES AUT, KEXICANOS  0.9000  6.0000  0,0000  &,0000 0.0000 3.0000 0.0000 0.0000  0.0000 .- .
Kutomdyiles 0.0000  0,0000 0.0000  0,0000 0.0000 0,0000 - - - --- e
ranionzs 0.0000  0.0000 0.0000  0.0000 9,0000 0,0000 0.0000 0.0000 0.0000 --- “--
YOLXSWAGER B YEYILO 0.1952  0.17%5  9.1032  0.0672 0,0949 0.2060 O0.1%81 0,331 0.0012 0.00¢7  ,0080
Automoyitzs 02020 0.1928  0.£862 0.0755 0.1075  8.2363  0.1639  0,0386  0.0013  0.000)  9.0082
Canionzs 0.0055 0.0017 0,0004 0.0055 0.0063 0.0280  0.0046  0.0050 0.000%  0.6022  9.0059
TATAL ALTBHOVILES: 00055  0.368% 0.043% 0,026 0,067  2.1003  0.1242  0.167%  0.1929  0.k884  0,%070
TOTAL CANTONES: 9.0559 0,036 0.0273  0,0222 0,008 02,0133  0.0190 0,0521 0,253t 0.2401  £.139)
[aTAL YERITULOS: 9,068  0.0566  0.6379  0.0245 0.0335  0.0782  0.0917 0.1282  0.2060 ©£.4159  (.3409

FUENTE: Zdlculos propios con base zn cifras gz produccion y 2xportacidn
de La Industria Avtomotriz d2 Hixico za Cifras, AKIA 1988,



CUADRO 7

PRINCIPALES ASPECTOS ECONONICOS DE LA IHDUSTRIA FABRICANTE DI AUTOMOVILES 7 CAMIONES
1360-1587
(Millones de Pesos)

VALOR VALOR DE ACTIVOS GCOPACION SUELDOS T COKPRAS COMPRAS DE

DR LA rmmemceeemeemeesseeo No. pers. SALARIOS WACTOWALES T¥PORTACION  CI/CH  CI/(CH+CI|
PRODDCCION TOTALES L3O {cH) [e1)

1960 1,781 1,356 0 7,0m 186 218 831 18394 793
1961 4,923 1,436 mo1,7u 220 M 926 33430 76,97
1952 2,118 1,634 BT 9 239 T 1,1 19558 9.8
1963 2,130 2,008 M2 10,508 308 00 1,326 150 76,83
1966 3,755 3,108 1,036 13,547 421 99 1T 290,85 7440
1965 4,06 3,917 1,320 16,800 S LUl L 10w,
1956 4,920 4,851 1,476 19,087 709 LT 1,693 91,56 47,82
1957 5,061 4,905 1,63 21,830 BIS 2,12 1,369 9270 8.1
1968 6,57 5,28 1,756 21,994 959 2,366 2,105 82,03 45.07

1968 7,263 §,892 1,837 22,300 1,0% 3,016 2,348 7.8 43.18
1970 7,331 - 6,280 1,85 23,85  LAM 3381 2,65 1526 429
971 7,899 6,561 1,382 25,808 1,465 4,170 2,800 1,15 40.17
1972 8,952 7,214 2,23 28,042 1,758 4,822 3,006 83,79 38.95
1973 10,509 10,504 3,155 35,551 2,428 6,718 4,250 6305 38.75
1974 14,78 12,735 3,13 3 M3 8690 6317 769 42.09
1975 19,20 14,806 3,509 35,731 3,384 9,000 8,628 3581 48,54
1976 19,954 20,471 5,237 36,108 + 4,182 11,060 1,97  710.83  41.46
1977 29,178 25,951 6,003 3,216 5,26 10,634 9,635 9118 47.§9
1978 46,618 32,570 6,044 38,470 6,879 11,653 12,515 70,89 41,48
1979 64,621 49,442 11,853 44,026 8,670 21,850 18,559 66.63  39.99
1980 85,210 73,385 22,400 50,687 12,601 37,380 24,853  66.13  39.61
1991 130,602 114,454 33,065 60,359 22,080 62,50 44,019 7035 41.30
1982 137,65 292,470 M1, 46,958 22,210 105,475 56,641 3,70 34.94
1983 196,466 482,831 217,856 44,570 27,795 19,831 103,335 §1.63 40,35
1980 437,475 833,562 155,251 1,461 49,668 318,611 218,13 68,45  40.64
1965 779,007 1,156,162 611,504 31,624 98,203 538,641 390,989 12.58 42,06
1986 1,259,977 2,412,416 1,427,377 48,349 133,630 TI8,063 132,326 96.69 49,15
1967 4,403,187 5,601,509 3,320,966 49,394 401,089 1,725,282 1,833,242 106,26 51,52

POEATE: La Indestria Automotriz de México en Cifras, AMIA
Ediciones 1988, 1582, 1576 y 1872
Yota: Se refiere a los vehiculos con un peso bruto vehicular basta de 13,500 kgs,



Nota:

CUADRO 8

VALOR DE LCS ACTIVOS 1960-1979

PRECIOS DE 1978 TASA DE CRECIMIENTO
TOTALES FIJOS TCTALES FIJOS
1960 6,246 1,386 -—— -—
1961 6,581 1,476 5.4 6.4
1962 7,471 1,522 13.5 3.1
1963 9,074 1,996 21.5 31.2
1964 13,572 4,524 49 .6 126.6
1965 16,959 5,638 25.0 24.6
1966 19,291 6,122 13.7 8.6
1967 19,818 6,558 2.7 7.1
1968 20,670 6,916 4.3 5.5
1969 21,742 7,017 5.2 1.5
1970 22,308 6,587 2.6 -6.1
1971 22,648 6,427 1.5 -2.4
1972 24,023 7,439 6.1 15.7
1973 32,410 9,735 34.9 30.9
1974 32,241 7,906 -0.5 -18.8
1975 32,995 7,768 2.3 -1.7
1976 34,815 8,906 5.5 14.6
1977 28,415 6,571 -18.4 -26.2
1978 32,571 6,944 14.6 5.7
1979 44,720 10,721 37.3 54.4

Para deflactar los activos se utilizd el Indice
de Precios de Acervos v Formacidn de Capital de
la rama 56.

FUENTE: Calculecs Propios con base en el cuadrec 7.

Indices de Precios del Banco de México.



CUADRG ©

INDICADORES DX LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ TERMINAL 1980-1987. (1)
(Killones de Pesos de 1980

ACTIVOS 71308 R/l NOWINA SALARIAL /L
EN TERKINOS EN TERUTHOS
REALES REALES

1980 72,103 0,4419 17,601 02436
1981 26,730 0.4429 16,662 0.2760
1982 75,395 1,6055 10,587 0.2255
1983 §5,532 1.4703 8,504 0.1908
1984 62,175 1,2082 10,305 0.2003
1985 55,765 1.0802 12,901 0,2499
1985 69,230 1,431 14,381 0,2974
1997 51,560 1.2463 12,017 0,2433

Nota: Para deflactar los actives fijos de las espresas se utilizo el
Indice de Precios Productor de la rasa 56 y para los salarios se
utilizé el Indice de Salaries del grupo de ramas de Productos Metd-
licos, Haquinaria y Bquipo de Bamco de Hégica,

(1) Se refiere z la Industria fzbricante de Autoadviles y caniones de
hasta 13,500 kos. de 2.8.V,

