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INTRODUCCION

Si le pidiera en este momento que graficara cualquier
renglén del estado de resultados (contra el tiempo) de 1la
empresa donde usted labora, lo mas sSeguro es que oObserve
una serie de "altibajos" a lo largo de los afies: ventas,
costos, utilidades, gastos, que suben y bajan a través del
tiempo. Lo que pocas veces nos hemos preguntado es el porque
se presentan estas fluctuaciones a través del tiempo: ¢serd
por azar, o hay causas que determinan que las ventas
aumenten o disminuyan? Existen variables tanto externas como
internas que afectan a los distintos rubros de los estados
financieros de su empresa, pero ¢cuales son esas variables?
¢que factores son los que provocan gque las ventas aumenten o
disminuyan? ¢Que impacto cuantitativo tiene cada uno de
ellos en las ventas, costos o gastos?

Son muy pocas las empresas y sectores de la industria
que han intentado contestar correctamente estas preguntas,
principalmente por que se ha escrito muy poco acerca del uso
de modelos estructurales para la planeacién estratégica de
las empresas.

Los modelos del tipe "causa-efecto", o estructurales,
son utilizados con mucha frecuencia por los gobiernes de los
paises para la toma de decisiones de politica monetaria,
fiscal, cambiaria, salarial, entre otras. Son herramientas
que los economistas usan para tener una visién general de la
interrelacién entre las variables macroecondmicas. De esta

manera pueden realizar varias simulaciones para predecir con



bastante precisién los impactos de las decisiones sobre
aumentos o disminuciones en impuestos, tasas de interés,
devaluaciones de la moneda, apertura fronteriza, gasto
ptblico, etc. A este tipo de modelo estructural se le ha
bautizado con el nombre de modelos econométricos.

Por una u otra razén, estos modelos no han sido
explotados de la misma manera por las organizaciones
privadas. En mi experiencia adquirida durante mi estancia en
la consultora CIEMEX-WEFA {Centro de Investigacién
Econométrica de Mé&xico - Wharton Econometrics Forecasting
Associates) y mi cohtacto con algunas de las empresas
suscritas a sus servicios, me he percatado que pricticamente
ninguna utiliza estas técnicas para su  planeacién
estratégica. No ha sido sino hasta ahora, cuando tenemos en
puerta un Tratado de Libre Comercio con Canadd y los Estados
Unidos,v que los directivos se empiezan a preguntar cual seré
el futuro de sus compafifas ante un escenario totalmente
nuevo.

Quien ha sido capaz de encontrar las fuerzas, internas
y externas, que impactan su buen funcionamiento, se
encuentra en mejores condiciones para preveer los resultados
de su situacién financiera ante lc.>s probables cambios en las
variables fuera de su control. Por ello se podrd reaccionar
con mayor rapidez al mantener alternativas de accidn para
las futuras decisiones.

En 1976 a la XEROX Mexicana tenia un gran adeudo en

d6lares gque habia contratado para el equipamiento de su



planta en nuestro pais. Durante el mes de marzo de ese mismo
afio, CIEMEX-WEFA, pronosticé una devaluacién del peso frente
al délar para el segundo semestre de ese mismo afio. La XEROX
dudé en un principio, ya que no se habia presentado una
devaluacién desde 1954, sin embargo reacciond, cambiando
toda su deuda en dblares a pesos. Gracias a ello, en agosto
de ese afio, la compafifa de las copiadoras se ahorrdé una suma
muy importante de dinero pues éu deuda disminuyé en términos
reales a casi la mitad, todo esto por estar al dia ante los
acontecimientos del exterior. Por otra parte hubo otras
organizaciones que, sabiendo que se acercaban tiempos
dificiles, no hicieron nada para neutralizar o disminuir los
efectos negativos de é&sta. A raiz de esa experiencia,
aprendimos gque cada vez que la inflacidén en México es mayor
que la de los E.U.A., se presentan presiones en el tipo de
cambio que pueden conducir a una devaluacién.

La falta de cuantificacién de los impactos de variables
macro y microeconémicas, conduce muchas veces a prondsticos
poco confiables, causando sobre o subestimacién de 1las
ventas y, por lo tanto, exceso de inventarios, escaséz de
mercancias, malos negocios, endeudamiento muy costeso,
crecimiento excesivo en capacidad de planta, mala fijacién
de precios, etc. Todo pronosticador tiene la responsabilidad
de informar a la direccién de la empresa los siguientes

aspectos:



a) ¢Que va a suceder con las ventas (costos, sueldos,
materias primas etc.) en el corto mediano y largo plazo?
¢Suben? ¢Bajan? gPermanecen constantes?

b) ¢De que magnitud serd el cambio?

c) ¢Cuando va a suceder ese ascenso o descenso?

d) ¢Cual o cuales serdn las causas de la fluctuacién?

e) ¢Que nuevas oportunidades de negocio se pueden
presentar?

Las decisiones de nuevas inversiones, expansién de
planta y la cantidad de producci6tn de un producto nuevo
dependerdn en gran medida de las respuestas que se dén a
estos cuestionamientos: toda planeacién tiene como punto de
partida algtin pronéstico, por mas elemental o complejo que
sea.

Los modelos estructurales ofrecen al usuario un sistema
de ecuaciones en donde se entrelazan las principales
relaciones entre las variables estudiadas: las ventas
dependen de los precios, los precios de los costos, los
costos estdn en funcién del tipo de cambio y de 1la
eficiencia de la mano de obra (costos laborales unitarios),
etc. Ademas, su construccién permite el hallazgo de la
estructura de industrias y/o empresa que se esta estudiando.
El buen econometrista por lo general termina conociendo y
adquiriendo mucha sensibilidad del sector industrial que
analiza.

Existen dos tendencias muy claras dentro del mundo

empresarial acerca de 1la efectividad de 1los modelos



cuantitativos: Por un lado tenemos a los '"optimistas",
quienes "ponen la mano sobre el fuego" por los modelos y
caen en el puritanismo exagerado, siendo inflexibles en su
elaboracién, especificacién y pronésticos. Estas personas
generalmente no generan ningtn resultado, pues dedican sus
esfuerzos a recopilar datos histérices o a "perfeccionar"
tanto a los modelos, que hacen de ellos un fin y no un
medio; por ello, nunca llegan a la etapa del prondstico. En
el otro extremo, tenemos a los "pesimistas", quienes no
reconocen ninguna ventaja en la aplicacién de los modelos,
ya sea por ignorancia parcial o total acerca de su correcta
aplicacién; ellos prefieren la intuicién a la
matematizacién, prefieren el "feeling" a la Ysofisticacién
estadistica" o cuantitativa

Mi posicién, expresada en esta tesis y aprendida a 1lo
largo de mi experiencia, estd en un punto intermedio. Los
modelos no son esferas de cristal, en donde podemos apostar
el 100% a sus resultados. Las ecuaciones de un andlisis
cuantitativo no pueden captar la complejidad de la realidad,
por lo que los pronésticos tienen que ser ajustados de
acuerdo al criterio del modelista. Sin embargo nos dan a
conocer algunas caracteristicas del sector y/o de ia
empresa, permitiendo una mayor profundizacién en el estudio
de su estructura y buscando, mas que nada, reducir al
minimo la incetidumbre.

Ahora bien, 1la elaboracién de modelos econométricos

implica conocimientos de estadistica, matemadticas, macro y



microeconomia, todo esto con el fin de tener mejores bases
para establecer 1las relaciones entre las variables
econémicas y los rubros de la industria y/o empresa dque se
deseen analizar y pronosticar. Con frecuencia hemos
escuchado la pregunta ";cual serda 1la inflacién y el
crecimiento del PIB en los préximos dos afios?" Mi respuesta
serfia ¢Sabes cual es el efecto de la inflacidén en tus ventas
o costos? ¢(Conoces el concepto del PIB y de gue esta
compuesto? :;Que porcentaje del incremento en tus ventas se
debié a inflacién y que porcentaje a crecimiento real? Es
preocupante la ignorancia de 1los ejecutivos sobre los
principales conceptos econémicos. Por ejemplo, no saben
distinguir entre balanza de pagos, cuenta corriente y
balanza comercial, desconocen conceptos como precios
relativos, masa salarial, ingreso personal disponible,
medicién de una sobre o subvaluacién del peso, etc.

cada sector industrial tiene sus propias
caracteristicas: las ventas de bienes duraderos
(automéviles, linea blanca, televisores, ete.) tienen un
comportamiento muy distinto al de 1los ne duraderos
{alimentos, ropa, accesorios, etc.) y al de los servicios.
Por eso en la construccién de los modelos sectoriales o
empresariales no existen recetas, pues es necesario analizar
la estructura de cada uno, acercandose mediante la técnica
de ‘“prueba y error", Por otro lado, en cada pais el
comportamiento de una misma industria es diferente. Por

ejemple, el modelo econométrico de la industria automotriz



de los E.U.A. es significativamente distinto al de México.
All4, 1los precios de los automéviles se determinan
primordialmente por el 1libre Jjuego de la oferta y la
demanda; en México los precios son controlados por la
SECOFI, influyendo mucho en su fijacién el precio del tipo
de cambio ¥ los aumentos en los precios de los autos a nivel
internacional. Por 1o tanto las ecuaciones que compcnen al
modelo de esta tesis tiene distinto disefio.

Ahora bien, 1los modelos estructurales no son para
cualquier empresa. Se requieren de recursos humanos,
técnicos y financieros para elaborarlos y, sobre todo,
mantenerlos actualizados. En México, algunas de las empresas
que incorporan a los modelos econométricos dentro de su
proceso de planeacién son: Teléfonos de México, Pemex,
Celanese Mexicana, Vitro Corporativo, Cryoinfra, Cerveceria
Cuauhtemoc, algunos bancos y casas de bolsa, todas éstas con
gran capacidad econémica, de recursos humanos y técnicos.

Esta tésis no pretende perfeccionar 1las técnicas
econométricas sino demostrar que el uso de éstas dentro de
la empresa, permite al director general y/o a los tomaderes
de decisiones una base mas confiable y homogénea para los
mismos. El enfoque serd hacia la planeacién de mediano y
largo plazo, es decir, 1lo gque conocemos ahora como
planeacién estratégica, ya que planear abarca desde el muy
largo plazo, para decidir nuevas inversiones en capacidad de
produccién, nuevos productos, nuevos precios, etc. hasta el

muy corto plazo, para conocer cuales serdn las necesidades



de papelerfa y de lubricantes para las méquinas en las
préximas dos semanas.

En el primer capitule se tratard el tema de la
planeacién estratégica como parte de las funciones
administrativas, su utilidad, las funciones de los
pronésticos, de las simulaciénes y de los escenarios, asi
como el mal uso de los mismos.

En el segundo capitulo se profundizard sobre las
técnicas de cuantificacién y de pronéstico. En concreto
analizaremos las técnicas econométricas, su historia, sus
beneficios gue han traido a la planeacién de las empresas y
la metodologia gque generalmente se sigue para su
elaboracién.

En el tercer capitulo se comienza hacer un andlisis del
sector automotriz, que serid la rama industrial que servira
como casc practico, para dejar muy claras las ideas que
deseo transmitir al lector de esta tesis.

En el cuarto capitulo se presenta la elaboracién del
modelo econométrico del sector automotriz, desde 1la
compilacién del banco de datos hasta el pronéstico y la
creacién de proyecciones y escenarios.

Por Giltimo, el capitulo 5 presenta la proyeccién basica
Yy los escenarios alternativos generados por el modelo ante
distintos supuestos macroeconémicos.

Con esta estructura espero transmitir al lector mni
inguietud de profundizar en la ensefianza de 1la ciencia

econdémica, estadistica y matematica a los administradores y



hombres de negocio. La mayoria de los planes de estudio de
las carreras administrativas descuidan mucho las materias
de economia, y las que se imparten se dan para que el alumno
tenga "mayor cultura". El administrador (el que planea y
toma decisiones) tiene que tener conocimientos suficientes
como para detectar los impactos que el ambiente macro y
microeconémico  generan: es indispensable ensefiar al
administrador a reaccionar rapidamente ante los cambios que
se van presentando.

Por Gltimo, es necesario advertir al lector que se
requiere de ciertos conocimientos de estadistica para poder
comprender el capitulo 4, en donde se presentan conceptors
tales como regresién lineal, método de minimos cuadrados,
coeficiente de correlacién (R2), error estandar,

autocorrelacién, prueba t de Student, Prueba F, entre otras.



CAPITULO I

LA PLANEACION ESTRATEGICA DENTRO DE LA ADMINISTRACION
1.1 PLANEACION ESTRATEGICA: CONCEPTQ ¥ NATURALEZA.

Cambios constantes en el entorno han provocado que los
directivos de las organizaciocnes estén dandoc mayor
importancia a los sistemas de informacién, técnicas vy
procesos relacionados con 1la disminucidén de riesgos e
incertidumbre. La deteccién de los impactos de 1los
movimientos econémicos, sociales, tecnolégicos y politicos
se ha convertido en la diferencia entre el crecer y no
crecer, sobrevivir o morir. Existe pues la inquietud por
conocer el futuro, las amenazas y oportunidades y el como
enfrentarlas, es decir, disefiar estrategias para convertir
los obstédculos en ventajas. A esta funcidn se le ha dado el
nombre de Planeacién Estratégica.

También se le denomina planeacién de largo plazo, para
distinguirla de la planeacién operativa. ¢Pero que es largo
plazo? Eso dependerd de cada pais y de cada industria. En
Japén, large plazo son de 20 a 40 afios. En México, largo
plazo implica perfodos de entre S5 y 10 afios; incluso’ en
1987, periodo de grandes fluctuaciones en el entorno
econdmico y financiero de nuestro pais, el largo plazo eran
12 a 18 meses, pues la incertidumbre era tal que nadie se
arriesgaba a realizar planes de mas de afio y medio. En
resumen, los términos corto, mediano y largo plazo

dependerdin del contexto en gque la planeacién se lleve a



cabo. Lo gue para una organizacién es corto plazo, para otra
sera largo y viceversa.

He seleccionado distintos autores para incorporar sus
puntos de vista acerca de la planeacién estratégica, y de
esta forma poder enriquecer el concepto de la misma:

Y La planeacion estratégica es el esfuerzo sistemitico
y mi&s o menos formal de una compafiia para establecer sus
propésitos, objetivos, politicas y estrategias basicas, para
desarrollar planes detallados con el fin de poner en
practica las politicas y estrategias y asi lograr los
objetivos y propdsitos de la compafifa... también observa las
posibles alternativas de los cursos de accién en el futuro,
y al escoger una de las alternativas, éstas se convierten en
la base para tomar decisiones presentes. La esencia de la
Planeacién estratégica consiste en la identificacién
sistemética de las oportunidades y peligros que surgen en el
futuro, los cuales combinados con otros datos importantes
proporcionan la base para gue una empresa tome mejores
decisiones en el presente para explotar las oportunidades y
evitar los peligros"., (1)

"“La planeacién estratégica tiene varias caracteristicas
distintivas:

1.Exige contemplar el exterior de la organizacién para
prevenir amenazas y aprovechar oportunidades.

2., Presupone observar el interior de la organizacién

para contemplar debilidades y puntos fuertes.

1 Steiner, George. Planeacion Estratégica. p. 21



3. Incluye un panorama de largo plazo.

4. Tiende a ser una responsabilidad de 1la alta
gerencia, pero refleja una mentalidad que es Gtil en todos
los niveles."

"La planeacién operativa consiste en hacer compromisos
especificos para poner en préctica los objetives y las
politicas establecidas por 1la planeacién estratégica.
Consiste pues en procedimientos, presupuestos y programas."

"La funcién fundamental de la administracién es 1la
planeacién; la escogencia entre futuras alternativas de
cursos de accién para la empresa en su conjunto y para cada
departamento dentro de ella... La planeacién se erige como
un puente entre el punto donde nos econtramos y aquel donde
queremos ir."

"Los planes estratégicos se hacen para operar en el
futuro. Por tanto, una parte escencial de la planeacidn
consiste en la fijacién de premisas c¢laras de
planeamiento... Las premisas aclaran el escenario de 1los
eventos que se anticipan para el futuro, cuya existencia se
presupone para el momento de operar 1los planes... Sin
planeacién los eventos quedan sometidos al azar." (2)

"Planeacién estratégica es el proceso de decidir sobre
los objetivos de una organizacién, sobre los cambios en

dichos objetives, sobre los recursos utilizados para

2 Hampton, David. Administracién Contemporénea. p. 195
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alcanzar dichos objetivos y las politicas gque regularédn la
adquisicién y empleo de dichos recursos" (3)

Después de estos conceptos sobre la planeacién
estratégica, podemos concluir que ésta funcién tiene los
siguientes elementos:

1) Tiene que ver con la filosofia y los objetivos mas
generales de la empresa: Reducir costos en el departamento
de mensajerfa o cambiar de wubicacién a las oficinas
administrativas no tienen que ver con 1la planeacién
estratégica pues no estén relacionadas con los objetivos
tltimos de 1la organizacién. En cambio, las decisiones
relacionadas con el lanzamiento de un nuevo producto al
mercado o la apertura de una planta en la frontera, si son
decisiones relacionadas con la planeacién estratégica.

2) Debe de estar orientada al future: Es obvio que toda
planeacién tiene que ver con el futuro, pues busca ver las
repercusiones de las decisiones de hoy. Sin embargo la
planeacién estratégica tiene gue ver con lo que hoy todavia
no existe,con productos que todavia no se fabrican, con
personal que aun no se ha empleado, con habilidades que la
compaifiia no posee todavia.

3) Orientado hacia 1los cambios en el entorno: La
planeacién estratégica tiene que ver con las decisiones
relacionadas con las fuerzas externas a la empresa, esto es,

variaciones en la tecnologia, la economfia, los movimientos

3 King William. Strategic Planning and Policy. p.6




politicos y sociales. Es por esta razén que todo plan esta
sustentado en una serie de supuestos acerca de los factores
que le pueden afectar de una u otra forma.

La planeacién no es un fin en si mismo, ya que los
hacemos para lograr los objetivos que nos hemos propuesto
alcanzar: un plan en el papel no sirve, sino orienta los
esfuerzos hacia los fines de la empresa. El objetivo del
proceso de planeacién es el establecimiento de la misién,
metas, estrategias, programas, alternativas de accién y
asignacién de recursos que permitir&n a la organizacién
caminar en el futuro incierto.

La diferencia de 1la planeacién estratégica de 1la
planeacién operativa es que la primera busca responder a
preguntas tales como ¢(Cual ha sido el propésito Gltimo de
nuestro negocio?¢En donde nos encontramos?;Vamos en el rumbo
correcto?¢Debemos de cambiar la misién o las estrategias?

Muchas veces pensamos que la planeacién es solo funcién
de las empresas y del gobierno. Sin embargo, la planeacién y
la toma de decisiones es cosa de todos los dias, y no solo
dentro de las empresas sino en la vida cotidiana de cada uno
de nosotros, Al levantarnos en la mafiana seguimos un plan
inconscientemente; dicho plan estd basado en un pronéstico
previo, pues nos levantameos a una hora especifica por que
hemos calculado, por experiencia, gque para bafiarnos nos
tomamos 20 minutos, para desayunar 25 minutes, para
trasladarnos de la casa al trabajo otros 30 minutos. Pero

que pasaria durante una mafiana si al estar en la regadera,

i
i
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abriera la llave del agua y ho saliera ni una gota, :estd
preparado para reaccionar répidamente y seguir un plan de
accién que le permita continuar el dia?;se quedaria parado
hasta que saliera agua o se regresaria a su cama y luego se
reportaria al trabajo para decir gque no va ir?¢Tiene
identificado todos los factores sobre los cuales se sostiene
su plan?

Todo plan debe de estar basado en cilertos supuestos
clave: suponemos que habri aguna caliente, que habra
electricidad, que el coche arrancard de inmediato, gque el
trdfico de las calles serd "normal". Estos Gltimos puntos
que hemos seflalado, son los factores criticos, son los
pilares en los que se sustenta nuestro plan. Por ello
debemos de estar pendientes a la evolucién de los mismos,
pues en la medida en que é&stos cambien, nuestros planes
tendrén que adaptarse a la nueva realidad.

Lo mismo sucede cuando queremos ir de un lugar (casa) a
otro (oficina); existen tantas rutas como calles, Yy sin
embargo lo que observamos es la falta de visién de las
personas para utilizar vias alternas. Siempre encontraremos
embotellamientos en los mismos lugares y a las mismas horas,
pero nuhca nos planteamos utilizar otra ruta para "sacarle
la vuelta" a los obstdculos y nos consolamos con decir gque
el tra&fico es el problema de las ciuvdades grandes, pero
olvidamos que la planeacién y la generacidén de alternativas

es la solucidén a los grandes problemas. A é&sto, el maestro
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Agustin Reyes Ponce (4) llama,citando las palabras de Peter

Drucker, "la falacia del Ginico camino".

1.2 IMPORTANCIA DEL CONGCIMIENTC DEL ENTORNO DENTRO DE LA

PLANEACION ESTRATEGICA

Las empresas no son islas, alejadas de todo problema;
mas bien son barcas que navegan en las aguas de la
economfa, de los acontecimientos politicos, sociales y/o
tecnolégicos; variables que por un lado las azotan pero por
otro lado permiten su movimiento. Por ello el administrador
(director o gerente) que no sabe pronosticar las "tormentas"
que se avecinan, es decir, no tiene 1la capacidad de
anticipar el futuro con base a los acontecimientos presentes
del ambiente, y sobre todo, que no sabe plantear
alternativas de accién, no puede decirse que es buen
adiministrador. La miopia no le permite ver mas que 1lo
rutinario, los mismos caminos, los mismos errores.

El hombre de negocios debe tener un sexto sentido que
le permita captar los movimientos de todo tipo en el entorno
que le rodea, sobre todo econdémicos que son los gque tienen
repercuciones mas inmediatas. La economia contiene las
variables mas generales de las cuales dependen los
acontecimientos sociales, politicos y tecnolégicos. La

mayoria de las veces, los estallidos sociales son provocados

4 Reyes Ponce, Agustin. Administracién de empresas, Teoria y
Préctica.p.101.



por problemas muy serios en la economia de un pais. La
tecnologia estd también en funcién de las condiciones
econémicas de un pafs; sino se tienen los recursos
suficientes (dé6lares), ¢como vamos a disponer de 1la
tecnologia de punta? ¢De donde obtendremos las divisas
necesarias para importar maquinaria? Recordemos que durante
el sexenio de Echeverria (1970 - 1976), la sustitucién de
importaciones provocé un cuello de botella en la
modernizacién del pais. Las empresas no podian importar la
maquinaria necesaria para ser competitivas a nivel
internacional por que el pais no contaba con los recursos
suficientes. Ahora, en 1992, las cosas son muy distintas. La
apertura comercial ha pemitido que las empresas mexicanas
consigan su tecnologia en cualquier parte del mundo, todo
esto gracias a que el flujo de la inversién extranjera es
suficiente para financiar estos proyectos.