FUENTE: Célculos propios con base en La Imdustria Automotriz de Yéxico

en Cifras, ANIA 1988,



CUADRG 19

YALOR TRIMESTRAL ACUMMNLADG GF LAS INPORTACIGNES DE L4 IHDUSTRIA AUTOMOTRIZ 1985-195%
(Hilzs dz ddiares)

| TREINESTRE

| I 11 I, N
RAKAJRESIHEN | Ho FRACL.  YALCE Ho. FRACC, YALOR Ho. FRACC, YALDR Ho. FRACC, YALOR
FhdA 5§ 2 16,793 8 13,880 3 113,142 8 155,814

Controladas 1 21 h25 22 32,788 20 89,842 20 115,215
Libzradas ) {5,313 B 25,200 g 34,895 § kd,3389
RARA 57 (36 164,726 {36 359,505 26 535,578 136 532,818
Controtzdss 107 145,851 105 318,355 5§ 445,138 56 568,215
Libzradas 29 13,875 1 17,240 . 30 80,440 30 146,54
1986
VTR 1 21,328 1 35,061 2 18,124 2 13,314
tontroladas 20 14,522 ) 41,352 20 5,172 i 89,102
tiberadas ] 1,206 ! 14,700 7 20,622 Bl 25,511
RARA S 135 180,881 (5 226,368 136 200,533 136 174,898
tontroladas b 101,181 51 117,859 ST 230,852 20 212,85
Libzradas 31 19,506 7 £§,507 19 59,791 e k1,50
1987
RAKA 36 a 2,786 2 18,188 1 11,398 2 100,333
fontroladas 18 17,858 18 34,883 18 50,195 t§ 56,118
Liberadas § £,928 9 13,303 9 21,203 11 45,237
TITRY 135 35,003 116 200,51k 136 304,075 136 482,460
tontroladas 2 53,143 18 141,L67 1 208,09 P 339,120
iberadas 14 25,862 13 59,006 (13 35,385 (25 143,340
1988
ZANA 5E ! b1, 860 1 13,659 n.d. fiod n.d. n.d.
toptroladas 18 17,374 15 16,220 n.d. n.d. n.d, n.d.
Liberadas il 3,988 i b9,430 n.d, nd. nod, n.d.
FANA 57 136 102,704 138 130, n.d, n.d, n.d, n.d.
Controladas H 57,354 10 228,590 nd, n.d. n.d. n.d,
Liberadas 125 45,350 126 104,531 nd. n.d, n.d, n.d.

n.d. ne dispenidiz,

FUENTE: SECOFI. SERVICIO OF INFORMACION COKERCTAL QE XEXICE (SIC-NEXICO)



CUARRD 1§

THOICABDRES ARANCELARIDS STNPLES ©E INPORTACION SE LY IHDDSTSIA AUTONGTRIZ
{Forcantzjzs)

| TRIRESTRE
| I 11 11 IV
FANA OF ACTIVIGAG | KEGIS  DISPEASIGH  ¥EDIA  OISPERSISH  WEDIA  BISPESSIGN MDY

1985
§-53 1.9 1.8 1.9 3.3 13.93 30,34 33.93 30,34
k-5 25.81 3.9 5.9 23.93 10,37 13.15 30.31 2315
1926 :
§-56 1.7 1087 2.3 .15 2. 14,18 5.1 15.26
£8 30.53 23.7 25.25 1h.28 25,28 1415 28.99 12.97
1587 '
-t e 13,38 22,55 13.33 20,1 15,51 .25 §.49
ERY 28. 34 1,29 25,47 .37 25.48 11,86 12,08 L15
1388
£-58 .63 3.1 .83 g1 1.4, B.d. n.d. nd,
5- .98 L.82 {1.84 b8t n.d, n.d. nd. n.d.

R.d. Ro disponibls,

FUENTE: SECOFT, SERYICI® PE INFORMACION CONERCTAL DE NEXTCO (SIC-MERICE)



CUADRD 12

VALOR TRIMESTRAL GE LAS IMFORTACIONES [E LA INGUSTRIA AUTOHOT

(Kilss ds délares}

FI7 13985-1398

TFIRL:TRE TBTAL
I I 111, 14 SRR
FANA/REGIHEK VALOR FART.FORC  VALOR  PART.PORC  YALOR  PART.FORC  YALOR  PART.BGRC  VALOR  PART.PERC
198k 152,054 00,0 172,068 100.0 167,488 f00.¢ (1,880 i00.0 633,490 f00.9
RAKA SE 23, 1k1 19.2 19,1285 i1.0 32,365 19.6 12,228 22,1 123,419 19.5
tontroladas n.d. - nd -~ n.d, --- n.d. .- nd. -
Libzradas n.d. --- n.d. --- n.d. - n.d. === nd. “o-
RANA 57 122,813 80,8 162,803 8.0 134,843 80,k 109,852 7.1 510,014 50,5
Lontroladas
Libzradas
1985 10,525 i00.0 221,750 100.0 21, b48 190,10 187,112 100.0 838,433 10,0
FANA 5§ 16,139 8.3 16,881 18,2 NNTY. 18.7 0,472 £1.5 135,614 18,5
Controladas AN Y 10.5 1,361 1.6 51,158 231 25,313 13.5 115,275 13.7
{ibzradas 15,373 1.5 3,807 63 3,895 b 5,444 2.9 48,339 5.8
FANA 57 166,725 860 190,869 9.8 119,98k 810 147,260 78.%  §82,813 3.4
Controladss 185,851 1.4 172,504 15.1 126,704 57.3 129,136 B4.5 566,275 5§7.5%
Liberadas 18,815 3.4 19,185 8.1 53,200 24,0 A0 1R (16,546 13.9
1986 158,515 100,0 113,512 100.0 95,000 100.0 41,245 00,0 468,672 100.¢
RANA 56 21,828 i6.5 18,233 4.8 0,133 21.8 17,020 18.1 93,814 20,0
Controladas 24,622 4.6 18,130 1.7 Th,820 (5.6 12,130 3.3 68,302 14,86
Libaradas 3,206 (4 (1,503 0, f 5,813 5.2 k289 Sk 35,511 5.4
KANA 57 (40,687 83.5 35,679 15.2 287 182 76,225 813 374,858 80,0
Sontroladas {01,181 0.0 16,618 61,3 52,993 55.9 2,102 2.3 232,954 49,1
{iberadas 39,506 234 5,001 1.9 2,208 124 12,123 19,0 161,908 30,3
1987 159,788 100.0 {28,911 1000 (25,715 100,0 207,338 100.0 552,313 100.0
CAKA SE 2,736 207 2,600 8.2 0 23,213 133 28,954 .0 100,353 17,2
tantroladas 17,858 £, 9 {7,025 i3.2 15,111 2.1 3,920 1.9 Sk, L6 9.
Liberadas 5,928 3.8 5,315 5.9 7,300 5.2 25,03 12,1 46,237 1.8
RAHA 57 35,003 19.3 105,510 3.7 103,562 800 {78,386 36.0 482,480 32,4
tontroladas 69,181 5.1 13,084 56.7 66,726 52,6 130,928 §3.1 339,120 53.2
Libaradas 26,562 22,3 12,386 25.1 15,839 19,1 1,655 2.8 143,340 g
1988 fuk 564 [00.0 211,313 100,10 n.d w=- 0.4, --- n.d. -
RANA 56 k1,960 29.0 83,790 6.1 n.d. .- p.d. --- 6.4, --
Controladas 17,974 1.4 18,248 5.1 n.d. e nd, --- n.d. .-
Uiberadas 23,885 16.5 25,564 9.4 2. a.d. a.d.
RANA 57 102,706 71,0 221,523 83,9 hd. n.d. n.d.
tontroladas 57,354 1.7 111,338 §3.2 n.d, --- n.d. --- n. . ---
Libzradas 45,350 3.4 55,187 0.7 n.d --- a.d. --- n.d. -

n.d. no ¢isponible

FUENTE: SECOFT. SERYICIO BE INFORNACTOR CONERCIAL DE KEXTLO (3TL-HEXICO)



TUADRD 13

CONERCIC EXTERTOR DE LA INDUSTRIA AUTCMOTRIZ

FUENTE: SECOFI. SERVICID OF INFORNACION CONERCIAL
OF WEXTCOL STC-NHEXICO. 1983

{Nilzz a2 dolarzs)
19841387
EXFORTACIGHES [NPORTACTONES BALANZA CONZECIAL
ARD BANA SB FANA 57 TOTAL FANA 56 FANA 57 TOTAL FANA 56 RANA 51 TaTAL

{98k

I 12,533 131,858 I6L,330 9,160 122,913 152,058 3,1 8,985 12,330

II 18,700 197,383 246,083 29,285 142,303 112,068 19,535 54,580 1,015

I11 20,169 118,225 147,388 32,855 138,683 157,588 [3,608)  (16,818)  (20,08k)

Iy 10,437 185,484 155,920 32,228 109,85¢ 167,830 3£,208 115,832 26,040

TaTAL 180,833 132,349 313,188 {23,479 10,000 833,090 51,260 222,838 280,293
1385

I 12,650 200,953 123,812 36,795 164,728 §01,525  (13,93%) 36,221 72,297

11 10,544 258,680 299,245 15,881 180,959 201,750 {5,111) 17,34 14,495

111 M,105 271,k45 304,552 V1662 413,586 220,046 10,256) ) L62 §3,108

IY 30,807 210,808 300,516 ko, h72 167,200 187,112 (9,863) 123,569 113,904

TaTAL 5,337 1,013,888 ;129,225 123,809 S10,000 53390 (8,1k2) 503,371 &95,735
{986

I §0,66% 195,980 216,545 21,828 140,697 158,515 12,831 15,183 49,030

11 70,218 183,150 254,428 28,233 85,573 (13,812 3,045 97,472 140,517

II1 64,370 169,401 229,111 20,733 14,287 99,000 k3,631 9,138 136,11

I¥ 1,887 302,401 520,088 17,020 14,223 31,25 100,667 228,106 128,843

TaTAL 316,000 805,832 1,120,832 93,816 374,858 k68,672 220,185 M31,97% 652,160
1987

1 188,316 194,127 483,043 24,186 93,003 119,789 153,330 199,124 163,254

11 110,640 485,858 195,297 23,k00 103,51 128,311 237,040 180,247 §67,386

Il 10k, 125 £75,913 180,099 23,213 103,582 128,775 230,312 112,613 53,324

IV 324,761 508,211 833,032 28,950 179,38k 207,338 285,307 129,887 025,594

TaTAL L2680 166,830 2,892,00 100,357 L§Z,460 982,813 1,027,288 1,282,230 2,309,658
988

I 32,563 453,125 780,589 41,850 102,704 IL,56%  $95,703 350,822 63§, 125

II 110,763 919,338 (,690,:2¢ 43,190 27,313 11,313 666,903 791,835 1,414,808

TaTAL 1,038,326 [,432,L8% 2,870,810 85,650 330,221 415,877 352,876 1,102,257 2,054,913



CUAGRD 14

IALARIO FEOKERIO FLAADD A LOS TRABAJADORES DT PROCUCCION EN LA
INDUSTRIA ACTSNOTRIZ GF ESTADGS BHIGOS ¥ &)l LA DE MEXICO

| ESTADOS URIGOS | HERICO [ |

| 4ic | 01s.zor hore % erac.  Fesosfhora | Mzasual  Fzsesfhora {1) % crzc. Salarie rzal/horal |
| (4) () {c) ] {0) (€) (r) (6) {OE) |

197 5.65 -- 10,57 k106 20,18 -- 111,543 3.4
13714 8,45 1.2 30,36 §130 23.88 15,2 {1110 1.4
1972 1.03 8,0 .81 cik 25,31 10.4 108,13 3.3
1413 1,51 5.8 93.80 3691 28,14 8.3 26,13 1.3
1974 3,35 1 10,11 5105 10,82 1.3 18,16 3.4
1215 9.5% 1.3 119,04 1392 16,86 29.3 §0.52 3.0
1816 {0,08 5.8 155,63 3652 58,75 2.1 i§.0% 31,2
{291 1.2 i3 253,14 12813 BL. T 32,1 Bl1.40 .9
1918 12,31 0.2 231,82 SEEN; 13.3% 3.0 15,35 1.1
1974 i1.43 g6 308.03 1513 872,88 3.8 54,46 1.7
1580 W 18,2 364,45 0113 104,81 6.2 60.16 1.5
1981 5,94 8.7 815,27 I0LaY 193,45 §7.2 61.73 2.1
19812 11.99 §.1 1,028,599 39521 199,50 28,5 55.48 5.2
1983 5.0} 1.3 2,7139.886 51964 282,47 1.5 59,45 10,4
1984 18.92 1.8 3,501.78 £04390 b6, 21 55.8 53,02 §.6
EER 19,13 b3 5,121,178 158522 800,62 97,1 14,14 1.6
1386 n.d. -- n.d. 313131 1,685,5% 110.5 83.11 nod,
1987 n.d. -- n.d. 616683 3, 517,59 102.8 82.01 n.d.
1983 n.d. -- n.d, n.d. n.d, - n.d, n.d.

n.d, no dispeniblz
(1} ¢z considzré un cromedio dz 45 horas s la szmana para czlcular =i salario por hora,

EUENTE: Fara los salarioes dz Estados Hnidos, U.3, Dzpartmant of Labor, Buraau
of Labor Statistics, 2fficz of Froductivity and Tzcnnoiogy.
Fara los salarics d2 Néxico, AH1A la Industria Automotriz dz Hixico
{982 y 1988, Fara dzflactar 2] saltaric rzal sz utilizé 21 Indice
Total dz los Salarics, Suzldos y Prestacionzs Pagadas zpn la Iadustria
Hanufacturera del Banco d2 Xitico. '



CUADRD 15

THDICADORES DE PROTZCCION LN LA INOUSTRIA AUTGNGTRIZ

PROTECCION EFECTIVA F‘ROTEEEIC‘N- HONINAL (R (0

ARD FARA 86 RANA §7 RAkA 56 SAMA ST RAKA S8 RANA 57 TOTAL

1984

I 28 b 12 28 0.6350 0.033] 0.0390

I 23 b3 12 10 0.2493 0. 1804 0.1770

I §2 §3 i1 3! -0.0583 -0.0848 -0.0638

v 125 b 23 10 0.3722 0.4450 d.4300

TaTAL 0,885 0.1194 0.1812
1983

. 108 4é 3 13 -0.2338 0.0991 92,0524

1 L4 53 20 b -0.09%] 0.16¢3 0.133]

I11I 8 2 3 21 -0, 167 0,201 9. 1380

Iy -1 50 ! a -0,1353 0.2456 0.2328

TaTal -0.0381 0.3306 0.2812
138§

I -13 12 § it 0371t g.08%2 0. 1247

I -19 L -13 b 0.4325 0.3625 0.3813

11 -i8 15 -1 g 0.3128 0.3802 0.4130

1Y gL 28 -2 9 0.7471 0.6058 0.6431

IaT4l 0.5349 03658 0.4103
1881

I -39 28 -18 4 07874 0,8123 0.6026

I -12 39 -tk {0 0.3538 0.6532 0.7213

I1I -1 4 -8 18 0.8582 0.8425 0.7204

Iy =12 k8 -2 25 0,8363 0.4804 0.501t

TATAL 0.8366 0.5706 0,G548

FUENTE: SECGFI, IERVICIO OE INFGRRACION CONERCIAL DE REXICS (SIC-NEXTCO),




TUADRG 45

PEACUCCION ARUAL CE VERTCHLOT ANTCHOTORLS 20 D¥FREDA
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FUENTT: La Industria Aubozorris de Mexice =n £ifras, AXIA 1988.