El sentido comn nos deberia decir que ni el andlisis
mas profunde de producto o del mercado, ni las aplicaciones
mas imaginativas de la administracién de portafolio de
productos tendrin algtin valor en tanto el estratega no tome
en cuenta, en toda su extensién y con todo cuidado, las
amplias corrientes de cambios econémicos gue van a dominar
el &mbito de sus negocios.

No pueden tomarse decisiones sobre la construccién de
una autopista, la importacién de quesos europecs, el

lanzamiento de un nuevo modelo de coche o el endeudamiento



en doélares sin considerar 1la evolucién futura de todos
aquellos elementos que la condicionan.

El mejor conocimiento del entorno permite al tomador de
decisiones una viseién mas global y mas rica de su ubicacién
como empresa dentro del contexto macro y microeconémico.

Peroc no solo los directivos de empresa tienen que tener
esta cualidad. Los banqueros, por ejemplo, deben de
desarrollar esta virtud para evitar la asignacién de
créditos a empresas que en un futuro puedan Ppresentar
problemas financieros. Los anilisis de crédito serios y
profesionales, y sobre todo los de largo plazo, deben de
incluir un examen profundo del entorno que rodea a la
empresa gque solicita el préstamo. Un buen bangquero se
distingue del malo en su sensibilidad hacia el entorno que
rodea a sus clientes, y en su habilidad para saber a gquien
prestar, cuando prestar y cuanto prestar.

Esta capacidad de visualizar y analizar el entorno es
comparable con la funcidén que desempefia el radar de un
avién, ya que éste le indica al piloto las caracteristicas
del espacio que lo rodea: peligros, obtéculos, nubarrones,
etc. 8i el radar no funciona, el piloto estar& mas expuesto

a extraviarse o incluso a sufrir un accidente.



1.3 LOS EBCENARIOS DE REFERENCIA Y 8U IMPORTANCIA DENTRO DE

LA PLANEACION ESBTRATEGICA.

Al escuchar la palabra escenario, lo primero que nos
viene a la mente es ese lugar dentro de un teatro
especialmente disefiado para representar una situacién
artificial. Ese mismo concepto nos sirve para nuestro caso.
La generacién de escenarios para la toma de decisiones
consiste precisamente en tratar de representar una situacién
futura ante una serie de supuestos.

Antes que nada, es neceario hacer una distincién entre
una proyeccidn y un escenario. La primera es un intento de
predecir el futuro, buscando ser lo mas realista posible., El
segundo no es mas gque una simulacién de como seria 1la
realidad si tal o cual factor se presentaran. La diferencia
escencial radica en la probabilidad de ocurrencia de una y
otra. De hecho, una proyeccié4n no es mas gue un escenario
con altas probabilidades de ocurrencia. Un escenario es una
o varias alternativas de la conducta futura de una
situacién. Rusell Akoff, sefala gque "cuando se prepara un
escenario de referencia se debe de enfatizar que no se trata
de un pronéstico® (5)

Steiner sefiala que "una de las grandes ventajas de la
planeacién estratégica es que puede simular el futuro, en

papel. En caso de que la simulacién no resulte deseada, el

5 Akoff, Russell. Planeacion de la empresa dal futuro.
p.129.



ejercicio puede borrarse y comenzarse de nuevo. Las
alternativas de simulaci6n scn reversibles, a diferencia de
las decisiones tomadas en la vida real sin haber considerado
cuidadosamente circunstancias futuras." (6)

Por medio de la simulaciones, el tomador de decisiones
puede ver, evaluar y seleccionar o descartar numerosas
alternativas. El1 hecho de haber desarrollado varias
posibilidades le permite explorar nuevas ideas y
alternativas de accién, que de otra manera no hubieran
surgido,

Precisamente uno de los usos mas frecuentes de 1los
escenarios es el de contestar la pregunta ¢Y que pasaria
si....? (What if...?) La realidad econémica, politica y
social no la podemos meter en un tubo de ensayo para hacer
experimentos con ella. Los escenarios, generados por los
modelos, intentan representar dicha realidad considerando
los factores que mas influyen. Por medio de los modeles
podemos generar un sinnGmero de escenarios gque nos
permitirdn la pregunta ¢que pasaria si?.

La ventaja mas relevante de la simulacién es que obliga
a los directivos a tomar en cuenta las dimensiones del medio
gque lo rodea: saber cuales son los hilos que mueven a la
empresa hacia el éxito o hacia el fracaso, saber cuando

entrar a un mercado y cuando salirse.

6 Steiner. p. 43.
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La planeacién estratégica estd basada en eventos con
una alta probabilidad de que ocurran. Sin embargo, a la
direccién de una empresa le es de mucha utilidad conservar
algunas alternativas o planes de contingencia. Es pues
necesario desarrollar estrategias y planes alternativos para
asi poder medir la capacidad de la empresa para adaptarse a
nuevas circunstancias: eliminacién de ciertos productos,
recortes de personal, planes de exportacién (como sucedié
con la industria automotriz durante la crisis de los 80’s).

El propSsito fundamental de los planes de contingencia,
es dar a los directivos una mejor visién del futuro ante
cambios en los supuestos centrales. De esta manera, ante
dichos cambios, los ejecutivos pueden actuar mds rapido y el
evento inesperado (una devaluacién, una recesién, caida del
precio del petréleo, etc.) puede causar menos dafio que si no
se hubieran previsto. La previsién de contingencias debe de
ayudar a eliminar improvisaciones, maniobras torpes o
desesperadas ante las situaciones de emergencia.

La simulacién mediante escenarios, dentro de la
industria automotriz, buscard la respuesta de preguntas
tales como (Que sucederia si entraran los Jjaponeses a
fabricar automé6viles a México?iComo afectarfa la venta de
camiones si el transporte de carga de ferrocarril se
privatizara?¢Cuantas unidades dejaria de vender si el
gobierno permitiera 1la entrada de unidades importadas
usadas?sComo me afectaria a mis costos si el peso se devalida

un 20% en 19937 ¢(Que sucederd con las ventas de vehiculos
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ante una recesién en la economia? La respuesta a é&stas
preguntas se debe de tratar cuantificar y es por eso que
hago énfasis en los modelos matemdticos.

En resumen, los escenarios de referencia combinan los
resultados del andlisis de la estructura de la empresa y la
industria o ramo al que pertenece, incorporados al modelo,
con log supuestos del futuro que le esperan., A través de
estos escenarios es donde podemos revelar mejor las fuerzas
y debilidades de la empresa, en una palabra, su
problemitica. Por medjo de éllos podemos manipular las
variables para encontrar por donde pueden venir las
"tormentas", los peligros o las oportunidades.

Por Gltimo, es muy conveniente realizar por lo menos
tres escenarios entre los cuales podamos encajonar el
futuro; un escenario bésico al cual se le asigna la mayor
probabilidad (proyeccién); uno optimista que se obtiene de
supuestos muy promisorics para el andlisis que se efectfia, y
por Gltimo un escenario pesismista basado en las condiciones
mas desfavorables posibles que se pudieran presentar. De
esta manera, el usuario tiene un punto de referencia
{proyeccién bésica) a partir de la cual pueden presentarse
fluctuaciones que deben estar "acorraladas" entre "techos y

pisos".
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CAPITULO II
2.1 UBICACION DE LOS PRONOSTICOS DENTRO DE LA PLANEACION
EBTRATEGICA
vgi pudisramos saber donde estamos y hacia donde vamos,
tendriamos un mejor criteric para saber que hacer y como

hacerlo"
ABRAHAM LINCOLN

Las palabras de Abraham Lincoln nos muestran la
necesidad de hacer prondsticos. En un mundo donde el futuro
se conocce con mucha incertidumbre, todas las decisiones
econdémicas y de 1los negocios tienen que apoyarse en
proyecciones de lias condiciones del futuro, que a su vez Sse
basan en una serie de supuestos. Un buen pronéstico reduce
las 4&reas de incertidumbre gque rodean a la toma de
decisiones acerca de costos, utilidades, ventas, produccién,
precios, inversiones, etc. §i el futuro fuera predecible sin
error, los planes se harian solo una vez, ya gque no habria
cambios en los supuestos. Sin embargo la incertidumbre
siempre ha existido y es por eso que requerimos de un
sistema de pronésticos y no un conjunto de predicciones
basadas en adivinanzas o intuiciones.

La tarea de predecir, en forma profesional vy
fundamentada, nunca ha sido facil. Los cientificos reconocen
que sus cdlculos llevan cierta cantidad de error. Tan es
asi{, que cada cuatro afios tenemos que agregar un dfa mas al
calendario para compensar la acumulacién de segundos,

producto de un pequefio error en la estimacién de la duracién
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de un dfa. El riesgo y la incertidumbre hacen su presencia
en +todas 1las ciencias: el astrblogo sabe con cilerta
exactitud la ubicacién de tal o cual estrella, el médico
recomienda a sus pacientes oir otras opiniones ademis de las
suya, pues su diagnéstico puede ser equivocado. Si esto
ocurre con las llamadas "“ciencias exactas" imagine usted lo
que sucede con los prénosticos dentro de las ciencias que
tienen que ver con la conducta impredecible del ser humano.
Me refiero a ciencias como la sociologia, psicologia,
economia, entre otras.

Pero ¢resulta entonces inGtil tratar de predecir el
futuro incierto? Para muchos si, pero otros estamos
convencidos de los beneficios que trae consigo el intentar
"acorralar" al futuro dentro de escenarios alternativos.

Ahora bien, 1la previsién es aquella parte de 1la
planeacién que permite detectar anticipadamente los
acontecimientos futuros para sobre ellos relizar los planes
de accién a seguir. Reyes Ponce considera a la previsién
come otra funcién adninistrativa, diferente de la
planeacién, mas por ahora vamos a dejar a un lado esta
polémica ¥y nos vamos a enfocar a la necesidad de analizar el

pasado y presente para predecir el futuro.

2.2 NATURALEZA DE LOS PRONOSTICOS DENTRO DE LA PREVISION:

La previsién la podemos definir como "el elemento de la

administracién en el gque, con base en las condiciones
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futuras en que una empresa habrd de encontrarse, reveladas

por_una invastigecibn técnica, se determinan los principales

cursos de accién que nos permitir&n realizar los objetivos
de esa misma empresa" (7)
El centro de esta tésis se encuentran en las palabras

subrayadas:",.reveladas por una investigacién técnica..".

{Quienes realmente -basan su funcién de previeién en
pronésticos cientificamente elaboradas? Solo un nfimero
reducido de empresas mexicanas 1llegan a este nivel de
“*sofisticaciones". La mayor parte de ellas no tienen
sistemas de elaboracién de prénosticos y toda su planeacién
se basa en la intuicién de unas cuantas personas o hasta de
una sola.

En ese mismo libro, Reyes Ponce sefiala los principios
de la previsién :

1)Principio de 1la objetividad: "Las previsiones deben
descansar en hechos mas que en opiniones subjetivas" (8). La
discusién, la confrontacién y la lluvia de ideas enriquecen
las previsiones. Los modelos de planeacién deben de ser
complementados con intuicién e informacién que el modelo no
puede captar. Albert Einstein sabia de la importancia que
tiene 1la intuicién, con estas palabras: "Creo en la
intuicién e inspiracién... la imaginacién es m&s importante

que el conocimiento, ya que el conocimiento es limitado,

7 Reyes Ponce, p.101.

8 Idem p.106
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mientras que la imaginacién comprende todo el mundo,
estimula el progreso y da origen a la evolucién. (9)

2)Principio de la medicién: "Las previsiones seran
tanto mas seguras cuanto mas podamos apreciarlas, no solo
cualitativamente, sino en forma cuantitativa o susceptible
de medirse" (10). La cuantificacién aflade precisién y
seguridad a la toma de decisiones, sensibiliza y hace mas
tangible el comportamiento de 1la industria/empresa ante
distintos escenarios futuros.

El esfuerzo analitico que requiere la elaboracién de un
pronéstico permite encontrar muchas caracteristicas de 1la
empresa o del sector analizado. Se detectan las fuerzas y
debilidades, las tendencias, los peligros y oportunidades,
en otras palabras, se requiere de un andlisis profundo para
determinar cuales son "los hilos" que mueven las ventas, los
costos, la demanda, la oferta, etc.

Como conclusién, la tarea de 1la previsién es un
ingrediente clave dentro de la funcién de planeacién para
lograr una orientacién correcta a la actuacién de 1las
empresas. La previsién debe de entenderse como un intento
permanente de anticipacién de un futuro incierto y sobre el
que, ademds, podemos influir. Nada mas lejano al enfogque de
esta tésis que la supuesta elaboracién de predicciones
estdticas calificadas de Gnicas y certeras. La predicci6n

debe de hacer explicitos los supuestos en que se basa, debe

9 Steiner p.16.
10 Reyes Ponce p.107
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marcar el camino de su propia revisién y debe de permitir la

elecci6n entre futuros alternativos.
2.3 PRINCIPIOS EN LA ELABORACION DE PRONOSTICOS

Dentro del mundo de las empresas hay dos extremos en
cuante a los métodos de pronbsticos se refiere: por un lado
est&n los pesimistas que sostienen que nada puede saberse
del futuro y que cualquier prediccién es mera especulacién
sin ningdn fundamento. En el otro extremo estin los dque
consideran a estos métodos como infalibles, a los cuales hay
que tenerles una confianza ciega, semejantes a la confianza
que le tienen los supersticiosos a los horéscopos o a las
"lecturas" del café o cartas. Ninguna de las dos tendencias
es la correcta, pues en realidad si podemes conocer algo del
futuro, pero tampoco podemos saber con total certeza lo que
sucederai. ‘

Las técnicas de pronéstico nos sirven para reducir la
incertidumbre al minimo posible, mas no reducirla a cero,
nos son fitiles para determinar tendencias, ciclos,
correlaciones, etc.

Existen ciertos principios a considerar en la

elaboracién de pronésticos:

1. La prediccién debe de considerar no solo el nGmero

*magico" estimado por tal o cual método, sino que debe de
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considerar el error de estimacién que éste lleva. No solo se
trata de decir.

2. Toda predicci6én debe de hacer explicitos todos los
supuestos en los que se basa, para asi poder tener una idea
mas clara de por donde pueden venir los cambios y los
escenarios alternativos.

3. La prediccién no puede considerarse un fin en si mismo,
sino un medic para el complejo proceso de la toma de
decisiones.

4. Los pronésticadores deben siempre estar en contacto con
las personas gue "estan en la trinchera". La prediccién debe
de ser una tarea de equipo y de confrontacién de ideas de
personas con distintas funciones: planeacién, ventas,
produccién, finanzas, etc. Esto es con el fin de evitar
sesgos provocados por la cada dia mayor espacializacién de
la funciones.

5. Un pronéstico estdtico nunca serd compatible con una
realidad dindmica. Por ello, es un gran error basar los
planes de un aflo entero en prondsticos obsoletos. A partir
de los 80’s los cambios se han venido dando con mayor
rapidéz. En unos cuantos meses vimos caer la que se
consideraba indestructible muralla de Berlin, el desplome
del marxismo-leninismo, la Guerra del Pé&rsico. En monitoreo
constante de las variables clave es indispensable para una
mejor pleneacién.

6. La tarea de prediccién debe de ser cuantificada,

utilizando métodos estadisticos, comenzando por 1los mas

28



basicos para luego ir perfeccionandolos en las - técnicas

matemiticas mas sofisticadas.
2.4 FORMAS DE HACER PRONOSTICOS

Los prondésticos dentro de los negocios van desde la
pura intuicién ("feeiing"), hasta modelos matematicos como
el gque se va a exponer en los préximos capitulos. Lo mejor
sin duda es la mezcla de los extremos: un pronéstico
elaborado por un modelo y validado por la intuicién y 1la
experiencia de quienes tienen la funcién de planear. Por
supuesto gue cada empresa debe medir el grado de exactitud y
complejidad de sus prondsticos de acuerdo a sus necesidades
y presupuesto, Una empresa comercializadora de muebles
para oficina de &mbito local no reguerirad de modelos muy
sofisticados para su planeacién; en cambio la General Motors
o Cementos Mexicanos requieren de modelos mucho mas
complejos que incluyan las tendencias econémicas, politicas
Yy sociales de los distintos paises donde se localizan sus
plantas.

Los métodos mas frecuentemente utilizados por 1los

planeadores de empresas y de las economias de un pais son:
2.4.1 METODOS CUALITATIVOS

La categoria de métodos cualitativos incluye a dos

subcategorias: los tecnolégicos y los de juicio, Para 1la

29



mayoria de éstos, no existe informacién histérica, o é&sta no
es relevante para el andlisis cualitativo. Los métodos
tecnolégicos se utiliza mucho para pronosticar productos e
innovaciones gque aGn no existen. Por ello, se le da mayor
importancia a la opinién de expertos en lugar de técnicas
estadisticas.

Los métodos de Jjulcio ponen mayor énfasis en la
intuicién y experiencia de personas. Se utilizan para
pronSsticos cotidianos, come ventas diarias, célculos de
consumo de combustible de alguna mAquina, de alimentos en un
restaurante, etc.

Entre los métodos cualitativos mas conocidos estan en

Delphi, Encuestas de opinién, Juicios de probabilidad, etc.

2.4.2 METODOS CUANTITATIVOS

Estos métodos tienen un enfoque hacia el uso de
herramientas estadisticos y mateméticos que analizan 1la
informacién histérica para encontrar patrones y relaciones.
Los métodos cuantitatives han tenido mayor aceptacién en
estos Gltimos afios debido principalmente a la ayuda de las
computadoras y de paquetes computacionales que facilitan el
almacenamiento de la informacién histérica y su andlisis.

La categoria de métodos cuantitativos se pueden dividir
en dos subcategorias: los métodos de series de tiempo y los

causales.
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2.4.2.1 ANALISIS DE BERIES DE TIEMPO

FEl propésito de las series de tiempo es examinar
informacién histSrica y buscar aislar tendencias y patrones
ciclicos. Recordemos que una serie de tiempo se compone de 4
factores: Ciclicidad (C) que es el patrén que sigue la serie
en el largo plazo, Téndencia (T) es la direccién ascendente
o descendente que sigue la variable, Estacionalidad (S) son
las variaciones gque se presentan en el corto plazo debido al
clima, costumbres, etc. y factor aleatorio (R) que es 1la
parte no explicada de la variacién de la serie. Ya separados
estos factores se pueden hacer extrapolaciones de 1la
tendencia, bGsqueda de patrones ciclicos, etc. Estas
proyecciones estén basadas en el supuesto de que se volverin
a presentar los mismos ciclos y tendencias en el certo
plazo.

Uno de los atractivos del andlisis de series de tiempo
es que son los menos costosos dentro de los métodos
cuantitativos, ademds de que son simples y no requieren de
muchos conocimientos ni recursos. Sin embargo estos métodos
no dan muchas explicaciones de los factores que influencian

a las series proyectadas, es decir, no van a la causalidad.
2.4.2.2 METODOS CAUBALESB

En los métodos causales, el pronosticador busca

desarrollar una relacién matemdtica entre la serie
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proyectada y la(s) variable(s) que le impactan. El enfogque
causal tiene ciertas ventajas sobre las series de tiempo ya
que presentan por un lado, pruebas estadisticas de la
relacién entre las variables analizadas y por otro lado
expresan matemdticamente su relacién.

El1 método mas bhé&sico dentroc de los causales es el
andlisis de regresién, simple y mfiltiple. Es importante
sefialar que este andlisis no prueba causalidad sino que solo
nos indica lo significativa que es 1la relacién entre las
variables examinadas. La regresién simple se expresa de la
forma Y¥Y=F(X), wuientras que 1la mGltiple es del tipo
¥Y=F(X1,X2,X3..). Estos métodos son la base para la creacién
de los modelos econométricos en el cual se va a abundar a

continuacisén.

2.5 MODELOS ECONOMETRICOS8

Los modelos econométricos, como principales
representantes de los métodos causales, se definen como la
serie de ecuaciones de regresién interrelacionadas entre si,
basadas en la teoria econémica. Estos modelos son
abstracciones de 1la realidad expresada en forma de
ecuaciones matemiticas y estadisticas, de las cuales se
espera cuantificar los fenémenos. La idea central de esta
ciencia es crear ecuaciones en base a la teoria econémica

para probarla en la realidad.
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Si observamos a los - fendmenos econémicos, podemos
comprender lo complejo que son, el sinnGmero de variables
que se interrelacionan y su dificil medicién. Como su nombre
lo dice, la “econo-metria", busca crear la estructura de una‘
economia o industria, basindose en los fenémenos pasados,
utilizando ecuaciones y pronosticando el futuro mediante
extrapolaciones de dichas ecuaciones. Se parte de un
anilisis estructural de las relaciones causa-efecto entre
distintos fen6menos, incorporando siempre un término de
error.

A partir de los 60’s los modelos econométricos se han
expandide de los pizarrones de las universidades hacia los
escritorios y computadoras del gobierno y las empresas. Han
sido la herramienta principal para medir los probables
impactos de las decisiones de politica econémica, que van
desde 1las variaciones en las tasas impositivaz, en los
salarios minimos, subsidios, aumento en el gasto
programable, hasta la fijacién de precios de garantia de los
granos. En el sector privado se han valido de los modelos
para calcular la demanda futura de algn producto o
servicio, medir los impactos de un aumento de precios,
pronosticar impactos en los costos totales ante cambios en
los precios de las materias primas y en el nivel de
salarios. Précticamente en todas las actividades en donde
las decisiones a tomar se enfrentan a un futuro incierto,
los modelos aparecen como una gran ayuda para la generacién

de informacién en la toma de decisiones, asi como un

33



vehiculo para el andlisis estructural de economias,
regiones, industrias o empresas.

Literalmente econometria significa medicién econémica.
Pero analicemos otras definiciones de varios autores:

"La econometria, que es el resultado de cierta posicién
sobre el papel de la economia, consiste en la aplicacién de
la estadistica matemdtica a datos econbémicos, para dar apoyo
empirico a 1los modelos construidos por la economia
matemdtica y para obtener resultados numéricos" (11).

"™ ... la econometria puede ser dafinida como el
andlisis cuantitativo de fenémenos econémicos reales basados
en los desarrollos simultdneos de la observacién y la
teoria, relacionandos mediante métodos apropiados de
inferencia®" (12).