THADRD 15 {cont.)

TASA OE CRECIMIENTG OE LA FRODNCCEION OE VERICHLES BOE EXPRESA

1978 1979 1980 1981 1382 1983 1984 1985 1386 (98] 1938
CHEYSUER vt HEYICD - 16.1 1.2 ol (385 (b el 50,1 0.5 18,7 1.9
Autondviles --- {1.9 12.2 2.2 {3 (3n1) 0 Ess 1.6 {19.4) 500 2.
Camicnas --- 8. 3.8 17,0 (W0.3)  (sk.0} S0 12,5 LS (05.6) 0.3
GIEZEL NACTOHAL -=s 18.0 8.8 FLO 0 {AEL9) (63.8) 1.1 1.8 (s0) (19.9)  (3.8)
Caniongs -=- 8.0 8.6 1.8 (44.9)  [63.8) 1.7 35.8 (4200 [19.8)  19.6]
FOSD NOTOR COMFARY - 5.8 1§.9 28,8 (20.8)  {50.5)  13.2 L9.7 (H4.3) 10t.5 52,1
Automévilas - 1.9 1.0 Wod o 38y (210} (39 edls {L7.8) 2316 k.2
camionss -- 3.1 25.8 1§.3 (9.1 (81.2) 0.4 50,8 (80.8) (20,1} IS,
SENEZAL NOTORS §E NERILD  --- fe.1 {287} MLt (33.5) (26.4) 63} 9.3 (36.7)  26.6 2.5
sttomaviles --- .0 (31.8) 0 80,9 {20.3) {29k} 694 80,8 {351y 33 18,
Camionss .- T 17D S T R (R R S S U RS B 10,8 {42.0)  iE.§ 9.7
HISSAN WEXICAMA --- 28.8 0,9 £0.5 (6.27 (200}t 20,8 (0.5) 18,2 20,
Automdvilzs 14,5 (0.3) 331 .y 1) 9.6 25,0 [H0.k) 1.k 2.9
“amionzs - 16,9 3.0 ST.A {2208y (hn,8) 18T 45,5 29,k 13,1 1.8
RENAULT GE NEXICD --- 5.9 50.5 2.1 (a0} (10.8)  [2.2) 5.0 (36.5) --- -
sutomoviles --- 5.9 50,5 2.1 (0.0)  (lo.g)  (2.2) §.1 (36.8)  ---
VERTCULAS AUT. NEXICANOS  --- 1.0 1.k .0 (39 {1y 53 L0 {s2.1)  --- -
Automdvilzs --- 2.1 b2 2.9 {70.9)  {19.9) --- .- --- oy .-
Camiongs - 3.1 kLS 63.8  (31.9)  (BL.5) 18,9 1.0 {8a1) --- “--
YOUKSYAGEN DE NEKICEH --- 16.5 16,4 3,8 0 I Y D I N oy {2 (e e
Automavilzs .- 14,6 14,3 1.8 .60 (3.7} 18,2 (i) (es.0) {281} 2
Lamfones --- 17,4 16,1 15,1 9.0 (53.8) 2.0 0.0 (13.k) [S3.0) 2%
TATAL AUTCHOVILES: --- 5.5 8.2 7.3 (s [ ) 1 b {29.8) 33 21.°
TATAL CARIONES: - 14§ 12.k 9.5 {2n.4)  (53.8) w2k R 1m0y (1o 139

FUENTE: La Industria Avtomotriz d: ¥ixico zn Tifras, AMTA 1983,



CUADRD 16 (cont.)}

PRGOUCCTON ANVAL DE YEHITULGS AUTONGTORES POR EHPRESA
Participacion Forcentual

EAFRESA f978 1973 1980 180 1382 983 498k 1985 (386 193] 198
CHRYSLER BF HEXICO 0.2 0.8 22,2 190 5.8 b8 1.5 (9.2 5.0 26,0 25.]
Automdyiles 1.3 1.6 1.9 3.9 3.4 9.1 0.8 i 12,5 16,4 19,
Camjonzs 8.9 9.2 10,3 9,8 1.4 5.5 6.8 1.6 1.3 8.7 10,3
CIESEL HACIONAL b .2 i 3.8 2.8 .8 1k .k 1 9.3 0.5
Camion2s b b2 b 5.8 2.5 |.6 1.4 1.4 1.1 n.3 0.5
FORD HOTOR CONPARY .8 110 180 1S 1900 (5.6 (A0 165 123 268 25.)
Automovilss 3.3 g.1 i.9 3.3 1.3 9.4 1.1 8.5 5.9 1.2 3.5
famionzs 9.5 1.9 0.1 9.8 N 5.0 6.7 3.0 §.3 hb 5,9
GENERAL NOTOFS DE HEYIZA  13.0 12,8 3.1 118 .6 106 152 180 150 115 185
Sutombyilzs 5.1 3.1 3.5 5.7 b8 5.3 1.1 0.7 L i 10,1
Canionss 7.3 6.9 LS 5.8 5,0 5.3 3.0 8.2 6.k 5.4 5.k
HISSAN REXTEANA 10,4 1.6 0.7 12.3 1.5 3.1 {6.1 (6.3 1.8 21,8 20,2
Automévilas 1.0 1.2 1.4 8.1 10,5 i, 12,5 12,3 14,8 1.3 10,y
Camionas 1.k 1.5 1) w b0 1,8 3.5 8.0 7.0 5.9 5.3
FENANLT OF HEXILO 3.5 3.3 i 1.3 5.8 5.7 % b 0.8 0.0 0.0
dutomdviles 1.8 3. L 1. 4.8 .1 5.3 .4 8.8 0.6 0.0
VEHTCULOS AT, KEXICAHOS g.1 5.7 5.1 5.9 3.0 1.4 1.7 Ik 0.7 0.0 0.0
Autordyiles 5.2 L6 . LI 1.5 0.5 0.0 0.0 0.0 0,0 0.0
Lamionss 0.8 1.0 1.3 1.8 1.5 0.9 1.1 1.k 0.1 0.0 0.0
YALKSYAGEN DE WEXICO 24,8 25,00 25,5 LT 0.3 0.0 2.9 2.1 212 b dL
Automdvilzs 2.1 22.8 21,8 20.9 IF 1.5 5.0 18,2 18.0 1.1 10,5
Saniones 2.0 2.4 3.0 2.8 3.9 2.9 2.8 3.8 1.0 13 Wi