"...la econometria puede definirse como 1la ciencia
social en la cual las herramientas de la teoria econémica,
las matematicas y la inferencia estadistica se aplican al

andlisis de los fendémenos econdémicos" (13)

11 Gerhard Tintner, Methodology of Mathematical Economics
and Econometrics, The University of Chicago Press, Chicago,

1968 p.74.

12 P.A. Samuelson, T.C. Koopmans, y J.R.N. Stone, Report of
the Evaluative Committee for Econometrica," Econometrica,
Vol 22, No.2 Abril 1954, pp. 141-146

13 Arthur S. Goldberger, Econometric Theory, John Wiley &
Sons, New York, 1964, p.1
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" Ja econometria se refiere a la determinaci6n empirica
de las leyes econémicas" (14).

", .es la aplicacién de modernos métodos estadisticos a
la teoria econémica que ha sido formulada en términos

matemdticos" (15)

2.6 NATURALEZA DE LOB MODELOS ECONOMETRICOS

Los modelos econométricos son el Gltimo eslabén de los
modelos causales, comenzando por las regresiones simples y
las mdltiples. Es importante sefialar que un modelo
econométrico puede consistir desde una sola ecuacién con una
variable explicativa, hasta cientos de ecuaciones con un
sinnGmero de variables explicativas,

La ventaja de la econometria sobre los modelos simples
es gque su estructura refleja de una manera mas cercana la
compleja realidad, en donde los fenémenos son
interdependientes. Por ejemplo, una simplificacién de un

modelo econométrico podria servirnos para explicar este

punto: .
ECUACION 1. A = £(B,C)
ECUACION 2. B = £{(A,D)
ECUACION 3. ¢ = £{D,F)

14 H. Theil, Principles of Econometriecs, John Wiley & Sons,
New York, 1971, P.1

15 Brennan,Preface to Econometrics,Pag iii.
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En 1a_primera ecuacién, la variable dependiente A esté
en funciftn de las variables independientes B y C. En las
ecuaciones 2 y 3, B y C son variables dependientes cuyos
valores se deneran dentro del models. Por ello, las
soluciones de las ecuaciones 2 y 3 se convierten en “inputs®
o entradas para la ecuacién 1. A su vez, observe que para la
solucién de la ecuacién 2, requerimos de los valores de A,
es decir, de la ecuacién 1. En otras palabras, estamos
hablando de un modelo simultineo. Este formato, en donde las
variables independientes de unas ecuaciones son determinadas
en otra parte del modelo, es una caracteristica de 1los
modelos econométricos.

Para comenzar a calcular la solucidén de este modelo,
requerimos los valores de las variables independientes Dy F
(de la ecuacién 3), gue vienen dados por fuera del modelo.
Estos valores que no son generados por el modelo sino que se
alimentan desde afuera, se le conocen como variables
exbgenas. Por otra parte, aguellas variables cuyos valores
se producen dentro del modelo (Variables A, B y C) se les
llama variables endégenas. B partir de estos ejemplos,
podemos ver claramente la diferencia entre un modelo de
regresién {(una ecuacién} y un modelo econométrico. En una
estructura de regresién, todas las variables independientes
son exfgenas, ya que ninguna la genera el wodelo mismo. En
los modelos econométricos, ciertas variables se alimentan
desde fuera del modelo, otras se generan detro del modelo y

estas mismas sirven para alimentar otras ecuaciones.
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Como se comentaba anteriormente, otra caracteristica de
jos modelos econométricos es la simultaniedad, en donde
existe una mutua dependencia entre dos variables. Se expuso
que las ecuaciones 1 y 2 son simulténeas ya que para la
solucién de A se requiere el valor de B y para calcular el
valor de B se requiere el de A. Un ejemplo real de esta
dependencia simultanea sucede cuando es necesario devaluar
la moneda por que la inflacién del pais A (México} es mas
alta gque la del pais B (Estados Unidos). A su vez, la
inflacién del pais A depende en gran medida de 1la

devaluacién de la moneda, es decir:

Devaluacién = f£(Inflacién)

Inflacién = f({Devaluacidn)

La simultaniedad se traduce en la basgqueda de una
solucién que satisfaga a las ecuaciones 1 y 2 al mismo
tiempo. Una estructura gque contiene mutua causalidad
{simultaniedad) es considerada mucho mas realista en cuanto
a su capacidad de replicar la realidad. Con esta ventaja,

viene también una mayor complicacién.

2,7 METODOLOGIA DE LA ECONOMETRIA

La metodelogia de la econometria consiste en pasar de

la teoria a la realidad, pasar de las férmulas a las pruebas
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estadisticas, todo esto con la ayuda de series histéricas de

datos.

2.7.1 COMPILACION DEL BANCO DE DATOS

Tode modelo econométrico requiere de informaciébn
cuantitativa y cualitativa del pasado, ya que su estructura
se fundamenta en lo gue ha sucedido, para de esta manera
tratar de predecir el futuro.

Es necesario recopilar las cifras histéricas de todas
aquellas variables que se consideran relevantes para la
construccién del modelo. Para esto es indispensable tener un
andlisis previo gque nos permita tener una mejor idea de
aqguellos datos que se van a utilizar. Esta etapa se presenta
en forma simulténea a la del predisefio o especificacidén del
modele (etapa 2).

Muchos modelistas cometen el error de "engolosinarse"
en la creaci6tn de bancos de datos que les impide seguir
adelante en la construccién del modelo. Hay gque tomar en
cuenta que en nuestro pais la informacién y las estadisticas
son limitadas y por ello tendremos que adaptarnos a trabajar

con la informacién gue exista para crear nuestro modelo.
2.7.2 PREDISERO O ESPECIFICACION DEL MODELO:

Para el arquitecto, 1los planos del edificio son

fundamentales en la construccién del inmueble y se debe de
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apegar a ellos lo mejor posible, como guia para lograr el
objetivo final. Para el ingeniero disefiador que trabaja en
la Boing, los prototipos o disefios a escala de los aviones
son indispensables para poder fabricar uno de ellos. Para el
fabricante de computadoras, se tuvieron que hacer miles de
pruebas para obtener el disefio definitive de la miquina.
Cualquier proyecto arquitecténico, de fabricacién de wuna
computadora o de un avién estdn basados en disefios
previamente elaborados que requieren de muchos afios de
investigacién y andlisis. Esto mismo sucede en la
elaboracién de modelos cuantitatives: se requiere de disefios
"en papel” y de muchos afios de estudio de expertos para
decir como es la estructura de la macroeconomia de un pais o
de una industria en concreto.

Esta etapa es fundamental, ya que si se cometen errores
de Yestructura", el modelo completo se viene abajo. El
disefio pone los cimientos y las bases sobre los cuales se
empezari a elaborar las cuantificaciones.

Es aqui en donde en donde entra la teoria macro y
microeconémica, la opinién de expertos en el area estudiada,
pues la lluvia de ideas facilita el hallazgo de las fuerzas
Yy debilidades de un sector de la economia o del total de la
nisma. Aqui todavia no se cuantifica ningdn impacto, mas
bien se trata de hacer hipétesis de como las distintas
variables explicativas juegan dentro del modelo "teérico".

Para nuestro andlisis de 1la industria, podemos

ejemplificar esta etapa con las siguientes ideas:
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Ia venta de autos depende del ingreso personal
disponible, pues en la medida en que la gente gane mas, en
términos reales, podra “"darse el lujo" de poseer un auto. El
precio relativo de los autos tambien contribuye, pero en
forma negativa, ya que en la medida en que un coche sea mas
caro, menos gente podra comprarlo.

El crédito disponible para el consumo por parte de la
banca privada, es determinante para el financiamiento de
cualquier bien duradero (casas, autos, electrodomésticos,
etc.) También la antigliedad de los autos en circulacién, es
un factor a considerar pues en la medida en que aumenta, en
esa misma medida se requerirdn mas automéviles para reponer
a los mas deterlorados.

En resumen, la importancia de esta etapa radica
fundamentalmente en la veracidad de las hipbdtesis planteadas
acerca de la estructura de la industria, para luego pasar a
la etapa de la prueba de las mismas, mediante regresiones

simples ¢ maltiples.

2.7.3 EBTIMACION DE ECUACIONES O DE PARARMETROB:

Comienza la etapa de cuantificacién de las relaciones
entre las distintas variables; utilizando preferentemente
paquetes estadisticos, se empiezan a generar ecuaciones
(regresiones) que buscan convalidar las hipdtesis formuladas

en la etapa anterior. Esta parte se asemeja a un laboratorioc
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en donde a base del mé&todo de "prueba y error" se van
obteniendo resultados razonables.

Para llegar a este nivel, se necesitan conocimientos
estadisticos y de matemAticas avanzados, que le permitan al
analista tener un criterio como para poder distinguir una

buena ecuacién de una mala.

2.7.4 CONPILACION DEL MODELO

Después de gque todas 1las ecuaciones han sido
cuidadosamente probadas individualmente, seleccionadas vy
estructuradas, se procede a "“ensamblar" el modelo.

Esta etapa es semejante a la linea de produccién de
autombéviles, ya que las partes que componen a un vehiculo
han sido fabricados y probados, uno por unc, en sus
respectivos 1lugares de fabricacién: el motor ha sido
sometido a pruebas en un dinamémetro, la transmisién, 1la
suspensién, el sistema eléctrico y la carrocceria han sido
examinados para probar su resistencia. Finalmente en la
planta armadora, todas esas partes convergen para formar una
unidad en forma arménica.

Ahora bien, muchas veces sucede que hay ecuaciones muy
buenas estadisticamente hablando, pero sucede gue al
mezclarlas con otras, no producen los resultados esperados.
Es entonces cuando se requiere modificar ecuaciones, cambiar
unas por otras o incluso, restructurar al modelo, si se hace

necesario.
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2,.7.5 VALIDACION DEL MODELO:

Asi como existen estadisticos para medir la "bondad" de
las distintas ecuaciones, asi también existen criterlos para
verificar la calidad del modelo y su habilidad para
representar la realidad.

Una prueba a la gue se someten los modelos es a la de
reproducir la historia, es decir, correr el modelo durante
el perfodo de muestra (histérico) para ver con que exactitud
reproduce el pasado.

Despues de la validacién del modelo muchas veces es

necesario volver a los pasos previos.

2.7.6 PRONOSTICO

Después de hacer las correcciones adecuadas, el modelo
estard en condiciones de poder hacer prondsticos.

Para ello se requiere de la alimentacién de las
variables ex6genas, es decir, el modelo requiere de 1la
cuantificacién de los supuestos en los que se van a basar
las proyecciones. ..

También es necesario hacer supestos acerca del
comportamiento de los errores generados por las ecuaciones;
en otras palabras, es necesario incorporar a las
proyecciones el factor de error que las ecuaciones han

estimado. Muchos econometristas optan por utilizar el dltimo
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error del periode histérico y suponen gue se repetirs en el

periodo de proyeccién.

2.8 MODELOS BECTORIALES

Un modelo econométrico es la representacién mas
abstracta de las fuerzas de una economia. Un modelo es
semejante a una maqueta de un edificio o a un modelo a
escala de un automévil.

Pero gpor que referirse a modelos econométricos cuando
esta tesis se refiere tan solo a un sector de una economia o
a una empresa en especifico? Ya se ha mencionado
anteriormente gque no hay ninguna empresa o ramo de la
industria que quede aislado de los efectos de la economia en
su conjunto. Es el objetivo de esta tesis es hacer
comprender al lector gque es posible conectar a modelos
macroeconométricos con modelos microeconométricos.

Los modelos para simulacién y pronéstico de empresa o
sector son muy distintos a los modelos utilizados para un
nivel macroeconémico. El Dr. Gerard Adams, profesor de la
Universidad de Pennsylvania y de la Wharton School, ha
elaborado una serie de modelos sectoriales que le han
permitido ser uno de los mejores modelistas del mundo. E1
expone en forma muy clara la relacién que se d& entre lo
macro y lo micro, incluso hasta llegar a un modelo de
empresa. En la figura 2.1 se muestra esta idea del profesor

Adams.
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pefinitivamente existe una gran diferencia entre la
construccién de un modelo a nivel nacional que uno a nivel
mas especifico. La idea de modelos "en cascada" es hasta la
fecha lo mas adecuado, pues se representa la relaci6n causa-
efecto desde lo mas alto hasta el punto mas bajo que seria
una empresa. En otras palabras, lo que ésta idea expone es
gue en la economia se presentan reacciénes en cadena Yy
reacciones en ambas direcciones. ¢como es esto?.

En la punta de la piré&mide, como lo muestra la figura
2.1 se encuentra la economia nacional influenciada por si
misma y por el entorno internacional (precios del petrdleo,
actividad econémica mundial, tasas internacionales de
interés, aranceles, inflaci6n internacional,etc.). En el
caso de la economia de México, la economia de los Estados
Unidos juega un papel muy importante, ya que la mayoria del
comercio exterior se realiza con éste pais. En el siguiente
nivel, se encuentran las diferentes sectores e industrias
que componen la capacidad productiva. Finalmente, el el
filtimo 2slabén se encuentran las empresas individuales que
son el nivel mas desagregado. Cada estrato tiene sus propias
variables explicativas, pero sin embargo todas son
influenciadas por 1la macroeconomia de forma directa o
indirecta.

Este tipo de estructura requiere de i) un modelo
macroeconométrico que seria el 'centro" o el "sol" del
sistema en torne al cual guiran los demas modelos

sectoriales. ii) Produccién de prénésticos de las
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principales variables econémicas, que ser&n utilizadas como
variables exbégenas que alimetardn a los modelos "satélites".

Los modelos sectoriales son los mas utilizados a nivel
empresa, ya que facilita la generacién de escenarios para la
toma de decisiones. Algunas de las empresas mexicanas que
cuentan con este tipo de herramienta son: Pemex, Telmex,
Vitro, Cemex, Celanese, Cigarrera la Moderna, Grupo Infra,
Aeroméxico, Volkswagen, CFE, entre otras.

El modelo automotriz elaborade para esta tesis es un
buen ejemplo de como esta industria es afectada tanto por

variables macroecondémicas como de su propio sector.
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CAPITULO IIIX

ANALISIBS DEL S8ECTOR AUTOMOTRIZ MEXICANO

3.1 CARACTERISTICAB GENERALES:

La industria automotriz, con mas de 50 afios en México,
es la segunda mas importante en nuestro pais, después de la
petrolera, representando el 1.5% del PIB y el 8% del PIB
manufacturerc (15). Las caracteristicas propias de esta
industria la han llevado a una vinculacién estrecha con
otras ramas, lo que ha provocado importantes efectos
multiplicadores dentro de la economfia mexicana.

A rafz del establecimiento de 1la primera planta
automotriz en México en 1925, las actividades de 1la
industria se concentraron fundamentalmente en el ensamble de
ciertas autopartes y vehiculos. A partir de 1962, 1la
industria se sumd al proceso de sustitucién de importaciones
Yy se concentrd en la fabricacién (mas gue en en ensamble) de
autopartes, motores y vehiculos. Este periodo estimulé el
surgimiento de un nGmero creciente de empresas de autopartes
Yy a una mayor conexidn entre empresas armadoras de vehiculos
y productoras de partes.

En 1981, la industria automotriz en su conjunto alcanzé
los niveles mas altos de produccién desde su establecimiento
en México, ya dque las ventas en el mercado doméstico

llegaron a mas de 500,000 unidades. Sin embarge, las

15 Fuente: Ciemex-Wefa. Perspectivas Econémicas de Industria
Automotriz. Octubre 1992. Vol.XIII, No.3
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condiciones macroecondémicas por las que atravesé el pais en
los siguientes afios, obligé a los productores a buscar
nuevos mercados en el exterior y a una mayor racionalizacién

en la produccién nacional.

3.2 ESTRUCTURA DE LA INDUSTRIA AUTOMGTRIZ MEXICANA:Z

3.2.1 INDUSBTRIA TERMINAL (ARMADORAS)

La industria terminal en México comprende empresas
dedicadas a la fabricacién de autos, camionetas, camiones
ligeros y pesados, tractocamiones, autobuses integrales y
sobre chasis, asi como componentes mayores como motores y
transmisiones.

Actualmente la industria de automéviles esta compuesta

por las siguientes empresas:

MARCA ORIGEN
CHRYBLER E.U.A.
FORD E.U.A.
GENERAL MOTORS E.U.A.
NISBAN JAPON

VOLKWAGEN ALEMANIA

Las fabricas de camiones y tractocamiones son:

MARCA TECNOLOGIA ORIGEN
DINA NAVISTAR E.U.A.
KENWORTH PETERBILT E.U.A.
MERCEDEB-BENZ DAIMLER BEN3Z ALEMANIA
MABA VARIAS MEXICO
TRACTORES MONTERREY VARIAS MEXICO
VICTOR PATRON VARIABS MEXICO
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Se cuenta en total con 31 plantas (mas la de Nissan de
Aguascalientes) para el ensamble de vehiculos y produccisn
de motores. La capacidad instalada se aproxima a 1.1
millones de vehicules y 2.1 millones de motores (16). En
1991 la produccién alcanzé mas de 980 mil unidades y se

espera que para 1592 se alcancen las 1,100,000 unidades.

3.2.2 INDUBTRIA DE AUTOPARTES

Ademds de las plantas terminales, existen mas de 500
empresas autoparteras que proveen a las plantas de algunos
componentes de calidad internacional. En 1991 las ventas
estimadas de las empresas de partes fue de unos 5.5 mil
millones de ddlares.

Debemos de tomar en cuenta gue la industria d& empleos
directos e indirectos (proveedores y distribucién) a cerca
de 300,000 trabajadores, de los cuales el 42% son del sector
de autopartes.

Desde 1987, esta industria de autopartes a registrade
crecimientos significativos como resultado de la dinédmica de
las ventas internas de vehiculos, las exportaciones directas
e indirectas, asi como del mercado de repuesto.

Entre las autopartes mas competitivas en precio y

calidad est&n los motores, arneses, radios, cinturones de

16 Fuente: SECOFI
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seguridad, accesorios, asientos y sus partes, mofles,
limpiaparabrisas, cristales, acumuladores, bujias Yy
amortigquadores.

La industria de autopartes ha realizado importantes
esfuerzos para aumentar sus niveles de produccién y calidad,
y asi responder a las nuevas exigencias de las armadoras.
Para ello se han realizade asociaciones con la industria
terminal buscando el respaldo tecnolégico Y la
especializacién. Entre 1los fabricantes mas grandes de
autopartes se encuentran los siguientes: Spicer (Grupo
Desc), Condumex, ICA Autopartes, Tremec, Eaton, Champion,
Cummins, Cifunsa, Metalsa, Dirona, Rassini, Grupo Tebo,

entre otras,

3.2,3 INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MAQUILADORA

Existen cerca de 160 empresas maquiladoras enfocadas al
ramo automotriz, representando 8.2% del total de
maquiladoras establecidas en el pais y empleando a cerca de
100,000 trabajadores (17). Su funcién ha sido abastecer a
las plantas norteamericanas de partes y componentes de
excelete calidad y a precios competitivos, concentrandose en
la produccién, ensamble, estampado y pulido de diversas
autopartes. Estos productos son intensivos en mano de obra,
pero también se fabrican otros que se caracterizan por el

uso de tecnologia de punta.

17 Fuente: Ciemex-Wefa
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3.3 LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MUNDIAL

A nivel mundial, la industria automotriz ha sufrido
cambios significativos, y los japoneses han sido los que lo
han encabezado al introducir la produccién esbelta o '"lean
production" que consiste en alcanzar economias de escala atn
sin producir grandes volumenes, ésto es, automatizacién
flexible de la produccién, todo como resultade de las
exigencias del mercado hacia una mayor diversidad de modelos
a precios bajos, es decir, una tendencia contraria a la
produccién en masa. Esta nueva forma de produccién ha
exigido que los proveedores de la industria se instalen
cerca de las plantas armadoras para facilitar el proceso,
creando grandes células industriales.

Podemos afirmar que la indutria automotriz mundial se
ha ido concentrandec en 3 polos: Asia, Europa y America, y
los gobiernos de los paises industrializados como en los
paises en vias de desarrollo no han dejado de apoyar a esta
industria. También existe la tendencia de formar alianzas
estratégicas (joint ventures) entre distintas marcas: ford
con Mazda, G.M.C. con Toyota, Chrysler con Mitsubishi, etc.
que permite mayor productividad y que, a la larga, se
traduce en beneficios para el consumidor. Por otra parte, el
precio ha dejado de ser el principal atractivo de leos

vehiculos y ahora 1la diversidad de modelos y 1la
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diferenciacién del producto es mas importante como

estrategia.

3,4 CLASIFICACION ACTUAL DE LOS AUTOMOVILES EN MEXICO

La AMIA ha clasificado durante varios afios a  los

automéviles de la siquiente manera:

1. POPULARES O BUBCOMPACTOB: VW Sedan, Golf, Jetta, y
Tsuru.

2. COMPACTOB: Shadow, Spirit, Ghia, Topaz, Cavalier y
Cutlass.

3. DE LUJO: Le baron, New Yorker, Phantom, Taurus,
Grand Marquis, Cougar y Century.

4. DEPORTIVOS: Esta categoria solo incluye al
Thunderbird.

El concepto de "auto popular' nacié en 1989 a raiz del
decreto del 2 de agosto, en donde se lanzaba un automévil
con el precio mas bajo y donde el gobierno concedia ciertas
excenciones en el IVA y en el ISAN. Volkswagen fué la dnica
compafifa que decidié adaptar a su VW Sedan a estas
condiciones, abaratindole en aldgunos millones de pesos. Es
por eso que sus ventas "explotaron" alcanzando las 85 mil
unidades en 1930 y 1991.

sin embargo, la clasificacién de autos populares
incluye a otros modelos ademds del Sedan: Tsuru, GOlf y

Jetta. Esta falta de uniformidad entre los autos de esta
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categoria provoca alteraciones en cualquier andlisis de la
industria. Por ello es necesario separar las ventas del
sedan de las demds categorias, pues de otra manera se
estarfian "mezclando peras con manzanas".

Esta clasificién de 1la AMIA no satisface las
necesidades de las plantas armadoras ni a expertos, gquienes
prefieren realizar sus propias categorias.

Con el Tratado de Libre Comercio se espera que ésta
situacibn se corrija, ya que serd necesario homogenizar las
categorias entre los tres paises. Por ejemplo, el TAURUS es
un automdvil que en los Estados Unidos se considera "auto

familiar", mientras que en México se considera "De Lujo".

3.5 CLASIPICACION ACTUAL DE LOB CAMIONES EN MEXICO

1. CAMION COMERCIAL: Se define como todo vehiculo
automotor con o sin chasis para el transporte de carga o de
mas de 10 personas, con peso brutc vehicular (PBV) hasta de
2,727 kilogramos. Un ejemplo de este tipo de vehiculo son
todas las camionetas tipo "Pick-up", asi como las Combis o
Hichi Vans de carga o pasaje.

2. CAMION LIGERO: Vehiculo automotor con o sin chasis
para el transporte de carga o de mas de 10 personas, con PBV
de 2,727 hasta 7,272kilogramos.

3. CAMION MEDIANO: Vehiculo automotor con chasis para

el transporte de carga o de mas de 10 personas, con PBV de
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7,727 hasta 8,864 kilogramos. En este segmento solo
participa Camiones Dina con el Midibus.

4. CAMION PESADO: Vehiculo automotor con chasis para el
transporte de carga o de mas de 10 personas, con un PBV de
mas de 8,864 kilogramos.

Algunos subdividen a los camiones pesados en pesados Yy
extrapesados, siendo estos fltimos los que tienen una
capacidad de carga de entre 15 y 30 toneladas. En esta
categoria de Mextrapesados" entran los camicnes tipo
"torton", asi como los camiones utilzados para transportar
cemento premezclado ({revolvedoras). Se distingue por
utilizar dos ejes traseros mejor conocidos como eje
"tandem".

5. TRACTOCAMION: Vehiculo automotor de 2 o 3 ejes
destinado para el transporte, ya sea mediante el arrastre de
remolques, semi-remolques o con equipo integrado. E1
tractocamién se distingue por su capacidad de arrastrar
remolques: cajas, pipas, contenedores, plataformas, etc.

6. AUTOBUSES INTEGRALES: Vehiculo automotor sin chasis
y con carroceria integrada destinado al transporte de mas de
10 personas.

De la misma manera que la clasificacién de automéviles,
los fabricantes de camiones no esta conformes con la misma.
Por ello se han presentado propuestas para que se utilice
las mismas categorias de los Estado Unidos, aGn cuando en
México no se fabriquen ciertos tipos de camiones. En E.U.A.

se también se clasifican a los camiones de acuerdo a su
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capacidad de carga, sin embargo los rangos entre una clase y

otra son mas pequefios.
3.6 DECRETOS AUTOMOTRXCES ANTERIORES A 1989

Debido a la gran importancia que representa 1la
industria automotriz para la economia mexicana, el gobierno
ha tenido que regular su funcionamiento a fin de obtener las
mayores ventajas de esta actividad. Desde 1962 a la fecha se
han emitido 5 decretos que han aparecide en el diario
oficial en el sigulente orden: el del 25 de agosto de 1962,
el del 24 de octubre de 1972, el del 20 de junic de 1977, el
del 15 de septiembre de 1983 y el vigente es el del 11 de

diciembre de 1989.
3.6.1 DECRETO 23 DE AGOSTO DE 1962

Este decreto prohibia la importacién de motores tanto
pafa autos como para camiones, asi como conjuntos mecédnicos
armados a partir del 1lo. de septiembre de 1964. Establece
ademds que el contenido de partes de fabricacién nacional
con respecto al costo directo de los autos seri del 60%.

Lo mas importante de este decreto radica en 1la
implantacién de un programa que obliga a la industria
terminal comenzar a fabricar los motores en México, fijando
plazos y objetivos para su culminacién, esto con el fin de

aumentar el contenido local de los vehiculos.
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Hay que tomar en cuenta gque en México operaban 17
empresas automotrices, de las cuales 10 eran ensambladoras
que importaban vehicules sin armar o semidesarmados; tan
solo entre 15 y 20% de las partes de los vehiculos se
fabricaban en México. En ese afio la produccién de vehiculos
alcanzdé las 66,600 unidades (un 6.8% de las gue se
produjeron en 1991).

A partir de 1965 las ventas internas crecieron a un
ritmo de 20% anual hasta 1972, y las exportaciones tan solo
alcanzaban un 1% del total.

Aunque el decreto tuvo efectos positivos, no se
eliminaron las cuotas de produccién gue impedian alcanzar
economias de escala; ademds los controles de precios
tuvieron repercuciones negativas en las utilidades de las
empresas. Era necesario aumentar la produccién con vistas a

aumentar la productividad del ramo.
3.6.2 DECRETO 24 DE OCTUBRE DE 1973

Los objetivos gue se planteaban eran: i) Aumentar el
empleo de mano de obra, ii) Estimular la oferta de vehiculos
mas acorde con las necesidades del pais y con el poder
adquisitivo de la poblacién, iii) Incrementar las
exportaciones para convertir a ésta industria en generadora
de divisas, iv) Hacer mas productiva a 1la industria
automotriz. v) Fortalecer la participacién mayoritaria del

capital mexicano en la industria de autopartes.
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Los medios que plantea el decreto para lograr los
objetivos son los siguientes: i) E1l grado minimo de
integracién nacional serd de 60% respecto al costo directo
de produccién, iii) Se obliga la incorporacién de autopartes
mexicanas de una manera proteccionista, iv) Se prohibe 1la
integracién vertical por parte de las terminales, para dar
lugar a fabricantes nacionales, salvo los casos en que
dichas partes y componentes sean destinados a la exportacién
directa o indirecta, v) Llas empresas que fabriquen autos de
una categoria, no podran fabricar autos de otra, es decir,
se obliga a las terminales a especializarse envuna sola
categorfa de vehiculos. Ademas se restringe el nGmero de
lineas y de modelos por 1linea, vi) Se obliga a las
terminales a compensar divisas, es decir, 1las divisas
necesarias para importar material de ensamble deber&n ser
generadas por sus propias exportaciones.

El modelo de sustitucién de importaciones estd presente
en este decreto: proteccién de la industria naciocnal de
autopartes a costa de la ineficiencia y de precios altos, ya
que las partes fabricadas en México podrian ser hasta un 25%
mas caras que las extranjeras Yy aun asi obligar a la
industria terminal a incorporarlas.

A pesar de un mayor nfimero de regulaciones hacia el
sector, las ventas internas de vehiculos pasaron de 235 mil
en 1972 a casi 300 mil en 1977 y las exportaciones crecieron

de 2,200 a 11,700 unidades.
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3.6.3 DECRETO 20 DE JUNJLO DE 1977

Establece los siguientes objetivos: i) Lograr niveles
internacionales de productividad para consolidar los avances
alcanzados durante los fltimos 15 afios. ii) Racionalizar el
uso de divisas de la industria automotriz de acuerdo a sus
exportaciones y a sus prioridades. iii) Convertir a esta
industria en generadora de divisas, para que contribuya al
equilibrio de la balanza automotriz. iv) Aumentar el empleo.
v) Fomentar 1la creacién Yy subsistencia de empresas
relacionadas con el sector con capital mayoritariamente
mexicano.

El decreto de 1977 permitfa a los fabricantes mexicanos
con capital extranjero impulsar las exportaciones y ofrecer

productos de calidad internacional.

3.6.4 DECRETO DEL 15 DE BEPTIEMBRE DE 1983

Este decreto se emite a raiz de la crisis aguda que
sufrié la industria a partir de 1982: caida del mercado
interno por la pérdida del poder adguisitivo y por el
encarecimiento relativo de los vehiculos, acompafado por un
déficit comercial agudo. Sus objetivos fueron racionalizar
la produccién de vehiculos y controlar las divisas a través
de restricciones de contenido local.

Por tal motivo, se establecen restricciones a al

produccién, pues limitaba el nlmero de lineas y modelos, a
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producir, impuso un porcentaje de vehiculos austeros,
ennumeraba los componentes (motores, transmisiones, etc.)
que obligatoriamente se tenian gque comprar dentro del pais,
prohibia la fabricacién de motores a diesel por compafiias de
capital mayoritariamente extranjero asi como el uso de
motores a gasolina en camiones medianos y pesados.

Todas las armadoras tenfan (que compensar sus
importaciones para revertir 1la tendencia de 1la balanza
comercial de la industria. Adem4s se estimularon programas
de exportaciones y 1la instalacién de maquiladoras en el
norte del pais enfocadas a la produccién de autopartes para
proveer a las armadoras en los Estados Unidos.

El contenido nacional minimo fué para 1984 de 50% y de
60% en 1987. Los vehiculos destinades a 1los mercados
externos deberian cumplir tan solo con un 30%.

Durante éste periodo las exportaciones aumentaron de
22,500 en 1983 a 196,000 en 1989, afio en el que se emitid el

nuevo decreto que rige actualmente a la industria.

3.7 ENTORNO REGULATORIO ACTUAL: DECRETO AUTOMOTRIZ DE 11 DE

DICIEMBRE DE 1989,

El decreto anterior contenia una serie de regulaciones
que provocaron altos costos, escalas ineficientes de
produccién, y por ende, altos precios al consumidor, misma
situacién que se unid con la crisis de los 80’s, llevando a

la industria a su peor momento de la historia.
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El decreto vigente fué publicado en el diario oficial
del 11 de diciembre de 1989, aungue en realidad son dos
decretos los que sustituyen al de septiembre de 18983: el
primero llamado "DECRETO PARA EL FOMENTO Y MODERNIZACION DE
LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ", que regula lo relativo a las
operaciones de manufactura y comercializacién de automéviles
y camiones comerciales, ligeros y medianos (lo denominaremos
de ahora en adelante Decreto Automotriz); el segundo,
"DECRETO PARA EL FOMENTO Y MODERNIZACION DE LA INDUSTRIA
MANUFACTURERA DE VEHICULOS8 DE AUTOTRANSPORTE (Decreto
Autotransporte)", parte correspondiente a vehiculos de
autotransporte gque incluye autobuses integrales, camiones
pesados y tractocamiones.

Ambos decretos introducen cierto grado de desregulacién
en las operaciones del sector y se da la apertura a las
importaciones, bajo ciertas restricciones, que durante
muchos afios estuvieron prohibidas. El Decreto Autotransporte
es mas agresivo en su desregulacién, pues recordemos que es
un sector clave para la economia en su conjunto, yva que
representa el medio principal para la movilizacidén tanto de
personas como de productos,

Para analizar las repercusiones de las nuevas
regulaciones, primeramente mencionaremos en forma sumarizada
las medidas principales del decreto automotriz, luego las
del autotransporte para finalizar sefialando los efectos que

se han vendido dando durante la vigencia del decreto.
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3.7.1 DECRETO AUTOMOTRIZ

vigente a partir del afio modelo 1991 (noviembre de
1990), que busca apoyar el crecimiento del mercado interno a
través de politicas que permitan a las empresas automotrices
alcanzar mayores economias de escala y eficiencia en la
produccién, que se traduzcan en menores precios internos,
hasta colocarles a niveles internacionales, asi como una
mayor variedad de vehiculos para la satisfaccién de los
consunidores.

"ART. 3o0. Las empresas de la industria terminal
seleccicnaridn los tipos de vehiculos que producirdn en el
pais considerando las caracteristicas y ventajas de sus
plantas y procurando el uso eficiente de la capacidad
instalada."

Las empresas terminales gquedan en completa 1libertad
para decidir 1los vehiculos y sus caracteristicas que
producirdn y comercializarin dentro del pais. Ademés, el
decreto autoriza a las terminales la importacién de
vehiculos a partir del afio modelo 1991 con el objeto de
complementar la oferta disponible en el mercade interno.

sin embargo, el decreto protege en cierta medida
algunos de los logros obtenidos durante el sexenio anterior
en materia de generacién de divisas, inversiones realizadas
por las grandes empresas e integracién de proveedores de
autopartes mexicanas. El tamafio de la industria automotriz

dentro de la economia y las consecuencias que se generarian
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ante una completa liberalizacién, motivaron la adopcién de
un esquema mas conservador.

La generacién de divisas se protege, por ejemplo, a
través del requisito de balanza comercial equilibrada
(articulos del B8o. al 140.), ademds de autorizar 1la
importacién de vehiculos nueves <con un esquema de
sobrecompensacién de divisas. Por cada délar de importacién
de autos nuevos, las empresas deberdn contar con $2.5
d6lares provenientes de exportaciones en 1991, $2.0 en 1992
y 1993 y $1.75 a partir de 1994 en adelante. Esta medida
obliga a 1las plantas terminales a generar excedentes
mediante sus exportaciones e inversiones.

La importacién de vehiculos queda Unicamente en manos
de las plantas terminales, quedando prohibidas a otras
personas fisicas o morales, y siendo limitada hasta el 15%
de las ventas internas por empresa durante 1991 y 1992 y al
20% a partir de 1993. Esta disposicidén protegerd a las
empresas ¢on menor superavit en su balanza, dando tiempo
para que la mejoren, promoviendo las exportaciones.

En lo que corresponde a la proteccién del sector
autopartes y relacionados con él, el decreto fija un minimo
de 36% de valor agregado nacional que las terminales debaran

incorporar en su produccién.

3.7.1.1 EFECTOBE PRESENTADOS
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La libertad dada a la industria terminal en sus
operaciones, han permitido una mejor asignacién de recursos,
pues hay mayor holgura en la seleccién de proveedores,
obligando a los autoparteros nacionales a competir con los
extranjeros, para que de esta manera otorguen mejores
condiciones de calidad, precioc y entregas. Ahora, algunos
modelos podridn contener en un 100% partes importadas,
siempre y cuando, en promedio, la empresa alcance un 36% de
valor agregado.

La baja en precios ha sido de tal magnitud que durante
los fGltimos 4 afios los autos han aumentado en menor
porcentaje que la inflacién del pafs, es decir, se han
abaratado en términos relativos.

Los mecanismos utilizados para controlar las
importaciocnes de autos nuevos, han funcionado, pues se han
hecho efectivas las medidas del decretc en lo que a
compensacién de divisas se refiere. Por ejemplo, Volkswagen
no ha podido importar mayor ndmero de vehiculos por no tener
las divisas suficientes.

Sin embargo, la industria ha revertido la tendencia de
su balanza comercial pasando de ser superavitaria a
deficitaria, utilizando las cifras emitidas por el Banco de
México. Hasta Junio de 1992, el déficit alcanzdé casi los 900
millones de ddélares, casi el monto alcanzado durante todo
1991. Esto se debe principalmente a la libertad de importar,
ya gque las exportaciones han seguido aumentado, a pesar de

la recesién de los Estados Unidos, esperando alcanzar 400
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mil unidades en 1992, mas del doble de las exportadas en

1989.

3.7.2 DECRETO AUTOTRANSPORTE

vigente a partir del 1lo. de enero de 1990. Busca
modernizar la manufactura y comercializacién de vehiculos
destinados al autotransporte.

Para entender la escencia de este decreto, es necesario
ubicarlo dentro del contexto modernizador de la
administracién salinista. La viabilidad de las metas del
Plan Nacional de Desarrollo, la expansién econémica
sostenida y el control de la inflacién, esté&n ligadas al
decreto, pues busca evitar que el sistema de autotransporte
se convierta en una restriccién o cuello de botella de dicho
crecimiento. Esto implica también mayores inversiones en
infraestructura carretera, desrequlacién del autotransporte,
asi como modernizacién de los ferrocarriles.

A diferencia del Decreto Automotriz, el Decreto
Autotransporte es menos rigido en cuanto a las restricciones
a las importaciones de autobuses integrales, camiones
pesados y tractocamiones, pues es mas importante modernizar
y eficientar al sector, que conservar una balanza comercial
superavitaria. En otras palabras, se consideré que los
beneficios generados por la 1liberalizacién de las
importaciones, son mayores que los costos que podria generar

los impactos negativos a los fabricantes nacionales (DINA,
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Kenworth, Mercedes Benz, etc.). No obstante lo anterior, el
decreto fija periodos de transicién para la liberacién de
importaciones. Este periodo se ha venide presentando de la
siguiente forma: lo. de enero de 1991, se liberd 1la
importacién de autobuses integrales; para los tractos ¥y
camiones pesados seria el lo. de enero de 1993 y 1994
respectivamente, de acuerdo con el articulo 11 del decreto.

También establece gque 1la industria terminal de
vehiculos de autotransporte debersn ilncorporar al menos 40%
de valor agregado nacional. Sin embargo, este requisito
desaparecerd en las fechas en que se libere la importacién
de wunidades. Durante este perfiodo de transicién, las
empresas podran importar unidades por un monto igual al

valor agregado de su produccién,

3.7.2,1 EFECTOS PRESENTADOS

Los resultados del Decreto Autotransporte son ain
parciales pero, los que se han dado resaltan a la vista.
Solo basta salir a la carretera para ver la gran cantidad de
autobuses importados Mercedes Benz o Eagle. Nuevas lineas de
transporte de pasajeros han nacido, con los beneficios
correspondientes a los usuarios.

Todas las restricciones a la produccién e importacién
de autobuses integrales fueron eliminadas después de un

periodo de transicién que concluyé en enero de 1991. Las
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relativas a tractocamiones terminarén en enero de 1993 y las
que conciernen a camiones pesados serd en enero de 1994.

Los vehiculos han presentado caidas en los precios
reales y las ventas se han disparado. Las compafiias de
transporte han renovado parcialmente sus flotas gracias a
los acuerdos logrados entre la CANACAR (Camara Nacional del
Autotransporte de Carga) y los fabricantes de tractos.

La competencia entre los fabricantes ha sido también un
factor muy importante dentro de la disminucién de precios
reales. Adicionalmente, la posibilidad de importar unidades
nuevas ha permitido complementar la oferta, por lo que las

presiones en los precios han desaparecida.

3.8 EL TRATADO DE LIBRE COMERCIO Y LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
MEXICANA
3.8.1. OBJETIVOS8 EN LA NEGOCIACION
La negociacién en el sector de la industria automotriz
busca la eliminacién gradual de todas 1las barreras
arancelarias y no arancelarias, asi como garantias de un
acceso libre y estable a los mercados de los Estados Unidos
Y Canadd, con el fin de ampliar el tamafic del mercade. Esto
permitird sin duda alguna aprovechar economias de escala y
las ventajas comparativas de cada uno de los tres paises.
Por un lado México busca mas fuentes de empleo, asi
como ser un socio de los Estados Unidos y Canadd. Por otro
lado, E.U.A. ha indicado que la industria en Norteamérica

enfrenta problemas de sobrecapacidad y de balanza comercialj;
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el déficit comercial, en el rubro automotriz, de E.U.A. con
Japén fué, en 1989, de 30 mil millones de délares, con
canadad de 11 mil, con Alemania de 6 mil y con Corea de cerca
de 2 mil. Con México el déficit ascendié a 500 millones de
d6lares. (18) Por esta razén el pais del norte busca
alianzas que permitan gue los beneficios del libre comercio,
sean lo suficiente para enfrentar la competencia asidtica y
europea, asi como también buscar expander su mercado hacia
México.

La posicién de Canadd estd inclinada hacia el
incremento de las relaciones comerciales con México y los
Estado Unidos. Su interés principal radica en la eliminacién
de ambiglledades que hacen diffcil el 1libre comercio

automotriz en la regién de América del Norte.

3.8.2 CONDICIONES COHERCIALES ACTUALESB

En la regién de América del Norte, las condiciones de
acceso a los mercados de los tres paises estén determinados
por los siguientes esquemas: entre Canadd y E.U.A. el
comercio automotriz esta4 regido por el Acuerdo Comercial de
Productos Automotrices Canada-E.U.A. mejor conocido como el
AUTOPAC; por otra parte existe el Acuerdo de Libre Comercio
entre las dos naciones (ALC), que a su vez respeté el

AUTOPAC. En México existen dos decretos: el de automdviles y

18 Fuente: SECOFI
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el de vehiculos de transporte, ambos mencionados
anteriormente en este mismo capitulo.

El objetivo del AUTOPACT fue la creacién de un mercado
de libre comercio en el sector automotriz para lograr la
especializacién y 1la produccién a gran escala de productos
automotrices. Con el AUTOPACT se han desarrollado las
condiciones para que las fuerzas del mercado operen y logren
6ptimo patrén econémico de inversién, produccién y comercio.
También se logrd acceso, libre de arancel, al comercio entre
ambos paises para la importacién de vehiculos automotores y
componentes para equipo original.

En Estados Unidos una empresa puede importar de Canada
productos automotrices libres de arancel, siempre y cuando,
el valor de los materiales originados en la regién, mas el
costo directo de procesamiento, no sea inferior al 50% del
valor total del vehiculo o de las autopartes.

En Canadd, una empresa miembro del AUTOPACT puede
beneficiarse del trato preferencial arancelario en E.U.A.
aunque importe de cualguier otre pais vehiculos y sus
partes, si el valor de sus ventas domésticas representan
por lo menos el 75% de su produccién; el nivel de contenido
canadiense es por lo menos equivalente al obtenido en el afio
modelo 1964, y si cumple con un valor agregado canadiense de

60% en su produccidén nacional.

3.8.3 RESULTADO8 DE LAS NEGOCIACIONES DEL TLC EN EL RAMO

AUTOMOTRIZ
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De acuerdo con el texto final del TLC (agosto de 1392),
se tomar&n las siguientes medidas a partir del inicic del
mismo:

1) La regla de origén fijada fue del 62.5%, esto es,
para que un producto automotriz se pueda considerar
"norteamericano® y pueda beneficiarse de las eliminaciones
de barreras arancelarias, tiene que tener un contenido
regional (Canda+E.U.A.+Mexico) de al menos 62.5%.

2) Las exportaciones de autombéviles de México hacia
E.U.A y Canadd quedaran libres de aranceles tan pronto como
se firme el TLC.

3) El1 arancel actual a las exportaciones de camiones
ligeros mexicanos a los Estados Unidos, gque actualmente es
de 25% (conocido como "chicken Tax"), se reducird a 10% en
1994, y a lo largo de 5 afios se reducira a 0%.

4) México reducird a la mitad sus tasas arancelarias
hacia autombviles y camiones ligeros provenientes de los
Estados Unidos y Canadd. El restante 50% de la tasa
arancelaria serd diluida hasta llegar a 0% en un periodo de
5 afos,

5) A partir del inicio del afio 15 de vigencia del
tratado, México no podrd prohibir la entrada de vehiculos
usados.

6) El1 contenido 1local mexicano (Valor Agregado
Nacional) minimo exigido a los fabricantes de autos pasari
del actual 36%, a 34% el primer afio,33% el segundo y asi

sucesivamente hasta llegar a 29%.
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8) México eliminara paulatinamente las restricciones
actuales a las importaciones de autos y camiones ligeros
nuevos.