0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0

TATAL AUTGHOVILES: §3.9 6k 83,0 50.¢ 8k 723 88,0 35.7 81.8 1007 894
TATAL CANIDNES: ST LI SRS O SRS 100 B L-0% SN DO SRS O NS V9% SNNE Y00 I T JE BT I
TOTAL YERIZULOS! (00,0 100.0 1000  100.0  {00.0  100.0  100.0  100.0  100.0  100.0  100.0

FUENTE: La Industria Avtometriz dz Néxico zn Lifras, ANTA 1948,



LUADRG U7

EXPORTACION AHMUAL DE VEWITULOS
{Unidadzs)

FOR ENFRESAS Y HODELDS 1978-138)

ERERESA {978 1319 1980 1980 [382 1983 femk (935 1986 1987 (988
CHRYSLER CE ¥EXIE0 1,085 1,078 449 507 e 2,38k 8,755 18,455 43,688 62,801 50,392
Bisajzros Chrysisr 0 | 0 0 504 2,196 6,688  13,83%  1S,k%S k|, 037 23,488
ganionss Jodgs 1,785 1,018 489 507 244 186 59 1,922 28,190 21,074 21,897
GIESEL HACIGHAL 4 80 158 0 3 ) 100 15 351 29 5
famjonzs Gina i3 50 158 0 ] 3 foo 18 359 25 sk
FARD KOTGR SONPANY 0 0 9 0 9 0 0 0 0 S0 65,361
basajeros Fordfdazda 2 0 0 0 0 i 0 0 0 54,773 86,38
ENERAL YOTORS DE XEXTED 0 0 0 0 i L 7,897 29,k65 13,672 32,217 38,508
rasajzros 6.4, y 0 0 0 0 0 1,887 23,340 18,812 32,212 36,383
Camjones Shevrolzt i ) 0 0 g ¥ 0 19 D 0 (il
NTSSAN HEXICANA 5,852 1,507,250 W10 1103 1000 1,580 8,012 8,02k 16,107 18,87
Pasajzros Missan 0 i f ] i 85 £92 3,909 5,985 10,325 12,319
conarciales Missan §.650 4,506,250 &30 (102 1,002 1,868 2,203 3,188 5,787 5,582
REHABLT CE HEXICE 0 0 +ish 32 55 0 0 115 3 182 g
Fasajzros kznault i 0 158 92 53 30 0 118 81 {82 0
YOLKSHAGEN 18,388 19,000 13,062 9,205 13,635 18,690 {5,17( 3,243 B4 39 43
Passjros Volkswaqea 3,106 19,083 13,136 3,206 13,562 !8,b55 15,122 3,166 80 I k35
Canionzs Yolkswagen 02 3 5 92 i1 235 49 82 b iy i
TATAL AUTONGYILES: 18,305 45,085 13,280 9,295 {4 1k6 20,768 30,387 k9,855 40,216 (35,480 144,000
TATAL CANIONES: 1,520 5,852 4,906 5,083 1,466 1,kS0 2,086 §,058 32,575 21,074 29,147
TOTAL 0F VERICHLAS: 25,828 24,067 98,197 18,385 US,812 22,28 32,483 57,91k 72,180 183,255 173,147

ENEATE: La Industria Avtomotriz d2 Wixice =n fifras ANIA, 1982 y 1938,



CUADRE 17

(cont.}

EXPORTACICH AHUAL BE VEHICULOS PFOR ERPRESAS Y NODELOS 1973-1987

farticipacidn forcentual

EXPRESA 1918 1§79 1886 (98] 982 1983 1984 1985 1986 [§87 19838
CHRYSLER BE REXICO 5.9 b4 1t .2 LB 10.7 0.8 1.9 59.9 18.5 28,
fasajacos Chrysler 0.0 0.0 0.0 0.0 3.2 3.4 20,56 23,k 2.3 25,1 {8.5
Camiones Dodgz 5.9 bt I b2 1.6 0.8 0.2 8.5 it 11.3 12.6
BIESEL HACTIONAL 0.2 9.2 0.3 0.0 8.0 0.0 0.3 0.0 0.5 0.0 0.3
Camiones 0ina 0.2 0.2 8.9 0.0 0.0 0.0 0.3 0.0 0.5 0,0 0.3
FGRD NGTOR CONPANY 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.9 0.0 9.0 0.0 3 180
Pasajzros Ford/dazda 0.0 0,0 0.0 0.0 -0.0 0.0 0.0 9.0 0.8 LT 18,1
GENERAL MTTORS OF HEXICO 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 7.3 0.9 29,7 19,8 A
Pasajzros §.M. 0.0 0.0 0.0 0.0 4.0 0.0 .3 £9.1 5.7 19.8 21,0
Camjonzs Cheyrolzt 0.0 0.0 0.0 2.0 0.0 0,0 0.0 0.2 0.0 0.0 0.1
NISSAN HEXTCANA 20,9 182 b 30 T 5.0 T3 10 1.8 9 g
Pasajeros Hissan 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0,k 2.1 §.8 §.2 §.3 1.1
Comarcialzs ffissan 21,9 18.2 234 30,4 7o 4.5 5,8 3.8 4.3 1.5 1.8
EENAULT GE HEYILO 0.8 0.0 0.9 0.6 0.4 0.1 0.0 1.2 f.2 0.4 0.0
Fasajaros Kznault 0.0 0.0 0.9 0.6 0.k 0.1 0.0 0.0 0.1 0.0 8.0
{amiones Jz2 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 1.2 1.1 0.1 0.0
YOLYSYWAGEN 110 1.1 1.2 64,7 81.7 gl i Lg.7 5.5 01 0.1 0.1
pasajzros Yolkswagzn 10.9 1.1 12.2 6h. 1 g1.0 81,1 k5.6 5.5 0.¢ 0.0 0.3
Camionzs Yolksvagen 0.2 0.1 0.0 0.8 0.7 1.1 0.2 0.1 0.0 0.0 0.0
YERTCULES ANT. REATCANOS 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Camicnzs V.A.K. 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0, 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
TOTAL AWTOXOVILES: 0.9 [ 3.1 4.7 90.6 93.% 738 36.1 83.0 81,2
TOTAL CANICRES: 2900 2.8 269 153 9.4 5. Bk 139 . 1. 6.8
TOTAL YEHICULGS: 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 106.0 100.0 100.0