7) México no podrd restringir la libre importacién de
vehiculos de autotransporte a partir del S5o. afio de vigencia

del tratado.

3.8.4 RESULTADOS ESPERADOS

Aungue es aln prematuro anticipar los posibles efectos
del TLC en la industria automotriz, podemos sefialar algunas
tendencias que se han venido dando desde ya hace algunos
aflos, como es el aumento de las exportaciones de ciertos
autos y camiones ligeros, asi como mayores flujos de
inversién.

México se especializard en algunos modelos, para
producir grandes volimenes, e importar los vehiculos
destinados a ciertos nichos, como podrian ser los de lujo y
deportivos. Las exportaciones de camionetas se
incrementarin de inmediato, debido a la eliminacién del
"Chicken Tax", lo que beneficiard a las plantas terminales a

aumentar el superdvit en sus respectivas balanzas.

La regla de origen estipulada en el TLC obligar4d a las
firmas Alemanas y Japonesas a incrementar su valor regional,
para poder alcanzar el minimo de contenido regional y asi

poder beneficiarse de las ventajas del Tratado. Méxizo es el
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pais mas indicado para poder dar dicho valor agregado
adicional. Por esta razén podemos esperar una mayor
inversién en la industria de autopartes.

También es posible la entrada de nuevos jugadores, como
podrian ser Honda y Toyota. El primero ya fabrica ciertas
autopartes para exportacién en su planta de motocicletas
localizada en Guadalajara, Jal. lo gqgue le permitird, en un
momento dado, importar unidades terminadas de los Estados
Unidos o Canadé.

En lo que a fabricantes de camiones de carga, es muy
probable la entrada de los grandes fabricantes de este tipo
de vehiculos o la mayor participacién de los mismos con sus
socios mexicanos, como podria ser el caso de Navistar con
Dina, Packard con Kenworth o Volvo con Victor Patrén. Es muy
probable que Mercedes Benz adquiera la f&brica de autobuses
integrales MASA para poder surtir al mercado mexicano y en
un momento dado al norteamericano en su conjunto, ya gque

actualmente sus autobuses los importa de Brazil.




CAPITULO IV
MODELO DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MEXICANA

4.1 ESTRUCTURA GENERAL DEL MODELO

Existen un sinnGmero de modelos teéricos de los
mercados automotrices en el mundo. La mayoria de ellos
utilizan ecuaciones de demanda para bienes duraderos, en
donde el consumidor hace una decisién de inversién, que estd
determinada por el ingreso, el precio real (o relativo) y
los costos de mantener el automévil funcionando, es decir,
gastos de combustible y reparaciones frecuentes tales como
afinaciones, cambios de aceite, llantas, entre otros. Hay
otros mas sofisticados que incorporan variables
tecnolégicas, tales como eficiencia de los wmotores,
innovaciones tecnolégicas, diferenciales de precios entre
autos de la misma categoria pero de distinta marca,etc.

El modelo econométrico automotriz Wharton para el
mercado de los Estados Unidos, asume que las ventas de autos
son resultado de un proceso de ajuste del parque vehicular
existente, es decir, supone que la demanda se divide en dos
partes: una demanda de autos para reponer 1los dque ya
circulan en las calles y otra demanda '‘nueva" de autos que
se incorporan al parque actual. Este parque vehicular tiende
a acercarse a un pargue vehicular "ideal" en edad y tamafio
que est&4 determinade por una serie de circunstancias
macroecondémicas. Este modelo es bastante exacto pues se

disponen de estadisticas precisas y de f4cil acceso. Por
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desgracia en México no contamos con datos confiables acerca
del nidmero de vehiculos que circulan en nuestro pais.

El modelo automotriz preparado para esta tesis, se
encuentra estructurado en los siguientes bloques: (Figura

4.1)

1. Demanda interna da autos.

Demanda interna de camiones, tractocamiones y autobuses.
3. Balanza comercial de la industria.
a) Exportaciones de vehiculos y partes.

b) Importaciones de vehiculos y material de ensamble.

-

Oferta total (produccién).
a) Precios de los vehiculos
b} Necesidad de mano de obra

¢) Producto interno bruto de la industria

El modelo cuenta con con 89 ecuaciones, 40 estocéasticas

y 49 identidades.

4.2 RECLASIFICACION DE LOS8 AUTOMOVILES

Como se menciné en el capitulo IIT, desde hace ya
variocs afios, AMIA ha venido presentando una clasificacién de
los automéviles de acuerdo a un criterio desconocido por la
mayoria de los expertos, Yy sin embargo esta es 1la

clasificacién que se utiliza a nivel oficial.
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Es necesario aclarar que para esta investigacién, se ha
reclasificado a la industria de automéviles por las
siguientes razones:

- La clasificacién actual es obsoleta y no hay
homegeneidad en los autos de cada categorfia, lo que
dificulta el analisis del comportamiento de cada sub-
categoria. Por ejemplo, considera al Jetta como auto
popular, haciéndolo semejénte al VW Sedan, cuyo diferencial
en precio es de unos 25 millones de pesos en promedio.

- Por 1la razén anterior, la clasificacién citada no
permite una segmentacién adecuada para determinar los
factores que afectan a cada uno de las subcategorias.

- Da poca flexibilidad al modelo y no permite ver las
fluctuaciones de las ventas en clertos segmentos del mercado
ante los cambios macroeconémicos.

Si nuestro modelo fuera de un solo blogue (Ventas
totales de vehiculos) seria muy sencille hacer un modelo
uniecuacional, dada las caracteristicas de 1los dgrandes
agregqados. Sin embargo seria de wmuy poca utilidad un modelo
tan general y sin detalle. En el otro extremo, seria
realizar un modelo tan desagregado en el que existiera una
ecuacién para cada modelo: una para el Grand Margquis, otra
para el Cavalier, otra para el Jetta, etc., pero ésto es muy
dificil de realizar debido a que las variables gque mueven
las ventas de un modelo en particular son muy diversas:
gutos, colores, disefio, disponibilidad, facilidades de

crédito, entre otras.
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En conclusién, la clasificacién ideal es encontrar una
segmentacién en donde las sub-categorias tengan la
suficiente unidad y homogeneidad, de tal manera gque se
puedan identificar caracteristicas fGnicas en cada una de
ellas.

La nueva clasificacién (Figura 4.2) agrupa a los
automéviles de acuerdo a su precio en 9 sub-categorias o
sub-grupos y 3 categorias (A,B y C), comenzando por 1los mas
econémicos (A-1), y en forma ascendente, hasta llegar a los

mas caros {C-2 Y C-3).

categoria A
Subcategoria Al:s V.W. Sedan, Brasilia, Safari, Renault R-5,

R-10., Precioc Promedio (1991) $20 Millones.

Subcategoria A2: Tsuru, Datsun, Samurai, Golf, Caribe
Atlantic, Alliance, R-12. Precio Promedio (1991) $35

Millones.

Ccategoria B
Bubcategoria Bl: Shadow, Duster/Volare, Citation, Opel,
Chevy, Encore, R-18, Gremlin. Precio Promedio (1991) $41

Millones.
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subcategoria B2: Spirit, Dart, Coronet, Topaz,
Fairmont/Falcon, Celebrity, Malibu, cavalier, Hikari,
sakura, Jetta,American, Classic Precio Promedio (1991) $46

Millones.

Bubcategoria B3: Lebaron, Spirit R/T, Magnum, Shadow GTS,
cutlass, Cavalier Z-24, Citation X11, Ghia, Mustang, Hikari
Turbo, Corsar, Golf GTI, Caribe GT. Precio Promedio (1991)

$54 Millones.

CATEGORIA C
subcategoria Cl1: Cordoba, New Yorker, Grand Marquis, Taurus,
Oldsmobile 88, Caprice, Century, Maxima, Passat.Precio

Promedio (1991) $85 Millones.

subcategoria €2: Imperial, Linceln, Corvette, Ccadillac,

300%X. Precio Promedio (1991) $160 Millones.

subcategoria €3: Phantom, Charger, Thunderbird, Cougar,

Cutlass Eurosport. Precio Promedio (1991) $82 Millones.

En resumen, ésta nueva clasificacién permite al modelo
captar las diferencias entre un segmento y otro, al no
mezclar autos muy distintos en precio dentro de las

categorias.
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4.3 VARIABLES EXPLICATIVAS DE LA DEMANDA DE AUTOMOVILES

En términos generales, podriamos esperar que la venta

de automéviles depende de los siguientes factores:

1) TAMANO DE LA POBLACION: No se requiere de mucho
andlisis para establecer la relacién gque existe entre el
tamafio de la poblacién y la necesidad de transporte. En
paises desarrollados, la relacidn No. de habitantes/Autos es
de 5 a 6 personas por auto, mientras gue en México ésta
relacién se encuentra cerca de 14.

Esta variable no fue incorporada cuantitativamente al
modelo debido a que en México no existe una correlacién de
esta variable con respecto a las ventas de autos, ya que
durante los 80’s, la poblacidn crecibé a tasas de 3-4%
mientras que las ventas se desplomaban simultdneamente. Sin
embargo no la podemos perder de vista ya que en el largo

plazo si tiene un impacto importante.

2) INGRESC PERSONAL DISPONIBLE (Real): Si al tamafio de
poblacién le agregamos capacidad real de compra de los
consumidores, entonces estaremos hablando de demanda y no de
buenos deseos de compra. Esta variable se define como el
ingreso de toda la poblacidn (en base a pesos reales de
1980) después de impuestos y cuyos datos fueron utilizados
para la estimacién de las ecuaciones del modelo mediante los

datos emitidos por el INEGI y por CIEMEX-WEFA., El
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coeficiente de esta variable en la ecuacién debe de ser
positivo; de otra manera habria un error de disefio o
estariamos frente al caso de un "bien griffin", es decir,
bienes cuya demanda cae en la medida en gue el ingreso
aumenta. La GrAfica 4.1 demuestra la correlacién tan

estrecha que existe entre ambas variables.

3) PRECIO RELATIVO DE LOS AUTOMOVILES: Afio con afio
observamos el incremento del precio de los vehiculos, al
mismo tiempo que se dan los aumentos de todos los productos
y servicios de la economia. Pero ¢cual precio aumenta mis
rapido? :el de los autos o el del resto de la economia?
Esto se puede medir facilmente con el 1llamado precio
relativo, que no es mas que la medicién del indice de
precios de un bien, en este caso los autos, con respecto al

indice de precios al consumidor, es decir:

Indice de Precios de los Autos (afio base)

Precio Real 6 =

Relativo Indice Precios al Consumidor (afo base)

El indice de precios de los autos lo calcula Banco de
México dentro del Indice de Precios al Consumidor; sin
embargo, debido a la naturaleza de éste modelo, fue
necesario crear un indice "especial" para cada sub-categoria
de autos. Para ello se requirieron los precios de cada

modelo de auto desde 1970 hasta 1991, datos obtenidos por
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medio de la AMDA, estimando un precio ponderado por sub-
categoria, categorfa y un precio ponderado total de todos
los automéviles, cuyos datos se muestran en la Tabla 4.1 y
4.2. Adicionalmente, la Grafica 4.2 nos muestra la
correlacién inversa que existe entre los precios reales de
los autos y las ventas. Observe en la Grafica que en 1987,
se alcanzé el precio real mas alto, mismo afio en que se

presentaron las ventas internas mas bajas de los 80’s.

4) TASBAS DE INTERES, DISPONIBILIDAD DE CREDITO ¥ MONTO
DE UN DESEMBOLSO DE UNA MENSUALIDAD: Por el precio tan alto
que representa un autombévil, las ventas a crédito de los
mismos son inevitables. En nuestro pais son pocas las
personas que pueden adquirir un automévil, y an wenos las
que lo pueden pagar de contado.

Es el crédito un factor detonante en las ventas. Pero
no solo eso, es necesario gue los plazos y los montos de las
mensualidades sean accesibles a 1los ingresos de los
demandantes, pues de otra manera seria imposible adguirir un
auto.

Esta variable fue excluida del modelo dada su alta
correlacién con el Ingreso Personal Disponible,
presenténdose el fenémeno de la multicolinearidad, es decir,
se distorciona el efecto ingreso con el efecto crédito. De
cualquier forma, es un factor que debe de considerarse para
realizar los ajustes correspondientes en el momento del

pronéstico.
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PRECIO DE LOS AUTOMOVILES PARM PASAJERCS

CIFRAS HISTORICAS

EN NILES DE_FESOS

TABLA #.1

™n ksl T b2} T k] 16 7 i ™ &0
GRUPO A
SUG-GRUPD A1
VOLXSMAGEN
e 3 03 03 0% % o4 0B OB OBOBOM
SAFARI )2 3 37 t1
'553”“ 3 54 55 58 [} 1] a5 108 125 142 i)
PRECIO AV 32 32 32 k1 39 S0 L] 100 m 3 163
SUB-GRLPO A2
Néﬁ;‘ﬂ Sg 30 n !‘!] lg Sg 93 “5 1‘8 Ms ?ﬂa
SASDIJI.uAI 0 8 s 0 0 o I3 Q o 0 [
RENAULY
- S 7 9 45 14 16 2,
K ¥ o0% %o0%w o4 % wowow o o
VOLKSVAGEN
0
G A
PIECIO A2 30 3 33 35 41 55 90 123 150 1n 212
GRUPO B
SUB-GRUPO B
CHRYSLER
1 9 40 73
) ¥ o9 4 0§ % o ow o omomow
G.M.C.
CHEVY 0 [ [13 A7 54 80 136 176 183 IB§ Q
CITATION 0 ] ['] 0 0
OPEL &2 lg LE &b Q s Q g
REX)
u-ﬁu 0 o Q ] '3 Q ] g Q '] 258
ENCORE Q [ o 0 ] [ 0 ] ] 0
VAM
GRENLIN 38 40 &0 48 49 82 104 137 154 193 k)
PRECIO BT 3] &1 42 &4 51 n 126 162 . 174 1% 53
SUB-GRUPO B2
C;u%l!l ok > 8 & 5 1 1 191 27 254
SPIRIT 0 ['] ['] s [ rx a 73 (] (] 3
FORD
FAIRNONT 45 ] 3 49 b &7 124 %k 1'%
TOPAZ 0 ] g 0 ‘ o s ‘Bg ZUS zn 20
G.M,E.
B $ % 3 3 3 § &8 8 8 3 8
ALIBY &0 6? 62 66 T4 9 140 152 223 288 327
"ﬁ:" [} 0 '] 1]
§ 8 ¢ 3 § 3 ¢ % 3 3 %
VAN
AMER | CAR &
By o8 o8 $ % B ow oW o9 oy on
VOLKSWAGEN
JETTA 1] L] 0 0 0 ] L] o /] ] L]
PRECIO B2 48 L34 47 50 56 75 127 m 192 37 278

84



TABLA 4.1 Cont...
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TABLA 4.2
CIFRAS NISTORICAS
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TABLA 4.2 Cont.,.
CIFRAS HISTORICAS
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5) ANTIGUEDAD DEL PARQUE VEHICULAR: Una vez que se ha
vendido un aute nueve, el duefio tendrd que invertir en
mantenimiento afio tras afio: afinaciones, cambios de aceite y
de llantas, reparaciones del motor, etc. Sin embargo llegara
un momento en gue los gastos de reparacién y mantenimiento
ser&n muy elevados que harin pensar al duefic si conviene o
no seguir realizando dichos gastos. Una persona con alto
ingreso preferiri cambiar el auto lo mis répido posible,
mientras gque una de menos recursos optard por reparar el
auto al menos hasta mantenerlo funcionando.

Cualquier modelo automotriz deberi incorporar entre sus
variables la mortandad de vehiculos en circulacién gue tarde
o temprano se ira&n renovando. Ahora bien, en nuestro pais,
como se menciond anteriormente, no existen cifras confiables
acerca del total de vehiculos en circulacién y mucho menos
su antigledad. Sin embargo existen estimaciones estadisticas
que calculan que el total de vehiculos en circulacién, hasta
1991, era de alrededor de 6.5 millones de vehiculos (19}
sin considerar todos aguellos autos vy camiones de
procedencia extranjera que han ingresado al pais en forma
legal o ilegal, especialmente localizados en los estados

fronterizos con los Estados Unidos.

4.4 ESTIMACION DE ECUACIONES DE DEMANDA DE AUTOS

19 Fuente: Ciemex-Wefa
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El anexo 2, muestra los conceptos de los principales
estadisticos que se requieren para entender las ecuaciones
que se muestran a continuacién.

La demanda total de autos, se estimé de "abajo hacia
arriba™, en otras palabras, se estimaron ecuaciones para los
diferentes sub-grupos, y a partir de su suma se obtiene el
total de cada categoria y a su vez, la suma de éstas nos dan
el total de autos vendidos.

Para definir los determinantes de 1la demanda del
mercado de automéviles se cuantificaron las siguientes

ecuaciones:
Ecuacién 1.1: SBUB-GRUPO "A1Y
Ventas Al = 2.174LN(Ingreso) -~ 1.02#LN(Precic Real) - 11.2

(2.18) {5.02)

R(2)= .76 Error Btd = .27 D.W.= 1.83 F (2,11) = 17

Fcuacién 1.2: BUB-GRUPO "A2"
Ventas A2 = 64 * Ingreso - 580,162 * Precio Real - 11.2
(16.10) (3.5)

R{2)= .76 Error 8td = .27 D.W.= 1.83 F (3,18) = 112

Ecuacién 1.3: SUB-GRUPO “Ba"
Ventas Bl =2 * LN{Ingreso) - 0.83#LN(Precio Real) - 4.6
{6.4) (4.8)

R(2)= .87 Error 8td = .11 D.W.= 1.98 ¥ (3,13) = 30

89



Ecuacién 1.4 BUB-GRUPO "B2"
Ventas B2 = 59.18 # Ingreso - 40,102 Precio Real - 73,777
(7.7%) (5.53) (2.6)

R(2)= .88 FError 8td = 8,321 D.W.= 1.7 F (3,13) = 32

Ecuacién 1.5: BUB-GRUPO ''p3"
Ventas B3 = 76 * Ingreso - 41,812 Precio Real - 106,570
(11.0) (7.4) {(4.0)

R(2)= .76 Error 8td = .27 D.W.= 1.83 F (3,13) = 862

Ecuacién 1.6 BUB-GRUPO “c'":
Ventas C =1.2+LN{Ingreso)-0.67+«LN{Precio Real)-4.6
(6.4) (4.8)

R{2)= .85 Eryor Btd = .17 D.W.= 1.56 F (3,18) = 35

Ecuacién 1.7: CAMIONES COMERCIALES

Ventas = 0.54 * Ingreso - .190 * Pracio Real - 40
{12.6) (3.6) (1.9)

R(2)= .91 Erroxr 8td = 11.54 D.W.= 1.48 F (2,19) = 96
Ecuacién 1.8: CAMIONES LIGEROS
Ventas = .10 # Inversién - .028 #* Precio Real - 20

(7.5) (2.4) (2.2)

R(2)= .83 Error 8td = 6.25 D.W.5 1.5 F (2,19) = 34
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Como se mencioné anteriormente, las estimaciones se
realizaron utilizando al Ingreso Personal Disponible
calculado por el INEGI en el Sistema de Cuentas Nacionales
{SCN) en base a pesos constantes de 1980. Los precios reales
se estimaron mediante el promedio ponderado de cada sub-
categoria deflactados por el Indice de Precios al Consumidor
{IPC) del Banco de México. '

En algunas de las ecuaciones seleccionadas se
utilizaron logaritmos naturales debido a que presentaban
mejor ajuste y mejores prondsticos. Otras requirieron de
variables binarias para incorporar los cambios estructurales
que presentd la demanda durante los 80's.

Concentremos nuestra atencidén en la Ecuacién 1.1 que se
refiere a la demanda de automéviles tipo "A-1" (Volkswagen
Sedan); el coeficiente del Ingreso es de 2.17, esto es, por
cada punto porcentual que se incremente el IPD real, la
demanda de éste tipo de autos aumentard en 2.17%. Por otra
parte, el coeficiente del precio real nos indica - 1.02, es
decir, por cada punto porcentual que aumente el precioc real
de estos autos, los consumidores tenderan a disminuir su
compra en un 1%. En resumen, la Elasticidad Ingresoc de los
autos tipo "A-1" es de 2.17, y la Elasticidad Precio es de
-1%.

Para comprender mejor, es de gran utilidad 1la
comparacién de la ecuacidén 1.1 con la 1.3, que también es

logaritmica. Observe que el coeficiente del Ingresoc es de 2
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(en lugar de 2.17) y el coeficiente del Precio Real es de
- 0.83. (contra -1.02). ¢Y que significa ésto? Esto quiere
decir que las ventas de autos tipo "B-1" son menos sensibles
a aumentos en el ingreso real y también menos sensibles a
cambios en el precio real.

En el siguiente cuadro se hacen las comparaciones de

las elasticidades ingreso y precio entre 3 sub-qrupos

analizadas.
ELASTICIDAD
ECUACION TIPO DE AUTO INGRESO PRECIO R(2)
1.1 A-1 2.17 - 1l.02 T;;_
1.3 B-1 2.00 - 0.83 .83
1.6 c 1.2 - 0.67 .85

Observe que en la medida en que el auto es mas caro, es
menos sensible a los cambios en ingreso y en precio. Esto se
debe principalmente a que los autos de lujo son adquiridos
por personas que no les afecta un aumento de precio en
términos reales del auto: si cuesta 100 millones, podra
comprarse unc de 120 o de 80 millones. En cambio, un pequefio
aumento en el precio de los autos "populares" afectara
severamente a aquellas personas gque han ahorrado durante
varios afios para adquirir el auto mas econémico. Para esas
personas, el hecho de que el auto aumente de 22 a 26

millones le representa un esfuerzo econdémico mucho mayor.

92



4.5 DEMANDA INTERNA DE CAMIONES, TRACTOCAMIONES Y AUTOBUSES

INTEGRALES

Las ventas de camiones, tractocamiones y autobuses estd
intimamente relacionada con la actividad econémica del pais:
a mayor crecimiento, mayor necesidad de transporte de carga
y de pasajeros.

Adicionalmente,debemos de considerar gque todo camién es
un bien de capital y que como tal, su adquisicién debe ser
valuada en términos de una inversién, Por esta razén, las
tasas de interés juegan un papel fundamental el las ventas
de los mismos.

Los principales factores que afectan a las ventas de

camiones pesados y tractocamiones son:

1. CARGA TOTAL TRANBPORTADA: En nuestro pais, el 85%
(20) de la carga sc transporta por carretera, debido a la
ineficiencia del sistema ferroviario. Esto ha permitide a
los fabricantes de tractos, tener clierta seguridad sobre la
demanda futura, ya que la modernizacién de los ferrocarriles
llevara algunos afios,

Adicionalmente, la carga (toneladas y toneladas-
kilometro) transportada en México va creciendo al ritmo del
PIB: por cada 1 % gque crece el PIB, la carga anual total

transportada crece en el mismo porcentaje.

20 Fuente: Secretaria de Comunicaciones y Transportes/
Direccién General de Autotransporte Federal
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Por desgracia, las cifras sobre el total de carga
transportada son escasas y de dificil acceso. Por esta razén
no fueron incluidas en el modelo en forma explicita, mis sin
embargo si se consideran para el andlisis cualitativo y para

ajustes al modelo en el largo plazo.

2. ANTIGUEDAD DEL PARQUE VEHICULAR: El actual parque de
camiones pesados y tractos registrado ante la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes, tiene apréximadamente una vida
promedio de 11 afios, cuande la edad mas idbnea para una
flota es de unos 5 afios en promedio.

Renovar la actual flota de alyededor de 80 mil tractos
(21) (54 mil del Servicio PGblico Federal y 26 mil para
servicio particular de empresas), de los cuales un 60% tiene
mas de 10 aflos de vida, es otra de las razones por la que
podemos esperar una gran demanda de éste tipo de vehiculos

en los préximos 5 anos.

3. INVERSION BRUTA PIJA (IBF): Dado que la compra de
equipo pesado reqguiere de fuertes cantidades de dinero, el
inversionista tomara una decisién de acuerdo a la confianza
N4 a las expectativas del negocio. Una variable
macroecondmica gue incorpora supuestos de confianza, tasas
de interés y flujos de capital a la economia es la Inversién
Bruta Fija real, publicada también por el INEGI en el SCN.

Esta variable si fué incorporada al modelo debido a 1la

21 Fuente SCT/DGAF
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GRAFICA 4.3
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existencia de cifras confiable y oportunas. La Grdfica 4.1
nos muestra una clara correlacién entre las ventas de
camiones y la IBF

A continuacién, después de este breve andlisis, se
presentan las relaciones cuantificadas mediante el método de

minimos cuadrados:

4.6 ESTIMACION DE LAS ECUACIONES DE CAMIONES PESADOS,

TRACTOCAMIONES Y AUTOBUSES.

Ecuacién 2.1 CAMIONES MEDIANOS Y PESADOS:
Ventas = 1.4 * LOG{Inversion) - 1.87%LOG(Precio Real)- 6.3
{2.36) {6.9) {(1.5)

R(2)= .83 Errox s8td = .27 D.W.= 1.83 F (2,11) = 26

Este tipo de camiones tiene diversas aplicaciones:
pipas para combustibles, quimicos © agua, refrescos,
refrigeradores, cemento (revolvedoras), de volteo, y también
para transportar carga general. El camion, conocide como
"torton" que se caracteriza por su escandaloso ruido en las
carreteras, es un ejemplo de este tipoe de vehiculo, muy
utilizado en nuestro pais para recorridos de media y larga
distancia, pero poco utilizado en paises desarrollados para
este fin.

La elasticidad inversidén de este tipo de camién es de
1.4, pero lo mas significativo es el precio, cuya

elasticidad es de ~1.87. Este tipo de camién alcanzé su
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nivel de ventas mas alto en 1981, con 40 mil unidades. Para
este afio tan solo se llegara a las 19 mil. La razén
principal de éste fenémeno es que los camiones pesados a
gasolina, que son mas baratos que los diesel, desaparecieron
por decreto en 1985. A partir de Enero de 1991, se volvid a
permitir la entrada de estos vehiculos. Chrysler ha sido
hasta hoy, la fGnica compafila interesada en fabricar camién
pesado a gasolina con su modelo D-600, y ha alcanzado una
penetracién de un 35% (frente a Mercedes Benz Yy Dina) en tan
solo unos cuantos meses.

Este Mabaratamiento" relativo de este segmento de
camiones va a provocar un importante incremento en sus
ventas. Es muy probable que Ford y General Motors vuelvan a
este mercado lanzando de nuevo su camién pesado a gasolina,
lo cual va a provocar una mayor competencia y por lo tanto,

nuevas disminuciones en los precios relativos.
Ecuacién 2.2 CHABIS CORAZA:

ventas = 0,027 * Inv.Bta Publ. - .94 % Precio Real
(7.4) (6.5)

R{2)= .80 Error std = .34 D.W.= 1.24 F (2,11) = 24

La mayoria de los chasis coraza son destinados para el
transporte urbano de las ciudades (Ruta 100). Muchas de las
inversiones en transporte pGblico son realizadas por el

gobierno y es por eso que se incluydé la inversién bruta del
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sector plblico come una de las variables explicativas,
ademds del precio real.

El precio de estos vehiculos también lo proporciona 1la
AMDA, y fue deflactado con base al Indice de Precios al
Productor, al igual que los camiones ligeros, medianos y

pesados.
Ecuacién 2.3 TRACTOCAMIONEB:
Ventas = 0.026 * Inv.Bta.Pvda - 0.11 * Flota =~ 8

{11.3) {5.7) {7.9)

R{2)= .91 Error Btd = .77 D.W.= 1.5 F (2,11) = 67

Los tractocamiones son el f{ltimo eslakdn dentro del
segmento de camiones de carga. Por medio de ellos se
transporta la mayoria de las mercancias para recorridos de
larga distancia. En esta ecuacidén se ha wutilizado a 1la
Inversién Bruta Privada como la variable de actividad que
impulsa las ventas de tractos. Del otro lado, el tamafio de
la flota es un factor que frena las ventas, ya que en la
medida en gque los transportistas se saturan de unidades,
éstos dejan de comprar, provocande una ciclicidad en las

ventas.

Ecuacién 2.4 AUTOBUSES INTEGRALES:
Ventas = 2.9 * LOG(Inv.Bta.Tot) - 1.87+LOG{Precio Real)- 6.3
(2.36) (6.9) (1.5)

R{2)= .48 Error 8td = .60 D.W.= 1.83 F {2,11) = 4.3
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La venta de autobuses integrales presenta un patrén muy
distinto a los dem&s camiones de carga. Sus ventas no
responden de igual forma a las variables macroeconémicas,
come lo muestra la Grafica 4.4; mas bien dependen de
decisiones de cada empresa, que va midiendo sus necesidades
de acuerdo al tamafo de su flota. En 1981 se desplomaron las
ventas de autobuses (afio en que las ventas de los camiones
de carga llegaron a su nivel mas alto para luego desplomarse
en 1982), al parecer debido a que las empresas
transportistas de pasajeros se habian abastecido de camiones
durante 1977-80. Una de las explicaciones que dan los
expertos es que el transporte de pasajeros es un oligopolio
(pocos oferentes) y al mismo tiempo un oligopsonio (pocos
demandantes de autcobuses). Esto implica un grave riesgo para
las empresas fabricantes de autobuses, guienes estén a la
merced de las decisiones de estas empresas tranportistas.
Seria muy recomendable que los fabricantes de autobuses
integrales buscaran nuevos mercados de exportacidén para
diluir su dependencia de los transportes de pasajeros. Por
todas estas razoénes, la ecuacién no es muy buena ni
confiable.

Dina ya tiene algunos planes de comenzar a explorar los
mercados de exportacién, sobre todo a los Estados Unidos, en

donde la flota de autobuses integrales es muy obsoleta.

4.7 DEMANDA EXTERNA DE VEHICULOS, MOTORES Y PARTES:
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La balanza automotriz que presenta el Banco de México,
dentro de la balanza comercial total, se compone de la

siguiente forma:

BALANZA COMERCIAL = EXPORTACIONES ~ IMPORTACIONES
EXPORTACIONEB = Autos + Camiones + Motores + Autopartes

IMPORTACIONES = Vehiculos + CKD’S8 + Autopates.

El término CKD es utilizado en el lenguage automotriz
para denominar todas aquellas partes que las armadoras
importan (generalmente en cajas de madera) para poder
ensamblar un vehiculo. Se diferencian de las autopartes en
que éstas f(Gltimas, son importadas para el mercado de
repuesto. La balanza automotriz del Banco de México no
incluye las exportaciones de la industria maquiladora

Recordemos gque las exportaciones se componen de
voltGmenes y de precios. El modelo explica las exportaciones
en voltmen por separado, para luego pasarlas a valor
(d6lares constantes) y luego multiplicarlas por el deflactor
y de esta manera obtener el nivel de las exportaciones en

délares nominales.
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4.7.1 ESTIMACION DE LAS ECUACIONES DE DEMANDA EXTERNA

Ecuacién 3.1 Exportacién de Vehiculos:

Export. Vehiculos =
1.04% Export Vehic. (-1)+ 0.06% USENB + 0.7 * Tipo cambio
(6.6) {1.6) (1.0}

R(2)= .96 Error std =23.7 D.W.= 2.5 F (2,11) = 102

Las exportaciones de autos y camiones mexicanos
comenzaron a repuntar en plena depresién de la economia
mexicana.(Grdfica 4.5) :(Por que? ElL factor principal fue de
cardcter estratégico, es decir las casas matrices (GMC,
Ford, etc.) se dieron cuenta del potencial que México les
ofrece para hacer frente a la competencia Japonesa. Sin
embargo, como se menciond en el Capitulo III, los decretos
asi como el tipo de cambio tuvieron una enorme influencia en
la decisién. La grafica 4.5 se aprecia 1la tendencia
ascendente de las exportaciones desde mediados de los 70’s.
En la medida en que el peso y la mano de obra se abarataban,
los productos hechos en México se hacian mas atractivos en
el exterior, principalmente en los Estados Unidos. Por otra
parte, la actividad en los E.U.A, obliga a las plantas a
obtener productos de cualquier parte del Mundo. México ha
venido creciende en su participacién dentro del mercado
Norteamericano. Tan es asi que, a pesar de la recesién por

la que atraviesa éste pais, las exportaciones mexicanas
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hacia los E.U.A. han venido aumentadc en cantidades
significativas. En 1980 1la industria terminal exportaba
18,240 vehiculos (autos y camiones). En 1991, ésta cifra fue
de 358,690, es decir 20 veces mas. En 1992, las

exportaciones alcanzardn las 400,000 unidades.

Ecuaciétn 3.2 EXPORTACION DE MOTORES:
Exportacién de motores =
= 0.81 * PNB(USA) + 46 * Precio Real + 556 * DUMMY84 - 3424

(4.9) (4.3) {6.6) (4.2)

R(2)= .97 Errox Btd = .69 D.W.= 1.66 F(3,6) = 65

La exportacidén de motores estd correlacionada de forma
intima con la actividad econdmica de los Estado Unidos. E1
precio real de los motores, por tratarse de exportaciones,
se calculé por medio del tipo de cambio nominal, deflactado
por el indice de precios al productor del sector automotriz
de los E.U.A., proporcionado por The WEFA Group. Este precio
real nos indica la competitividad de la industria mexicana
con respecto a la Norteamericana, ajustando los precios por
las devaluaciones del peso. Por ultimo, fué necesario
incorporar una variable binaria (0,1) o DUMMY, para que la
ecuacién captara el cambio estructural que la industria (de
motores para exportacién) sufrié en 1984 cuando la Ford

comienza a exportar motores fabricados en su planta
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localizada en la ciudad de Chihuahuva. En ese afio la suma por
ese concepto alcanza casi los $1,000 millones de dbélares. En
1990 la cifra fué de $1,500 millones y en 1991 se redujo a
$1,187 millones debido principalmente a la recesibn
norteamericana y al cierre temporal de la planta de Ford de
Chihuahua para robotizarla. Esta planta volverad a producir

motores V-6 al 100% en Octubre de 1993. (Grafica 4.6)

4.8 IMPORTACIONES DE VEHICULOS Y PARTES

Debido a que las importaciones de vehiculos obedecen
mas a restricciones de tipo legal que a variables macro y
microeconémicas, fue imposible obtener una ecuacién para
explicar las importaciones de vehiculos (unidades). Ademas,
éstas ascienden a unos cuantos millones de délares,
comparada con las importaciones de material de ensable
(CKD’s), cuyo monto podria ascendar a unos 7 mil millones de
délares en 1992. Por esta razén, las importaciones de
vehiculos se estiman de manera exégena, es decir, el wmodelo
no las calcula, sino que dependen del criterio del
pronosticador. Las importaciones de material de ensamble
estan muy relacionadas con la produccién de vehiculos: a

mayor produccién, mayor necesidad de insumos externos.
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Ecuaciébn 3.3: IMPORTACION DE MATERIAL DE ENSAMBLE

Importacidén de Material de Ensamble (CKD’a)=

2.87 » Produccion de Vaehiculos - 830
(8.1) (1.8)
R(2)= .89 Error 8td = 227 D.W.= 2.2 F(3,6) = 37

para este modelo, se ha considerado la produccién total
de vehiculos en México como 1la principal variable
explicativa de las importaciones de material de ensamble. El
tipo de cambio actiia como freno a las importaciones, aunque
no tiene efectos en el corto plazo. Por ejemplo, suponga que
la GMC importa los inyectores para los motores 3.1 litros
del Cutlass y del Centruy. Si llegara haber una devaluacién,
la GMC seguird importando los inyectores pues no tiene
ningun proveedor en México que se los fabrique. Obviamente,
el precio de los inyectores, en pesos, se encarecerdn en la
misma magnitud que la devaluacién y ese costo lo repercutira

el fabricante en el precio al consumidor.
4.9 ESTIMACION DE LAS ECUACIONES DE PRECIOS8, DEMANDA DE MANO
DE OBRE Y PRODUCCION (PIB)

Ecuacién 4.1 : IDENTIDAD
PRECIOS8 DE LOS VEHICULOS =

Precio(~1) % (% Precios Internacionales) * (% Devaluacidn)

El precio (~1) significa, el nivel de precios de los

vehiculos en México un afic anterior.
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Para calcular el indice de precios de los automéviles
para 1993, regueriremos del indice a 1992, el aumento de los
precios internacionales de los vehiculos (principalmente en
los Estados Unidos) y el porcentaje de devaluacién del peso
frente al délar.

Por ejemplo, supongamos que el indice se sitda en 1060
para 1992, se espara un 4% en el aumento de los autos en los
Estados Unidos y la devaluacién del peso durante 1993 seré

de un 5%, el calculo seria de la siguiente forma:

100 * (1,04) * (1.05) = 109.2

De acuerdo a este ejemplo, en 1993, el aumento de los
precios de 1los vehiculos en México, para no perder
competitividad internacional, deberin aumentar un §.2% como

méximo.
Ecuacidén 4.2 DEMANDA DE MANO DE OBRA {miles de personas)

RAMA S6: Armadoras

= .38 * MdeO (~1) + .31#Produccién-.008*8alarios Reales + 18
(3.35) (5.1} (1.1} (4.2)

R{2)= .88 Exror std = 3.13 D.W.= 1.16 F (2,11} = 42

RAMA 57: Motores, autopartes y accesoriocs

= .28%M de O (~1) +1.22*Produccidn-.028%8alarios Reales+18
{(2.5) {6.2) {¢.8) {2.8)

R(2)= .94 Error gtd = 4.9 D.W.= 1.15 F (2,11) = 91
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La rama 56 incluye todas las actividades de armado de
vehiculos, mientras que ia 57 abarca la manufactura de
autopartes, motores y accesorios. lLas cifras histéricas que
se utilizaron para estas regresiones se obtuvieron también
del Sistema de Cuentas Nacionales.

La demanda de mano de obra de ambas ramas estd muy
correlacionada con la producecién de vehiculos (signo
positive) y con los salarios reales (signo negativo). A
mayor produccidn mayor empleo, y a mayores salarios reales
menor demanda de obreros. Ademds se incorpordé a la mano de
obra rezagada un perfodo como parte de 1la tendencia

ascendente que sigue la variable.

ECUACION 4.3 : IDENTIDAD PRODUCCION DE VEHICULOS:

PRODUCCION DE AUTOS, CAMIONES, TRACTOS ¥ AUTOBUBES =

= Ventas Internas + Exportaciones + Cambio en inventarioes

El modelo supone que lo gque se produce se vende, ya sea
en el mercado internc o en el de exportacién. En otras
palabras, el modelo contempla gue el inventario al final del
afic serd 0 (cero). Los libros de texto de cualgquier curso
de microeccnomia nos dicen que la oferta de cualquier bien
estd en proporcién directa al precio: a mayor precio mayor
produccién, si este disminuye la produccién cae. Estas
circunstancias se dan solo en mercados perfectos o cuasi-

perfectos. Sin embargo, sabemos que en nuestro pais, los
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precios de los bienes estin severamente controlados por el
gobierno a <través de SECOFI, y actualmente existen
mecanismos para otorgar aumentos para cada tipo de auto, de
tal manera que nc se pierda competitividad internacional en
los precios {antes de impuestos).

Estas son las principales ecuaciones del modelo, a
partir de las cuales se generarsn los distintos escenarios

en el préximo capitulo.
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CAPITULO V

PERSPECTIVAS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
ESCENARIOS GENERADOS POR EL MODELO

5.1 GENERACION DE EBCENARIOS

como se ha explicado anteriormente, toda prediccién se
sustenta en una serie de supuestos. En este caso, por
tratarse de un modelo econométrico, es necesario hacer
explicitos los supuestos macro y microecondmicos en los que
se basa nuestra proyeccién basica, el escenario optimista y
el pesimista.

Es muy importante tener cuidado con la seleccién de las
variables que van a alimentar al wodelo, ya que de su
calidad, dependerd la calidad de las proyecciones. S5i el
modelo (las ecuaciones) es bueno, pero las variables que se
alimentan son malas, los resultados serén poco confiables.

Estas proyecciones de la industria automotriz estén
basadas en los escenarios de la economia nacional elaborados
por CIEMEX-WEFA en el mes de Octubre de 1992. Estas a su vez
se basan en los supuestos del acceso que tenga México a los
mercados internacionales de capitales, siendo el Tratado de
Libre Comercio (TLC) el principal atractivo de 1las
inversiones externas en México.

La proyeccién bdsica, supone que el (TLC) es aprobado
por los respectivos Organos de cada pais a mediados de 1993,
sin antes pasar por un periodo de incertidumbre durante el

cual las tasas de interés continGan elevadas, hay cierta
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pérdida de reservas y presiones cambiarias. Sin embargo, se
espera gque después de la firma del TLC el ambiente de
incertidumbre se desvanece y se recobra la confianza, por lo
que los flujos de inversién extranjera vuelven a crecer lo
suficiente como para volver a la acumulacién de reservas.
También supone una desaceleracién del crecimiento durante
1992 y un acercamiento a la meta inflacionaria de un digito,
con una reaceleracién sucesiva del crecimiento en 1993-94, y
una inflacidén estabilizada ligeramente por debajo de los dos
digitos. Durante el perifodo 95-97, no se logran los
crecimientos propuestos por el Plan Nacional de Desarrollo
actual de 6% anual, sino ligeramente menores (5.5% en
promedio} y con una inflacién de un digito.

El Escenario Optimista supone lo mismo en cuanto al
TLC, se firma a mediados de 1992 para entrar en vigor a
partir de 1994; sin embargo la desaceleracién del
crecimiento es mas pronunciada en 1992, lo cual permite
"enfriar" a la economia, y con ello, un acercamiento mayor a
la meta inflacionaria de un digito, dandose una
reaceleracién mas marcada del crecimiento durante 1993-97,
con una inflacién inferior al 10% en todo el periodo de
proyeccién. Otra diferencia significativa del escenario
optimista con respecto al basico es la fijacién cambiaria a
partir del inicio del TLC en 1994.

En la alternativa pesimista, el supuesto central es 1la
desaprobacién del TLC por el congreso Estadounidense, lo

cual provoca una serie de efectos en cadena: desaceleracidn
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del crecimiento en 1992, inflacién por encima del 10%
durante todo el periodo de proyeccién, pérdida moderada de
reservas internacionales (fuga de délares por la
incertidumbre) y, en general, un estancamiento del ritmo

de crecimiento.

5.2 PROYECCION BABICA

5.2.1 BUPUESTOS MACROECONOMICOS (Tabla 5.1)

En esta proyeccién los crecimientos del PIB para 1992 Yy
1993 se sitGan en 2.6% y 3.2% respectivamente y para el
periodo 1994-1997 CIEMEX~WEFA estima un crecimiento promedio
superior al 5.6%.

El ingreso personal disponible real que, como se
explicé anteriormente,tiene repercusiones sobre todo en la
demanda de autos, se espera que tenga una tasa real de
crecimiento del 23.3% en 1992, 3.6% en 1993, y un promedio de
6.3% en el resto del periodo de proyeccién, alcanzando su
méximo crecimiento en 1997 con un 7.0%.

En cuanto a la inflacién, CIEMEX pronostica que ésta
alcanzard 12% en 1992, 9.8% en 93, 10.7% en 94, 10.1% en 95,
9.7% en 96 Yy 9.2% en 1997. Como se puede apreciar, la
inflacién no bajard a 'niveles internacionales" (4-5%)
durante el perfodo de proyeccidn.