FLENTE: La Industria Attomotriz de Mixico 2n Cifras ANIA, 1982 y (988,



CUADRD 17 {cont.)
EXPORTACION ANUAL CE YEHICULLT BOR EMFRESAS Y MOOELGS 1978-1997
Tase 42 Cracimiznto
ENPRESA {318 1379 1980 1881 1982 1983 1384 198% 198§ 1387 {328
CH;YSLER Jg AEYICD (3e.6)  {54.1) L 3.2 Ak 133.3 {13.2 136,17 k3.8 (19.8}
Pasajzros Chrysier - - - - - 3361 W 102 th,s {58 (30,6)
camion2s bodga (39.5)  {Sk,6)  2h.1  {59.8) (23.8)  {50.9) 1,033.3 4720 {22.8)  0.%
OIESEL NACTGHAL 19,5 1633 --- 0,0 3,333 (84.0) 2,08%.8  (92.9) 2,875.0
tzaionzs Dina - 9.5 1633 --- 0.0 3,233.1  (8L.0) 2,083.8  (32.9) 2,076.0
FORD KOTOR CONPANY - Rl - - . R - - - .- 28.2
Pasajsros Ford/Hazda  --- --- --- --- --- - --- --- --- e- 8.2
GENERAL MOTORS LE MEXICD o - i i == 131,325.0 3.1 {16.6) iz.8 13.1
Fasajzros a.M, .- .- --- 0.8 (384 2.8 11,3
. Canionzs Chevrolet -- - -- e - --- - --- --- --- -
NTSSAN KEXICANA “- {20.3) {s.1) 1.8 (14.8) 0.4 113 134.8 51,8 18.% 17.2
Pasajeros Hissan --- - 0.0 - s-- 4,400.0 et 4SOk 56,6 13,1 19,1
Comercialas Nissan e {20.3)  {5.7) 2,8 {74.8) (1.1} 82.3 (7.9 Li.d 83.0 1.3
REHAULT DE HEXICO {41.0) (40,2} (5.5} --- e (719.0) -
Pasajzros kznault -u- --- [0y (w0.2)  [ks.5)  --- ---
YOLXSWAGEN [ (3.2 (29.9) 4.3 36.5 {18.9) {73.8) (97.%) 1.2 L586.5
Pasajeros Volkswagan  --- k.20 {31.2) (2%.9) Ll 35.9 (1a.0) {7901} (818 (1.8) 489.2
tanionzs Yolkswagen == (51.1)  {86.7) 1,431 22.8 [0%.0 {19.1) §7.3 (35.6)  115.0 1354
TOTAL AUTANCYILES: 4,3 {310.1) 00y 5.2 6.8 464 64,0 {193} 236.9 5.1
TOTAL CAKIGHES: e, {134 v () {n) RLg 2860 30e.3 0 [18) 5.8
TOTAL OF VEHILULOS: (,2) (268 (L) 81 W2 6.2 183 250 a3 5.1

FUENTE: Lla Industria Automoiriz d= Nixico za Cifras ANIA, 1982 v [885.



CH3DRO 13

PIRSONAL OCUPADD POR PLAKTAS DE LA INDUSTRIA TEIMIKAL

1978 379 1980 1381 19837 1933 1984 1985 1985 1987
CRRYSGER 22 ¥EIECC 7315 928 9818 9814 3231 5836 7158 10483 14025 5412
DIZSEL ARCIONAL §493 9025 35200 15200 a.d. m.g. a.d, nd. nd. w.d.
TRKSA n.d. 989 1240 1524 923 261 14 583 115 682
P00 XOTOR COMPANY 6486 7919 CRED 8381 8438 5419 501 8570 k622 53¢
ENE2AL MOTORS DI MEXICO 6221 3463 3876 3875 1116 §541 1L 10347 2174 5793
RISSAH ¥ETICANA EYLL 1462 1114 114 {155 4518 5946 594 236 n.4.
AENAULT Jz ¥EXICO 1.4. 2484 2499 2499 EX 2283 1678 1390 827
YERICHLOS AUT. MEXICANES 1353 2138 1094 30986 2482 1566 1590 1193 an- .--
YOLFSHAGEH D MIIICO 3845 13395 13324 15334 1081 2406 013778 14353 13T 12859
TOTLL: 10295 S2GBS  5897%  a3esy  Lxiig 11394 17104 50853 G136 4408

FOYNTS: TIPANSION °Lis 500 empresas Gds importamtes de México®
ISTRUCTURA PORCENTUAL DEL PERSOMEL QCUPRDO POR PLANTA
EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ TERMINAL

1378 1978 1980 1381 1482 1983 1984 1935 1986 1987
CHRYSLER BT NEIICO 18.1 14.8 14.3 14,3 12.1 14.¢ 16.5 20,6 3.0 35.0
DIZSEL HACIONAL 15.1 16.3 2.2 0.1 G.0 t.0 . 0.0 0.0 0.0 0.0
FRESH 0.0 1.8 1.8 1.2 2.1 0.6 0.9 1 0.8 1.5
TORD YOTOR COMPANT 15.1 1.8 12.2 12.2 19.§ 15.3 13.8 12.9 13,2 12.1
GENERAL MOTORS DE HEXICO 15.4 12.0 12.9 12.9 16.5 20,4 20,0 10,1 17.5 2.1
HISSAN MEIICANA 8.1 6.4 5.0 6.0 10,1 10.8 12.6 11,7 12.4 0.0
RENAULT DE MEXICD 0.0 4,6 1.6 3.6 5.8 5.5 3.6 1.1 1.3 0.¢
VEAICULOS AUT, YEIICANQS .3 .0 {.3 4.5 5.8 3. KN 23 0.0 0.0
VOLESYAGEN DT MEXICO 21.9 25.0 22.4 22.3 28.0 29.1 29.2 28.2 26.8 29,2
T07AL: 100.0 100.0 100.9 160,0 190,0 190,10 100.0 100.0 100.0 0

I
(=]
=



CUADRO 19

VALOR DE LA  VALOR DE LAS
PRODDCCION COMPRAES DR

THPORTACION
(A) (8] (B)/(A)
PRECIOS DE 1980
1970 31,486.6 11,575.0 36,74
1971 33,858.3 12,002.0 35.45
1972 37,005.5 12,115,5 34,36
1973 11,421.2 16,1395 16.96
1974 51,349.0 21,933.3 §2.71
1475 57,444 .4 27,228.0 17,40
1976 56, 644.0 22,445.8 19.63
1977 54,7965 18,209.1 33.23
1978 10,750.6 18,9936 26.85
1979 80,894.9 23,232.6 28.12
1980 85,211.0 24,853.0 29.17
1981 105,750.5 35,6429 33.70
1982 18,280.0 28,123.6 35,93
1983 18,678, 4 25,107.8 51.58
1984 58,8954 29,366.5 19,86
1945 68,101.8 34,1893 50,19
1986 55,284.0 33,0098 59.71

FUEHTE: La Industria Autoaotriz de ¥éxico en cifras, AMIA
Bdiciomes 1988, 1982, 1976 y 1972
Yota; Se rafiere a los vehiculos con un peso bruto vehicular hasta de 13,500 kes.
Para deflactar el valor brute de la produccién y las coapras de
inportacién se utilizo el indice de precies implicites de la raaa 56.



GRAFICH 1
PRODUCTIVIDAD EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 1978-1987
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GRAFICH 2
PRODUCTIVIDAD EN LA TNDUSTRIA AUTOMOTRIZ 1978-10987

26.01

17,37
13,81

7.0
3.81

2,7t

12.5-//
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APENDICE 2
Resultados. de_los_Modelos sobre . los Determinantes_de las

Exportaciones.,

En este apéndice 52 describen las varlables y los
resultados de los modelos gquea describen los determinantes de
las exportaciones de las ecuaciones (1)-(4)

LTST2 DE VARIABLES

YMREG=({X-M)/{¥+M). Es 2l cociente de la diferencisa
entre exportaciones e importaciones v el total de
exportacicnes e 1importaciones de la rama 56 expresadas en
ddlares.

KL: es la relacién capital-trabajo. Para calcularla se
consideré el total de activeos fijos 38/ de la industria
fabrizante de automdéviles y camiones <con un peso bruto
vehicular (PBV) de hasta 12,500 kgs.,' deflactade por el
indice de precics preodictor de la rama 56 v el nimerc de
trabajadores de las mismas empresas.

SL: 25 la relacidn salarios-trabajo. Se considerd el
total de los salarios vy sueldos 39/ de la industria
fabricante de automdviles y camiliones con un peso vehicular

dehhasta 13,500 kgs., deflactadc por el indice de salariocs

38 pebido a que no se cuenta con datos de los activos
totales v de los salarios pagados pcor trimestre, se hizco el
supuesto de gue éstos no variakban a lo largo del aio.

39 yéase la nota anterior.

20



81

del grupo de ramas de productos metédlicos, maquinaria v
equipo, dividido entrs el total de trabajadores.

PERSGS: Indica la tasa de proteccidn efectiva implicitsa
de 1la rama 56, calculada por Ten Kate, A. ¥ de

Matec,F.{1989}).

PNPS5: Tndica la tasa de proteccidn nominal implicita
de 1la rama 55 calculada por los mismos autores.

LVBZ: Iindica el 1logaritmo natural del valor de 1la
produccidén de la industria £fabricante de automdviles vy
camicnes con un PBV de hasta 12,500 kgs., deflactado por el
indice de precios al maycrsc del automdvil.

AR(1): es el coeficieate de correlacidn obtenido al
llevar a cabo la correccidn por autccorrelacidén de primer
orden. Cuando este término resulta significativo
estadisticamente, indica gue habia correlacidn de primer
orcen.

Se cuenta con informacidén trimestral para el
periodo 1984-1987, 1i.e. se tiene un tamafio de muestra n=16.
L.a estimacidén se llevd a <abo c¢con la técnica de Minimos
cuadrados Ordinarios. Al realizar la estimacion la ecuacidn
(1) del texto, se observa la presencia de autocorrelaciédn,
por lo gue los estimadore; derivados de estas regresiones
serdn ineficientes. Por este motive, se aplicaron 1las
medidas remediales gque suglere Durbin.¥*/ Los resultados de
ias estimaciones de las ecudciones planteadas en el texto se

resumen en el cuadro I de este apéndice. Al llevar a cabo

* purbin,J. (1960)
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la correccidén por autccorrelacidén en la ecuacidén Al. se
chserva gue los coeficientes de KL v de SL son
significativos, al 95% lo cual indica gque estas variables
explican el comportamiento de 1la wvariable independiente.
Asimismo, al ser R2 igual al 86.08 indica un buen ajuste del
modelo.

cuando se introducen las variables PERS5G y PNR5G,
aungue se tiznen coeficientes de determinacién elevados, los
coaficientas t indican gue estas variables no . son
significativas.

Al llevar a cabo la estimacién de la ecuacidn (2)
del texto, se encontrd de nuevo gue habia autocorrelaciédn.
Bl corregirla, las varizbles explicativas dejaban de ser
significativas. Por esta razdén se 1llevd a cabo 1la
estimacidén aplicando lz funcidén logaritmo natural a 1las
variables, ya que esta funcidn tiene la propiedad de reducir
la dispersién de las mediciones. Al 1llevar a cabo la
regresién, se encontrd que la variable LMY explica en buena
medida el comportamientc de LXY, indicando gue un aumento de
una unidad en la relacidn importaciones-produccidn, traeréa
consige una disminucidén del 2.48% en la relacidn
exportaciones-produccidn.

En la estimacidn de las ecuaciones (3) v {4) del
texto, se presentd el mismo_problema de la autocorrelacidn.
Una vez que ésta se corrigid, en ambos casos, los
coeficientes estimados dejaron de ser significativos, por lo

gque no se puede concluir nada al respecto. Asimismo, se



tratd de ver =i 1la inclusisn d= la variable PERS56 afectaba
ios =resultadces. Sin embargo, a3l eliminar esta variable so

observd el mismo comportamiento.

&3
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{1} En estos-casos la prueba de Durbin-#atsca para verificar si Gay
autocorrzlacids no se rechaza, i.e. hay evidencia astadistica de
que hay attocorrelacidn.
(2] La prueba d2 Durbin-¥atscn ao es comcluyeate,
(3} %o hay evidencia estadistica de autocorrelacida,
¥ota: Cuando la prueba de Durbin-Vatson o es comcluyeate se 1levd a
1a cerreccidn por autocorrelacidn ¥ en caso de que sea sigaificative.
el coeficieate AR[1) indica que si habia- autocorrelacisa.
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APENDICE 3

RESULTADGS. DEL. MODELO._SOBRE_TLOS _DETERMINANTES . DE_ LA

ANVERSION. EATRANJIERA

En este apéndice se detallan los resultades del
modelo proruesto en =1 <capituleo III, =sec. 4 para analizar
los daterminantesz de lz inversisdn extranjera directa (IED)
de la IA terminal. El periodo considerado, es de 1970-1985,
por 1o gue el tamafio de muestra es N=16. La técnica
utilizada para la estimacidn es la de Minimos Cuadrados
Ordinarios. Debide a que el tamafio de muestra es reducido,
los rasultados obtenidos no deben considerarse como
determinantes, sino més bien como una aproximacidén de las
variables gque explican el comportamiento de los
determinantes del cambic en los activos de estas empresas,
debido a gque unc de los supuestos que subyacen en la técnica
utilizada es el de normalidad, el cual se verifica sélo en
el caso de muestras grandes.

A continuacidén se listan 1las variables gque se
consideraron en el modelc, asi como el tipo de informacidn

que se utilizd.



85

LISTA DE VARIAEBLES:

vVariable Dependiente:

ACT: Mide la tasa de cambio de los Activos totales de
las empresas de la IAT fabricante de automdviles y camiones
con un peso bruto vehicular (PBV)} de hasta 13,500 kgs.

deflactado por el indice de ©precios dimplicitos de las

manufacturas. Fuente: AMIA e Indicadores Econdmicos, Banco

de México.
Variabkles Independientes:

AA: Mide el promedio de ventas de automdédviles de las
empresas (expresadas en unidades) de las empresas de la IA
con capital estadounicdense establecidas en México (incluye a
las emprasas Ford, General MMotors vy Chrysler) entre el
promedio de ventas de todas las empresas de la IAT.

AB: Mide 1la relacidn del Valor de los Activos totales,
deflactade por el indice de precios iImplicitcs de 1la
industria manufacturera, multiplicado por la variable AA.

AC: Mide el promedio de ventas de automdviles por
empresa en Estados Unidos (expresado en unidades) dividido
por el promedio de ventas por empresa de la IAT en México,

Fuente: Ward's Automotive Yearbook 1986 y AMIA 1982 y 1988.



aD: Mide el porcentajse de ventas de la IAT de Estados
Unicdos gue llevan a czbo las empresas muliiplanta. Fuente:
ward's automoctive Yearbook 1286.

RS: Mide la ndmina por trabajador de la IAT de Estados
Unidos dividido por la nomina por trabajador de la IAT de
México. (Fusnte: ver cuadro 14)

DPIB: Mide la diferenciz entrz 2l crecimiento promedion

relativo de las mercado de Méxice v de Estades Unides.

m

Para esta variablz se g¢onsiderd la diferencia entre la tasa
de crecimients del PIB de cada pais. Fuente: Bancgs de
México. Tndicadeores Eceonémicos v Cuaderno de Informacidn
Econdémica Internacional.

PE: Indica la tasa de proteccidn efectiva implicita de
los procescs de manufactura de la rama 56. Para el pericds
1979-1982 1la Ffuents =s la Sacretaria ds= Comercio vy el

Instituto Mexicanog de Comercio Extzrior, para el periodo

1984-1935 es la Secreiaria de Cﬁmercio ¥ Fomento Industrial.
En wvirtud de gue na se cusenta con informacidén completa para
el periodo 1970-1978, se considerd la de 1970 y la de 1975
como representativa de todo el periodo.