La inversién bruta fija, que tanta influencia tiene en
la venta de camiones, se espera que crecerd 7.3% en 1992,

Para 1993 se estima un 8.9% y un promedio de 11.0% para el
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TABLA 5.1
PROYECCION BASICA

VARIABLES EXOCENAS | & ... s

- © 1988 1989 T1990 1w 1992 1993 1994 195 1996 hl g

*** EXDGENAS WACIDNALES *ee
KIL. MILL, PESOS 1980)

1 PIB REAL 4,876.0 5,035.8 5,255.8 5,445.6 5,587.1 5,765.9 6,048.5 6,350.9 6,751.0
2 TASA (%) 1.2 3.3 44 3.6 2.6 3.2 4.9 5.0 6.3

3

% INGRESO PER.DISP.REAL 3,472.1° 3,638.4 3,B76.5 4,05B.7 4,192.6 4,343.6 4,578.1 4,820.8 5,148.6

5 TASA (X) 3.2 4.8 8.5 &.7 3.1 3.6 5.4 5.3 6.8

8

7 IMVERSTION BRUTA TOTAL a1 a73.1 88,6 1,072.5 1,150.3 1,25%.3 1,399.&4 1,518.3 1,897.9

L] TASA (X) 5.8 6.3 3.2 8.5 7.3 9.0 n.y 8.5 1.8

9

10 1HY.PRIVADA S91.8 8355 7205 822.§ & 9 1,548
1" TASA (%) 1.2 7.6 13.4 1% 1 4 3.0
12

13 INV.PUBLICA 229.3 7.8 283.0 250.0 0 Isny
16 TASA (X) 4.2 3.6 1.8 -6.7 2 6.9
15

16 IND. PRECIOS COMS. 108.1 129.4 168.2 199.8 9? 352.0
17 TASA (X) 5.7 19.7 ®.9 18.8 7 9.2
.’

19 IND. PRECIOS PROD. ar.8 .0 121.6 144.7 5 270.7
20 TASA (X) 9.3 12,8 2.7 19.0 8 9.3
21
22 TIPO DE CANBIG 2,289.6 2,483.4 2,943.) 3,075.5 9 3,680
23 TASA (X) 2.9 8.5 1.5 4.5 3 3.2
2

25 SALARIQ NANUFACTURERQ 112.2 30.4 30.3 26.9 1 2.0
26

27

25 PRECIQS EXPORTACICN A} 1.2 1.2 1.2 1.3 1.4 1.8 1.8 1.9 2.1
2 TAsA (%) 3.6 103 w9 0.8 5.6 8.4 122 ns 9.5 9.5
30
3

32

I3 ¢ €xoG. ESTADOS UNIDOS *+»
34 ‘
35 P18 (BASE 1982} 3,911 3,996.5 4,083, £,006.8 4,119.8 4,263.2 £,370.5 4,501.6 4,836.2
36 TASA (X) 2.1 2.4 1.7 -0, 1.8 3.0 .0 3.0 3.2
37

36 [ND. PRECIOS CONS. 2.2 a3 4 2.5 2.8 2.7 2.8 .9 34
39 TASA(YN) 3.2 39 3.9 3. 31 3.6 3.9 N 4.5
40
41 PRECIGS AUlOS 1214 126.2 . 131.0 135.1 1393 1443 1.9 1563 169.8
42 TASA (%) 3.2 3.° 3.9 3.1 LN} 3.6 3.9 4.1 4.5
&3
&%

s

46 *% EXOG, OF LA INDUSTRIA see

%

48 INVEHTARIOS

49 AUTOS -0.3 -7 3.0 0.0 0.0 0.0 0o 0.0 0.0 0.0
50 CAMIONES 0.1 0.2 -0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
;; TRACAMIONES 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 o.0 2.0
:z VEHICULDS INPORTADOS 0.0 0,0 3,805.0 5,191.0 5,000,0 7,500.0 8,500.0 9,850.0 11,000.0 15,000.0
S5 4%+ VARIAGLES BINARIAS *4%

56

57 UND DURANTE 82-9% 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

58 UND DESPUES 1984
59
&0
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periodo 1994-97, sufriendo una ligera desaceleracién en
1995. Como punto de referencia, la inversién bruta fija
durante el periodo mas agudo de la crisis econémica (82-88),
alcanz6 un crecimiento promedio de -5.3%, es decir, fue un
periodc de desinversién y de deterioro de la infraestructura
y del aparato productivo de nuestro pais.

El desliz del tipo de cambic se mantendrd en 40
centavos diarios durante el resto de 1992, lo que representa
una mini-devaluacidén de 1.2% medida al final del afio, la
cual se repite durante 1993 y 94. A partir de 1995 se
espera que el tipo de cambio se regule wediante la base de
los diferenciales de precios (entre Estados Unidos y México)
ajustados por productividad. Esto se traduce en un tipo de
cambio promedio de $3,263, $3,313 y $3,404 para el periodo
1995-97 respectivamente.

Detris da este supuesto, existe la idea que el gobierno
seguird wutilizando al tipo de cambio como principal
instrumento antiinflacionario. Recordemos que éste tiene un
impacto directo en los precios de los vehiculos por su gran
contenido de partes importadas.

En cuanto al sector externo, se espera un crecimiento
del PNB de los Estados Unidos de 1.8% para 19%2 y de 2.9% en
93. A partir de 1994 el crecimiento de la economia
norteamericana se estabilizard en un 3.0% en promedio., La
inflacién, medida como indice de precios al cosumidor, se

espera que para 1992 y 1993 1llegue a 3.1% y 3.6%
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respectivamente, para situarse en un 4.2% en promedio en el
resto del periodo de proyeccién.
Las tablas anexas muestran los supuestos y los

resultados de la proyeccién.

5.2.2 RESULTADOS

5.2.2.1 VENTAS DE AUTOMOVILES (Tabla 5.2 Renglénes 2~35)

Las ventas de automdéviles crecen en un 16.9% en 1992 y
8.4% en 93, para alcanzar un nivel de 443 mil y 480 mil
unidades respectivamente. Se puede esperar que la demanda
siga creciendo a tasas que fluctGan entre 11 y 17% en el
resto del periodo de proyeccidn, llegando a niveles de 808
mil unidades para 1997.

En 1992, los incrementos en las ventas de autos "A"
estard limitada por la capacidad de produccién y por 1la
huelga en la Volkswagen, que dejé de surtir al mercado
alrededor de 10 mil autos tipo Sedan y 4 mil Golf. Esta
categoria alcanzard las 209 mil unidades para 1992 y 227 mil
en 1993, 1llegando a 427 mil wunidades en 1997, con
incrementos promedio del 17%.

Los autos tipo "B", crecen 25% en 1992 y 5.6% en 1993.
A partir de 1994, comienza a registrar incrementos promedio
de 12%, llegando a un nivel de 317 mil unidades para 1997.

El grupo de autos tipo "C", que son los autombviles
considerados de lujo, registran incrementos considerables

durante 1992 y 93, siendo de 66% y 19% respectivamente,
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fuertemente impulsados por la demanda del Grand Marquis, que
ha superado en volamen de ventas a todos los autos de lujo
en menos de un afio. En 1994 las ventas de esta categoria
alcanzan las 55 mil unidades, con un promedioc de crecimiento

de 6% en el periodo 94-97.

5,2.2.2 VENTA DE CRMIONES (Tabla 5.2 Renglones 42-65)

Las ventas internas totales de camiones aumentan 10.4%
en 1992 y 8.2% en 93, alcanzando 260 mil y 282 mil unidades
respectivamente. A partir de 1994, las ventas se incrementan
en un 11% en promedio, llegando a 428 mil unidades en 1997.

La categoria de comerciales registra aumentos de 6.4% y
5.3% en 92 y 93 (niveles de 156 mil y 164 wil
respectivamente), mientras que los ligeros alcanzan tasas
del 10.9% y 11.8% (79 mil y 88 mil unidades) en el mismo
periodo. Los camiones pesados son los gque tendrdn mayor
impulso, con incrementos de 47% en 92 y 17% en 93 (21 mil y
25 mil unidades respectivamente). Este incremente se debe
principalmente al incremento de las ventas del camién Dodge
D-600 y la posible entrada de nuevos competidores en el
segmento de camiones pesados a gasolina. En el resto del
periodo de proyeccién (94-97), 1los comerciales tienen
crecimientos promedio de 8.8%, los ligeros de 13.7% y los
pesados de 17.4%.

El chasis coraza es un vehiculo gque tendr& mucho

dinamismo durante 1992, debido a la renovacién de flotas de
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TABLA 5.2
PROVECCION BASICA

VEKTAS INTERNAS P R ¢ ¥ O S T 1 -¢€C 0O
1988 1989 1990 199 1992 1993 1994 1995 1996 1997

Sar JUTOMOVILES (Miles da Unidades)

1

2 VENIAS TOTALES 210,07 274,50 352,61 392,11 44326 480.62 . 542,08 624,95 T07.08 803,37
3 %) 30,68 2845 11,20 13,04 843 16,95 1.19 13,14 14,33
4

5 Gwro A 93,21 123,03 18918 199,82 209,27 227,74 27B.4P 317,25 3T 42790
& (13 10,65 3.9 53.78 5.62 LN 8.8% 2.0 13.92 14,98 17.30
7

8 SUB-GRUPO A1 19.35 32,54 BA.25 85,35 86,42 95.62 11631 137,23 18343 203,26
9 X) 10.. .21 158,86 2,50 0.08  10.65 W.5 20,05 19.10 24.37
10

1 SUB-GRUPD A2 T3.88 9049 10493 113,48 122,85 132,11 164,19 180.02 204,35 224,64
12 X 10.73 22,50 15.97 8.13 8.2t 7.54 24,28 9.65 11.85 11.57
13

i cRUPO B 92.90 120.59 127.55 153.98 191,96 202,77 22B.48 250.50 2B2,06 317.50
15 %) msz  w.m 5.7 220,72 24,66 5.63 12.62 9.4 12.80 12,57
17 SU3-GRUPC B 26,33 32,96 2,34 25.28 329 3440 43,96 50.37 40,81 73.22
18 [¢3] 204,97 2518 -32.22 13,18 30.28 LN .7 14.63 0.73 20.40
19

20 SUB-GRUPG B2 5413 75.59 88,79 92,03 121,06 128.20 140,90 152,89

2 x) .92 39.65 1747 385 LS 5.89 29 8.51

2

23 SUB-GRUPQ B3 12,44 12.06 15,42 35,66 3795 40,18 A3.66  &7.25

Fi) Xy -8.93 -3.22 34,39 123.30 3.52 5.87 8,61 8.26

5

2% o C 3.9 30.69 3588 3431 401 50.1% 5.4 57.20

g {x) 36,26 28,92 16,18 6,79 9.66 19,27 .97 3.80

28

2 suB-GRUWG CY 11.06 15,90 12,57 24,29 28,97 31,85 33,06

:0 X) 182,20 4383 -20.93 65.92 w27 92.97 3.8

1

2 suB-crPO €2 0.00 0,00 2.4 1.46 1.74 1.91 1.98

gz (¢5] -55.43 19.27 9.97 3.80

35 suB-gruPo C3 12.90 14.98 21.07 16,27 19,41 2.3 22,15

34 [£3] 162,20 43.83  -20.3 65,92  19.27 .97 3.80

I3

42 VENTAS TOTALES 12910 167.4)
43 [£3] 0.22

%

20,68  282.04 316,45 34b.21 38434 428,96
1

.67 10,42 8.19 12,20 8,77 1.6 .

45  COMERCIALES W57 122,65 13108 147,22 156,56 164.80 179.02 192,50 210.61 230.28
:6 x) 39.40 21.95 6.88 7.5 6,35 5.26 B.63 53 9.41 9.36
7

48 LICERODS %47 37.52 47.81 71,32 T9.07 88,39 101,80 112,48 128,84 W7.32
;g Xy 3.9 55.24 %9 9.1 10,87 11.78 Hes 10.71 14,55 14.35
kil PESADCS 3.55 6,25 9.79 1%.23 0.9 24.55 n.a3 34,48 3992 46,15
52 (¢5] 5,66 76.25 56,67 45.27 4755 16,96 21,20 10.42 15.78 15.61
54 CHASIS CORAZA 0.81 1.00 1.9 3.3 4,05 £.30 4.61 &7 4,98 5.22
52 Xy ~5.68 22.27  100.35 $4.55 22,05 6.20 1.%0 2.87 L.94 L.79
57 TRACTOCAMIONES 204 3.27 &4 8.26 &.81 9.48 11,56 12,98 15.52 18.31
58 [$3] 2,49 52.54 26,55 956 -11ST 39,2 21,99 1.3 19.54 17.96
60 AUTOBUSES INTEGR. .61 0.68 1,31 2.36 3,42 4.27 $.23 S.66 7.28 92.58
:; [$3] 1e8.18 12,01 12188 55.92  45.10  24.92 22,38 8.39 2854 31.53

[\
64 TOTAL VEHICULOS 341,92 445.86  SS0.40 638,50 709.1% 7SB.90 835,82  OT7.96 1,103.22 1,250.22



transporte urbano de pasajeros. La limitante mas importante
de las ventas del chasis es la falta de fabricantes de
carrocerias quienes no pueden con el ritmo de crecimiento.
Este segmento alcanza un crecimiento de 22% en 1392 con
4,050 unidades y 6.2% en 1993. Para el resto del perlodo se
esperan crecimientos del 5% en promedio.

Los tractocamiones son los Gnicos que registran tasas
negativas durante 1992 (-17.6%) esto debido principalmente a
la incertidumbre generada por las nuevas regulaciones que se
emitird&n en 1993 por parte de la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes, gque ponen restricciones al
peso de los vehiculos y limitan la carga y el tamafic del
trailer. También, las altas tasas de interés y la falta de
mecanismos de financiamiento han provocado la posposicién de
compra por parte de los transportistas. Sin embargo, es de
esperarse una recuperacién en las ventas para 1993, con un
crecimiento esperado de cerca del 40%, con un nivel de 9,500
unidades. Como ya se ha mencionado, la antiguedad de la
flota y el creciente dinamismo de la economia obliga a las
compafiias transportistas a renovar sus flotas., La
desregulacién del autotransporte federal de carga y la
eliminacién de bases especiales de tributacién provocaron
que los transportistas enfrentaran una mayor competencia, lo
cual los ha obligado a hacerce mas eficientes en su
estructura de costos asi como en servicio. Por ejemplo, una
empresa gue trabaja bajo el sistema "Justo a Tiempo" (Just -

in-Time), exige al transportista mayor puntualidad en la

119



entrega de las mercancias o materias primas. Esto provoca
gque el transportista cuente con mas y mejores unidades gque
le permitan mayor precisién en los tiempos de entrega,
evitando descomposturas en las carreteras gue al final se
pueden traducir en perdidas millonarias para el cliente y
para &1 transportista mismo. Por estas razones es probable
que las ventas alcancen crecimientos del 18% en promedio
durante 1994-97.

Es importante sefialar que el modelo no contempla
restricciones de financiamiento para los transportistas,
quienes en un momento dado pueden dejar de adquirir nuevas
unidades si no son respaldados por créditos o arrendamientos
financieros de mediano palzo (2-3 afios) y a tasas
razonables,

Los autobuses integrales han presentade incrementos muy
significativos, y se espera que para el cierre de 1992, las
ventas 1lleguen a 3,420 unidades, es decir, 45% de
crecimiento. Para 1993, este porcentaje se proyecta en 25% y

un promedio de 23% para el resto del periodo.
5.2,.,2.3 COMERCIO EXTERIOR (Tabla 5.3 Renglones 30-~55)
La balanza comercial de la industria registrard un
déficit de $1,565 millones de délares (MDD) en 1992,

afectada por un incremento de un 22% en las importaciones y

un 15.3% en las exportaciones automotrices.
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PRODUCCICH Y BALANZA DE PAGOS

PROTECCICH BASICA

TABLA 5.3

1938 1989 1960 1991 1993 199 1995 199
PRODUCCION **+¢ (Xl los de Unidades)
PRCOUCCION TOTAL 511,17  635.38  801.70  ©79.20 1,115.55 1,231.97 1,416,168 1,583,80 .1,797.89
(£ 35.89 24.30 25.18 22,15 13.9 LR ) 0, 13.52
RUTOMCVILES 370.81 55,56 59..73 Tle.b6 82:,32. 913,03 1,056.4 2 190,86+ 11,3%6.00
[$3) 20,40 2288 30.52  20.17 15.3% 10,76 18,70 700 13.89
CAMIONES 1255 17556 01,35 et 28000 305,19 342,92 . 37.50 - 419.08
[£3] 56,32 262 178 2815 10,62 8.6t 12,3 9.2 11.90
TRACTOCAMIONES 2.20 3.50 4,11 8.25 .81 9.48 1156 2.8 15.52
33 $8.03  8.83  17.38 014 -7 3.2 . 2189 19.5¢
AUTCBUSES INT. 0,61 a. 151 2.36 3.2 227 §.23 5.86 7.28
% 180,18 12.00 121.88 55.92 45.10 26,92 22.38 B.39 28.54
* EXPORTACIGHES *%%% (Nilex de Unidades)
VEHICULOS 174,58 196.00  276.86  358.67 4066  ¢63.07  529.35  S05.83  694.66
[<3) 7.06 12,27 4125 955 [ER TR X 14,31 12,45 .86
HOTORES 1,600.00 1,000.00 1,477.00 1,318.00 1,3:3.38 1,395.87 $,450.38 1,525.36 1,615.13
&3} 00 0.00 5.0 1077 1.7 RS 2,62 0.5 5.89
*++ BALAMZA CONERCIAL AUTOMOTRIZ *** (ILLCKES OE DOLARES)
BALAN2A TOTAL 1,618.20 1,681.21  -&49.59  -975.8+ -1,569.25 -1,926.29 +1,793.71 -1,887.48
) +29.53 .71 -126.73 705 <6062 <675 -15. -5.23
£XPCRTACIONES 3.513.35 379247 4,806.76 5.522.1% 6,366.77 7.639.7% 9,540.5¢ 11,332.80 1.,565.39
it .62 R P Y w30 T veee il TTales Tazien
vENIEULOS 1,493.22 1,566.82 2,691.01 3,529.77 ~,227.85 $,225.93 ©,738.05 8,593.87 10,7-7.32
23] 2.7 PRI a7 Wt 2kel .36 277 25.48
PaRTES 2,020.03 2,225.65 2,115.7- 1,992,37 2,132.12 2,.13.82 2,832..¢ 3,291.91 3,417,
~) 2.51 0WA7 T e S 7.5 1z 73 1.2 15,58
HOTORES 1,360.52 1,306.02 1,478.36 LI L0472 1,770.26 2,674.85 2,431.38
[£3) 5.8 Cum 8.22 RICE I N 8. 7.2 1708
AUTOPARTES 853.6)  B59.62 637,38 825,01 91910 1,062.28 1,217.07 1,386.09
[$9) -38 32 258 P2 BRI 15,57 .58 1389
T9PCRTACIONES 2,097.15 2,111.26 5,256.35 6,437.98 7.932.20 %.310.97 11,400.82 13,836.51 18,452.88
x) 63,14 0.67 1897 23.62 2 7. 2305 1882 20.65
VEHICULDS CKD'S  1,206.49 1,282.45 4,236.27 4,996.37 6,154,07 7,263.59 9,006.05 10,752,793 13,036,564
3] 37,50 6.47 23033 78w 237 a3 399195 21008
AUTCPARTES 892.66  828.81 1,020.07 1,501,581 1,778.14 2,657.01 2,.80.47 2,878.02 3,415.50
x) “7.69 715 2508 7.2 1862 1512 20,20 1697 18,88
1

12,047.78
13,90

1,551.0%
16,38
488,84
11.87

18.31
1756

9.58
31,53

797.56
14,81

1,720.81
656

-1,965.60
AN

17,985.51
21

13,52, 11
2585
4,e8a.30
16.68

2,867.8%
17.55

1,588.56
12,46
19,948, 11
21.2%

15,864.99
21.70

+,086.19
19.08

1
|
|
|
i
]
!
i
|
|




Para 1993, se espera un déficit de $1,671MDD, impulsado
por unas importaciones que alcanzan los $9,311 MDD, due son
17.4% mayores a las registradas en 1992, y unas
exportaciones de $7,640MMD, 20% mayores gque las de 1992.

Para el parfodo 94-97, la el déficit de la balanza se
sigue incrementando, aunque a menores tasas, llegando a un
promedio de $1,890 MDD durante 1994-97, lo cual nos indica
una situacién de verdadero peligre para la industria y el
pais, si las plantas y los autoparteros no hacen algo para
aumentar la capacidad exportadora del sector.

Ahora bien, es probable gque las exportaciones de
vehiculos aumenten en mayor porcentaije, dadas las
condiciocnes iniciales del TLC, que contempla la reduccién
del "cChicken Tax" (25% actualmente) que actualmente se les
carga a las exportaciones de camiones comerciales y ligeros

provenientes de México.

$.2.2.4 PRODUCCION Y EMPLEC (Tabla 5.4 Renglones 1-15)

La produccién (Ventas internas + Exportaciones) alcanza
niveles que colocan a México como uno de los primeros 10
paises "automotrices". Sin embargo, estos niveles no se
podrén lograr si las compafiias transnacionales no invierten
para aumentar su capacida instalada. Actualmente, Mexice
tiene una capacidad de aproximadamente 1.3 millones de

vehiculos, contando con la capacidad de la nueva planta de
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TABLA 5.4

PROYECCION BASICA
P13 AUTOWOTRIZ, EPLEC Y PRECIDS P R 0w O § T L C O
was wep 190 et 1992 193 199 1995 199 197

PROTUCTO INTERND BRUTO
Wi les HITL. Pesos 1980)

1 RAMA 56 42,1 St.7 6.1 ma 88,3 7.0 13,1 126.9 1°]i.5 165,
2 X3 2.8 2.9 e 18,86 1%.5 10w.e 15.% 2.2 .9 1%.2
3

4 RAAA ST R.0 3.2 43.5 0.2 32.8 56,7 82, 48.0 .5 22,0
5 (333 0.7 1.2 1.1 0.7 0.5 s 10.5 8.4 T 1.0
L3

7 EWPLEO (Wiles Pervonae}

P RAMMA 56 o4 50.; 534 56,7 61,5 6.0 2.9 8.7 96.0
10 o 6.4 130 5.8 6.9 a3 13 .9 0.8 10,7
"

12 RAMA ST 80,3 arn N8 96,5 2.2 19 122.0 137.5 W95
13 X} 2.9 8.5 5.1 5.1 4.9 [A] 7.5 8.3 ae
*%

15 *# INDICE PRECIOS AUTOS »*

18

37 GEMERAL 160,2 180.6  222.3  239.5 2504 2807 281,46 305.3 32,3 38%.1
18 (e8] 8.1 2.7 A 1.7 45 7.7 5.1 7.6 7.5

19

20 Af 104.5 8.3 100.3 21,3 1287 1t.9 15,3 165.8 181.2 198.4
21 (3] 8.4 -19.3 1.6 0.3 6.1 10.2 LX3 0.8 2.3 o8
2

3 A2 167.3 7o 1Y 12,7 2270 B4 1 3293 3632
2+ (131 12.1 1.8 130 1.6 6.7 n.2 10.5 10.9 10.3
2%

26 B 129 129.2 8Ly 182.0 72,7 e 226.4 8.9 WL
b4 (23] 4.8 %5 L] 6.0 6.6 n.e .9 10,1
ELd

[3d a2z 121.2 134.3 157.% 184.5 7.6 wrs 233.5 2869 Ei 8]
3 (243 12.5 1.8 17.8 5.5 8.7 na 10.4 1.0 10.2
3

32 c wr.? 132.9  159.6 e 189.7 209 AT, w2 2981
n (3] 8.6 B 20. "n.s 8.4 1.7 0.1 7 9.9
3%

iz ** PRECIOS CAMIONES **
37 CONERCIAL 29,382 W,NT 34,700 40,107 42,453 48,626  49,80%  5e,207 49,180 64,835
3 (33 5.7 14 6.1 o 5.8 9.4 8.4 2.4 1 .3
39

40 LIGERDS 30,938 34,592 39,000 A1,300 44,290 49,AST  SY,154 58,020 45,089 71,B&
1 1% ~6.3 1.6 wr 6.t 70 n.a 7.5 1.y 0.4 10,5
<2

43 PESADOS 103,466 112,406 135,803 141,756 151,409 168,679 181,095 200,553 220,310 244,661
% [£3] 8.3 [ 4 1.0 2.6 6.8 N4 T4 0.7 0.4 10,6
45

46 CHASIS LORAZA  TB,460 84,046 02,450 98,922 105,663 117,885 125,299 139,734 156,052 170,071
zz [¢3] 13.9 7.1 10.0 7.0 6.8 LY 3 0.7 18.2 0.4

&9 PRODUCTIVIGAD DE LA INOUSTRIA
50 VEWIQULOS /

EXPLED RANA 56 11,51 12.67 15,11 17,25 15 18,68 19,58 20.08  20.73 2133
[L3] 27.5 10.0 9.5 %3 5.2 .9 4.8 2,6 3.2 9

0.95 1.03 1.3 1.38 146 1,48 1,56 1.461 1.67 wn
2.4 a7 20.9 9.1 5.8 LB 5 .9 3.6 32

5
ST P12 ST/EWPLEO ST 0.40 0.42 D48 0.50 .51 0,52 .53 0.54 .54 0.5%
;g (3] 9.7 .3 "3 5.3 2.5 1.3 21 0.9 1.3 uz

P

51
52
3
5t P1D SL/EMPLED S6
55 (&)
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Nissan en Aguascalientes, que serd inagurada en Noviembre de
1992.