En el cuadro II se muestran las ecuaciones
estimadas. Cuando 1la estadistica Durbin-Watson no fue
concluyente para verificar la presencia de autocorrelacidn,
la cual es tipica en datos de series de tiempo, se procedid
a llevar a cabo un ajuste propuesto por Durkin. Sin

embargo, al realizar este ajuste, en ninguno de los casos se

evidencid la presencia de autocorrelacidn de primer orden.

ae



De las =acuacicnes estimadas se observa que el
mejor ajuste lc prcporciona lz ecuacién B.5 ya gque 2s la gque
tiane un coeficiente de determinacién zjustado por grados de
lihertad mads alto, de 61.14. Esto es, el 61% de 1la
variacidn en la variable dependiente es explicada por el
modelo. hdemds los coeficientes ¢ en esta ecuacidn indican
que lcs parametros estimados son significatives al 95%.

Por cotro lade, el comportamisntc de las ecuaciones
restantes, muestra gue ninguna de las demas variables
considaradas influye scbre la explicacidn de la variable
dependiente. Por estz razén se considerd que la ec. B.5

proporciona el mejcr ajuste.

Nota Metodoldgica: En virtud del cambio de base que 1llevd a
cabo 21 Banco de México, nc fue posible encontrar un indice
de precios para una serie suficientemente larga que abarcara
2]l periodo de estudio, por lc gque se tuvieron que utilizar
indices diferentes, de acuerdo con el periodo considerade vy

con la informacidn disponble relativa a esos indices.
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tTAaDRO I

DETERSINASTES DE LA IHVERSICY ZYXTRANJERA DIRECTY

{ VARIARBLES [BDEPINDIENZES ;
No.de [ VAL i TST.OUETN
fc, | DEP. Constante  MA 1B A A RS oeIs PR R72 wamck P

; ' i I
B.1 | ACT .7.826317 16.§49999 ¢ -0,1783T3 -11.23100 *9.2940685 | 59,92 2.343 {2] 431

| (1.085) {2,514 (=0, 843} 3.4 (0.333) | 45,34 j

i | [
B.2 JACT + £.8720041 52.161927 * -10.26906 * 074553 | 56,69 2,373 (2) 5,23 |

| (9.540}  ({2.376) (-3.0160 {1,008 | 45,86 ;

| | |
B.3 ¢ ACT 15.528831 51.612593 1 -11.73077 ¥ | 53.00 2.022 (1) 133
| (1.683)  (2.95%: 1=3.797) | 45,780 :

z I .
B.4 0 RCT 16.280792 45.256794 -10.73149 ¢ -0.003045 | 53,74 2,210 1) 4,65 !

| (L7171 11.922) (+2,732) (=0.436} | 42.19 5

l | l
3.5 | ACT 126.36389 * 53,2189 *-108,39%6 * -15.00292 * 6891 1884 (1) .87

| (2.784)  {3.583] {-2.477) (+5.120] | 61.14 !

| I
B.§ L ACT 14.275205  {5.49864 ¢ -1.212432 -11.82235 * | 58.52 2,223 {1) 5.8 |

| (2.122) (2,504 (~1.388) (-3.959) | 19.4 |

| l I
9,7 | 0T 531.9583 54.863764 * +5.228852 -13.36461 | 61.45 2,512 {2} 6.38

: i1,669) 13,290 {=1.621]  {~4.338) 512 !

} i l
B.3 | AT £75.67808 T49,203134 7-%6.57342 -0.1298%6 -14.70147 CTLIS L0 (5T 6.TE

i i1,7520 (162 (=107 {-0.924) {-.956) | 63,67 ;

| ‘ -
3,9 1 ACT 114.56148 733,7864647 *-102.3128 * -13.81765 #0.5185211 'i 70,65 2,200 {2) 6.62

! | B

B.10 | ACT 125.83453 *52,287339 *-107.7928 ¢ -14,0442) * -0.000427 | 63.93 1.916 1) 6.1 |

| 82.622)  12.566)  (-2,318) {=3.904) (+0.070) | 57.53 1

I | |
B.11 | ACT 13.164087 «0. 099109 1.2528921 | 21,74 1.8 |

|| (1.123) {-8.5%1) 11.779) | 8.7 |

l |

B.12 ACT + 24.720601 -1.909701 -0.011625 | 39.5 2.664 (2) 4.2 |
|| {2.398) {-2.108) {=1.969] | 30.2 |

| l

B.13 |ACT + 18.127938 -12,80227 -0.004174 | 24,99 2.646 (2] 2.16 |
|‘ (1.53)  {-1.03%) C{=2.042) | 1044 |

f A ’ I

B.14 | ACT -4.015279 12.222358 «0.011990 | 19.16 2,428 {1} L.54 |
| {~8.087} {0,241 (<1782} | 6.1 !

I ] |
B.15 | ACT  6.984342 -0.011866 | 18.8 2,358 {1) 3.20 |

! (1.40M) {-1.801} |l 13 |
1



{?) 1a prusbz 4e Dyurbin-¥atson no es cancluyente,
zgefianze astizado es sionificativo 3l 952

* iadics que el

+ Cuando 1a prusia de Durhin-Watsom no fue coencluyente,

poT 3utocorreizcida 7 2l coeficiente de correlacion de prizer orden mo fue significarivs

indicando que i3 auresorrelzcién dz prizer orden o estd cresente.
13) 21 prazer térzino 25 el coeficiznte 872 normal v el de abajo es el 72 ajustado por grados de libertad.
aparacep eatre parentesis,

Los valeres

se {ievo 2 cabo la corrazcion

JITEEMINAYTES DE LA THVERSICN SXITRAZNJEIRA DIRECTARA
! TIEIASGEES INDBEZEHODITUNTES
i
Yo.del ¥3R. ) V. EST.ODYREIN
ic, . DEP, Comstamss LY AB AC Al 8 DEIZ 2 | B2 FRATSON 7
; | |
Z,16 iACT + 31.75338¢ -15.06338 -73.09625 -0.614327 [ 35,88 2,307 (Z] L.3d
[ 1§,659)  C-1,042)  [-0.380) (-2.006) | 1.3
i | :
8,07 1ACT ¢ 1'7,3208% -90,03185 -5.059533 -0.010352 | 50,33 2.501 {3} 4.5 |
| 12.923) (-1.617) (-2.7:3) {-1.832}) § 37,0
| l
.18 |ACT ¢ 121.£8353 -59,38424 -0,04B439  -6,456337 1 -0.019527 | 50.32 3,713 {3) 2.7¢
! 13,300 v-1,598) (-0.848 4-1.8370 f-1,583 | 312,27
| |
3,18 (307 ¢ 11,640212 -3 345716 0.1793292 -9,011098 | 38,33 2,713 i3} .48
| 11.543) {-1.263) '0.309)  [-L.IAT) | .07
i |
3,20 ACT 4 132,77632 TITAT404] *-25.10087 -5,321030 ~16.75602 1 00061699 | 72,7 17211 {2 5.%2 ¢
| (2.793)  dn.%40)  [-2,054)  1-1.17%) [-4,110} [ 59.85
|
120 | AT 131,079%5 -§0.1954%  -,253320 -1,4831431 | 43¢ 2073 ) 3,23
| [2.171) (-1.331)  f-1.422) {-2.338° I 31,18
: |
i1) 13 prueba de Dorbin-Watsen para checar autocerreiazcion indica que no estd presente.
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