El producto interno bruto real (pesos de 1980) de la
rama 56 (armadoras), crece 14.5% durante 1992 y 10.9 en 93.
El producto de la rama 57 (autopartes), se incrementa 9.5%
en términos reales en 1992 y 7.5% en 93. En promedio, la PIB
de la industria armadora aumenta un 13.9% desde 1994-97,
mientras que la rama 57 presenta un promedio de 9.6%

El nivel de empleo de la Rama 56 aumentard 8.3% en en
92, mientras que la Rama 57 crecer& en 6.9%, llegando a 61
mil y 103 mil empleados en cada rama. Es importante sefialar
gque el empleo crecerd menos rdpido que la produccidn, 1o
cual lleva implicito una mayor productividad de la industria
automotriz mexicana. Para el resto del perfodo de
proyeccién, el empleo crece 10% para la rama 56 y 8.3% para

la rama 57.

5.3 PROYECCION OPTIMISTA:

5.3.1 SUPUEBTOB MACROECONOMICOS8 (Tabla 5.5)

Como se menciond anteriormente, esta alternativa
contempla condiciones macroecondémicas mas favorables para el
pais, que repercuten en la industria automotriz. Este
escenario plantea que 1la mayor desaceleracién es el
resultado del procesoc de restructuracién y modernizacién de
la planta productiva: Este menor crecimiento permite a la

economia un alivio de un sobrecalentamiento y un cierre
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mayor del diferencial inflacionario con los Estados Unidos.
Esto, aunado a las favorables expectativas sobre el rumbo
de la economia ante el TLC, hace posible un mejor logro de
la meta inflacionaria de un digito. Por otra parte, 1la
consolidacién de 1la estabilizaci§n Yy el inicio del TLC
permiten la congelacién del tipo de cambio durante 1994.

En esta proyeccién, los crecimientos del PIB para 1992
y 1993 se sitGan en 2.4% y 2.7% respectivamente a diferencia
del 2.6% y 3.2% de la basica. Para el periodo 1994-1997 esta
alternativa contempla un crecimiento promedio 5.9% contra un
5.5% de la béasica.

El ingreso personal disponible real, crece 3.0% en
1992, 3.1% en 1993, y un promedio de 6.4% en el resto del
periodo de proyeccién, llegando a 7.2% en 1996 y 7.4% en
1997, incrementos gue no se han logrado ver desde 1981.

En cuanto a inflacién, é&sta alcanzard 11.8% en 1992,
8.6% en 93, 9.1% en 94, 7.6% en 95, 7.3% en 96 y 7.1% en
1997, d4gue es menor comparada con la inflacién de 1la
proyeccidén basica.

La inversién bruta fija se espera que crecerd 7.0% en
1992, Para 1993 se estima un 8.5% y un promedic de 11.2%
para el periodo 1994-57,

Otra diferencia con respecto a la basica, que impacta
significativamente en los precios relativos de los autos es
el desliz del tipo de cambio. Este se mantendrd en 40
centavos diarios durante lo que resta de 1992, un 2.7% mas

carc que en 1991; en 1993 se espera que el desliz sea tan
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TABLA 5.5
PROYECCION OPTIMISTA

VARTABLES EXOGEWAS s U P u E S

1988 1989 190 wn 1992 1993 1994

*=4 EADGEWAS NACIONALES **°
(MiL, MILL. PESOS 1980)

PlB AL 4,B76.0 5,034.6 5,255.8
TASA (%) . 33 .
1NGRESD PER.DISP.REAL 3,472.1 3,638.% 3,878.6
THsh (%) 3.2 4.8 &5
INVERSIEN BRUTA TOTAL 8211 8731 98AL
TASA (%) 5.8 63 12
I4V.PR1VADA 591.7 6355 7205
TasA (%) 10.2 LA 4
1NV, PUBL [CA 29.3 376 2680
Tsa (%) %2 3.6 128
IND. PAECICS CONS. 08,1 129.6 168.2
Thsa (1) ST 197 9.9
8
1N, PRECLOS PACO, 7.8 9.0 1216
TSk (%} .3 28 a7
1
T150 DE CAMGIO 2,289.6 2,483.% 2,943.1
Tsa () £2.9 as 1,
2
SALARIO HANUFACTURERQD 12,2 30.4 30.3
5

7
PRECIDS EXPORTACION 1.1 1.2 1.2 1.2 1.3 1.4 1.6 1.8 1.9 2.
TASA (%) 36 W03 .9 0.8 5.6 a4 122 1.3 9.5 9.5
32
** £X0G, E5TADOS UNIDOS
3
PIE (BASE 1982) 3,901.1 3,99.5 4,063.1 4,006.8 4,0990.6 £,222.6 4,370.2 4,558.1 4,786.0 5,058,
A () 2.1 2.4 nr 0 1.3 3.0 3.5 “3 5.0 s.
[0, PRECIOS COKS. 2.2 23 2.4 2.5 .8 2.6 e.7 2.8 3.0 31
ASACR) 3.2 19 39 i 3.0 3.4 3.7 3.9 Wt wk
PRECIOS AUTCS 21262 13L0 150 191 WR9 192 1550 181.4° 1eS
TASA (%) 32 3.9 39 3. 20 3.4 3.7 fX P ‘e
5
T4 EXOG, DE LA INDUSTRIA ***
IRVENTARIDS
autas 03 -7 no 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 2.0 0.0
CAHIONE S 0.1 0.2 -0.0 0.0 2.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
51 micanoes 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
VERICULOS IMPORTAGDS 0.0 6.0 3,805.0 5,191.0 5,000,0 7,500,0 §,500,0 9,850.0 11,000.0 15,000.0
b
*0 VARIABLES BIKARTAS *%¢
6
6D DURANTE 82-91 1 1 1 1 1 1 ] 1 1 1
LMD SESPUES 1984 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
9
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solo 1.2% y a partir de 1994 se congele a $3,197 pesos por
délar.

Se espera que el crecimiento del PNB de los Estados
Unidos sea el mismo que la basica. Sin embardgo, los precios
al consumidor y los precios de los autos, aumentan en menor
porcentaje que la proyeccién basica, lo cual hace que los
autos en México aumenten también en menor proporcién, con la
consecuente disminucién el los precios relativos de 1los

mismos.

5.3.2. RESULTADOS

5.3.2.2 VENTAS DE AUTOMOVILES (Tabla 5.6 Renglones 2-36)

Las ventas de automéviles crecen en un 12.5% en 1992 y
13.9% en 93, para alcanzar un nivel de 441 mwil y 503 mil
unidades respectivamente. Esto se debe principalmente al
mayor abaratamiento relativo de los vehiculos por el menor
desliz del tlpo de cambio. En el resto del periodo se pueden
esperar crecimientos promedio de 15%, alcanzando un nivel de
886 mil unidades para 1997.

En 1992 la venta de autos "A" estard limitada por la
capacidad de produccién de las plantas, alcanzando en 1992
208 mil unidades y 239 mil en 1993, llegandoc a 459 mil
unidades en 1997, con incrementos promedioc del 18%.

Los autos tipo "B", crecen también en un 24% en 1992 y

9.75% en 1993. A partir de 1994, comienza a registrar
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seee JUTOHOVILES *nev

sO@NOM W

»uwe s
®

%289

VENTAS [NTERNAS

VENTAS TOTALES
)
GRUPO A
x)

SUB-CRPO AY
[£3]

SUB-GRUPD AZ
23]

GRUPO 8
x)

SUB-LRUPO B1
xy
SUB-GRUPO B2
X
SUB-GRIPO B3
x)
oo ¢
)
SUB-GRUPO CY
[£3)
SUB-GRUPO C2
[£3)

suB-cRUPD €3
[£3)

v

CAMIDNES
VENTAS TOTALES
[£3]

COMERCIALES
x)
LIGERDS
[24]
PESADOS
Xy
CHASTS CORAZA
%

TRACTOCAMIOHES.
)

AUTOBUSES INTEGR .
[$3]

TOTAL VEKICULOS

PROYECCION OPTIKISTA

TABLA

5.8

P R oK OGEST 1 CO

1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997
{Miles de Unidades)

210,07 276,57 352,61 392,11 441,05 502.80 591.21 685,09 767,30 885,18
¥%.27 30,68 28,45 .20 12.48 13,95 12,66 15.20 15.49
93,21 123,03 109.18 199,82 207.82 238.56 294.00 335.82 392.18 459.76
10.65 31,99 5L7e 5.62 4.00 %“.m  23.2% 14,23 1.7 7.2
B4.25 85.35 B5.70 102,90 124.92 149.91 183.61  226.45
158,85 2.50 -0.76 20,08 21.40 20.00 22.48 23.33
106,93 113,46 122,12 135,64 169.08 185,92 208,54 233.51
15.97 8.13 r.& 11,08 24,84 9. 12497 n.e7
92.90 120.59 127,55 153.98 191,22 209.86 235.70 263,81 302,77 34704
m.se  29.81 5.78  z0.72 .18 9.75 12.32 1.9 16.76 14,92
26,33 32,9 2.3 25.28  32.9% 3755 47.79 58.88  75.05 95,32
224,97 25,18 -2 13.18 30.17 1%.08 2733 23,19 27.48 27,00
54.13 75.59 8479 92,03 120,53 132.63 164.90 158,96 175.80 195.08
89,12 39.65 17.47 3.65 .96 10,04 9.26 Q.15 1.15 10.94
12,44 12.04 16.42 34,84 37,78 9.1 51,92 57.59
-8.93  -3.22 .30 123,30 3.4 5.09 10.98 10.92
3.9  30.89 3588 3831 42.02 54.18 72,38 78.48
34.26 2892 16,18 679  9.60 28,93 a.92 8.43
11.06 15.90 12.57 14,64 24.29 31,32 41.84 45.36
162,20 45,83 -20,93 16.41 65.94 2.9 a.n 8.43
0.00 0.00 2% 3.30 1.46 1.88 2.5 .n
47.41  -55.82 28.93 B.92 B.43
16,98 21,07 20,38 16.27 20.98 26.03 30.39
43,83 -20.93 16.41 5.9 28.9% 8.92 8,33
129,10 167.41 10048 235,08  261.62 284,91 321.92  356.54 403,85 454.81
40.22 9.67 1378 23.9% 10,82 9.6 12.20 10.88 1314 12.62
100,57 122,65 131.08  147.22  156.96 166,03 194,45  213.99  235.27
39.40 2, 6,88 12.31 6.62 5.78 8.20 10.05% 9.95
26,17 37,52 4.4 71.32 .73 89.80 102.38 115.15 132,57 151.32
53.91 55.24 26.9% 49.79 11.80 12.63 14.01 12.48 15.13 1404
3.55 6.25  9.79 14,23 20.80 26,73 35.18 4247 52,10  62.69
5.66 76.25 56,87 45.27 4683 27.9T  31.63 2070 .67 20,33
0.81 1,00 1.99 3.32 4.04 4.35 4.64 &.87 5.19 5.53
-5.68  22.27 100.35  44.55 2.7 7.68 6.61 4.84 8.7 6.43
2.1% 4,14 8.26 6.73 10.20 12.50 16.58 17,54 20.26
42,49 25,55  99.56 -1a.51 S1.60  22.60 16,63 20.27 15.51
0.61 0. 154 2.36 3.40 4.81 5.87 7,12 9.03 1.6
180.18 12,01 121,88 55.92 442t 4.6 2.0 21,20 25.82 29.26
341,92 445.86  S50.40  638.50 707.80 797.02 923.01 1,034.88 1,184.72 1,357.93

128



incrementos promeéio de 14%, llegando a un nivel de 348 mil
unidades para 1997.

El grupo de autos tipo "¢" registran incrementos
durante 1992 y 93, siendo de 9.7% y 29% respectivamente. En
1994 las ventas de esta categoria alcanzan un 13.5%, y un

promedio de 8.5% en el periodo 95-97.
5.3.2.2 VENTA DE CAMIONEB (Tabla 5.6 Renglones 42-65)

Las ventas internas totales de camiones aumentan 10.8%
en 1992 y 9.7% en 93, alcanzando 262 mil y 287 mil unidades
respectivamente. A partir de 1994, las ventas aumentan entre
un 12% y 13%, alcanzando las 455 mil unidades, contra 429
nil de la bésica.

Los tractocamiones también pierden terrenoc durante
1992, pero en 1993 las ventas aumentan en 51.6%, contra un
40% de la basica. Para 1997, las ventas alcanzan 20,260
unidades, en comparacién de las 18,310 en la basica.

Los autobuses integrales también registran mayores
aumentos gqgue en la bésica, con un 41.7% de incremento en

1993 y un promedio de crecimiento de 25% durante 1994-97.
5.3.2.3 COMERCIO EXTERIOR (Tabla 5.7 Renglones 30-55)

En este escenario optimista, la balanza comercial de la
industria registrara un déficit de $1,571 millones de

délares (MDD} en 1992, y $1,923 MMD en 1993. El promedio del
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TABA 5.7

PROVECCION DPTINISTA

PACOUCCION ¥ BALANZA DE PAGGS PRONGSTIECD

toaa 1989 1990 19 w2 w93 1994 1995 199 991

“9er PRODUCCION **** (Kiles de Unfdades)

1

2 PROOUCCION TOfAL  $11.17 635,38 BOLIO 979,20 1,02.93 1,257.60 1,449.99 1,642.21 1,891.&5 2,180.63
3 (L] 35.89 26,30 26,18 2.5 13.65 13.00 15,30 13.20 15.12 15.29
L

5 AutoWovILES 370,81 o556 SOL.TS 716,86 BR0.53  932.85 1,003.35 1,233.20 1,425.80 1,852.7%
5 (8} 29.40 22,88 3052 20.17 987 138l 16,16 13.81 562 15.92
i

6 CAMIDNES 137,55 15.5C 20135 256.01  Z81.87  30O.54  3¢8.26 387,30 439.09  455.95
° 1] §8.32 2762 .70 235 Y097 9.9 2.7 1.2y 1337 2.9
10

11 IRACTOCANIOKES 2.20 3.50 5.3 .26 573 10.26 250 158 125 20.%6
12 ®) 5803  58.8% 12,35 WL -task SN0 2281 15,63 20,27 95
13

15 AUTOBUSES INT. .81 0.68 1.51 2.36 3.48 .31 5.87 7.12 9.0 11,88
15 > 18018 12,00 9288 S5.92 w2t 4fgs 22,01 20.39 2687 29.%6
14

”

15 <ot EYPORTACIONES ***¢ (Kiles ar Unidades)

19

20 vEWICWLCS VIS8 194,00 27686 5SB.7  L05.14  L0.59  516.59  607.5: 7047 B22.72
21 I3 2 2.y a2 2955 12,96 13.67 142 1525 1606 I6T6
2

23 KoToRES 9,000.00 1,400.00 1,477.00 1,318.00 1,325.51 1,382.99 ),472.38 1,569.20 1,738.92 1,924.58
2% [33) 0.00 a.00 5.50  -10.77 0.57 w7 £.08 7.9 9,49 1

25

2

2T 440 BALANZA COMERCIAL KUTONGIRIZ *%» (NILLONES OF OGLASES)

28

2

30 aALAN2A TOTAL T,416.20 9,681.21  -44.59  -579.B4 -1,570.98 -1,922,65 -2,202.07 -2,125.48 -2,300.7¢ +2,302.32
31 53 S20.83 BTy 676 SNI05 60099 2239 41053 348 829 -0.0!
33 £XPCRTACIOHES 359015 5,792.47 4,806.76 5,522,164 2£,329.85 7,598.00 9,533..9 12,001.65 15,013, n 18,934.9%
Nm 4,62 Poh .70 1ES 1463 20,08 2547 25.89 &5, 26.12
5

36 vEHICULOS 149322 1,566.82 2,690.U1 3,529.77 4,214.36 5,197.76 5,677.9\ 8,572.22 10,504 es 13,954,647
37 @y un 483 MLTS M7 T 19039 25.33 8.4 28.57 27, EIR 4
32

39 PARIES 2,020.03 2,225.69 2,157 1,992.37 2,114.48 2,400.2% 2,855.98 3,429.43 4,109.12 4,980.26
40 @y 2.51 1097 he -5.83 618 1346 a7 20010 198 2t
I

42 WOORES 1.366,52 1,166.02 1,478.36 1,238.65 1,295.37 1,486.56 1,787.58 2,177.96 2,650.08 3,262.1B
23 ) 5.8 004 822 -17.58 &3t 1680 2048 218 2188 2L10
3

45 AUTORARIES 653,61 aso 42 83738 7304 B20.31  GIS.70 1,D68.01 1,251.47 1,450.00 1,718.00
“ ) -3.84 tsz 2585 ez 5,97 11.66  ta.83 1748 1450 s
&

4§ INPORTACIONES 2,097 |s 2,111.28 5, zsa 35 6,497.98 7,900.83 9,520.85 11,735.56 14,127.13 17,315.50 21,237.25
;: ) [38 267  WBST T 25,82 2159 20.5¢  23.26  20.38 22,57 22.65
St VEMITULOS Cxovs 1, zw. Av 1,282, ‘s 4, z}b 27 4,996.57 6,128.88 7,436.87 9,228.58 11,152.90 13,745.61 16,924.42
g (23] g 6.4 17,84 22.67 2134 .09 20.96 AR 2.0
54 AUTORRRIES 892,68 828,81 1,020,07 1,501.81 1,771,905 2,084.26 2,507.67 2,966.94 3,520.6¢ 4,313.60
;Z *) 117.69 STAs 2808 w72t 18.00 1762 20.31 1B.24 0.43 20,81
k14
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TABLA 5.8

PROYECCION OPTINISTA

P10 AUTOMOTA|Z, EMPLED Y PRECIOS PR o x o0 8 1t I CO
1988 1989 1900 1991 1992 1993 1994 1995 1996 197

PROOUCTO IKTERNO BRUTO
(Miles MILL, Pesos 1980}

1 WA S 240 SN s T L1 1000 1158 13T 1522 17,0
2 328 29 2.9 166 W3 435 158 BT 156 158
3
Lot ST 32,0 3.2 43S (B2 528 TS 637 499 7T 865
5 w7 B2 WA w07 9.2 9.2 19 [ XA R BT
¢
T EWPLED (Hiles Personas)
s
9 WA 54 4. 502 53 567 4 866 TRS 808 B8 100,68
0 6.6 130 5.8 69 8.2 8.6 103 100 1Lz w9
1
2 A 57 0.3 874 9.6 983 1027 105 LA 130.0 123 1585
3 9.9 (X (X 5.1 87 1.2 (X [ s 10,0
i
S+ INDICE PRECIDS AUTOS *¢
6
17 GENERAL 160.2 1806 222.3  239.5 29.6 2612 2009 2814 293.0 3059
nooH [N T T X 7.7 (%3 “e 37 3.9 % (X3
9
0 A 1045 84,3 100.8 1213 128.2 1363 126 1575 166.2
TR Y 8% 193 196 X 5.7 6.1 4.8 5.2 5.5
23
n A2 J47.3 1703 1923 2127 2.0 212 2539 AT 2829 299.8
V(X 2.4 1.8 130 106 63 5.7 5.3 5.5 5.7 6.0
5
6 B M2.9 1292 1529 1620 2.0 1AL3 1927 2050 2.4 227.0
7D [T B TS 6.0 X 6.6 5.2 5.4 5. (X3
1]

82 1252 1343 157.9 1665 168 1886 1986 9.2 2209 23A.0
0 (% 2.5 108 7.6 5.5 82 6.7 5.2 5.4 5.6 5.9
A
R W7 129 150,86 13 1889 2000 A0 2221 .2 WY
nomwm 6.6 Bk 2000 W3 [X4 64 X 5.2 5.4 5.8
b7y
35 o* PRECIOS CAKIONES *¢
3 coMERCTAL 29,382 32,1V 3,700 40,107 42,204 &6, TEE 46,866 49,134 51,408 5,369
B 5.7 i 64 156 85 5.9 o [ 5.0 5.3
W
W LIGERDS 30,988 36,592 39,000 41,390 44,09 47,182 49,756 52,570 55,641 59,072
4w 8 e T 6.4 6.5 7.0 5.5 5.7 5.8 6.2
2
43 pesaDos 103,846 112,604 125,893 141,756 150,755 161,062 169,683 179,130 169,475 201,064
[Tt .3 27 2.0 a6 63 6.8 5.4 5.6 5.8 6.1
s
46 CHASIS CORAZA  7B,460 84,046 92,451 98,922 105,207 112,383 118,382 126,937 132,100 140,107
7 3.9 EXTRR T ] 7.0 &k 5.8 5.3 5 5.7 8.1

8

49 PRODUCTIVIDAD DE LA INOUSTRIA

50 VEWICULOS /

51 EWPLED RAMA 56 11.51 12,67 15,11 17.26 18,13 18.87 7.7 20.31 21.04 21,67
x3 5.0 2.9 3.0

;2 7.5 10,0 19.3 1%.3 4.1 4.6 3.6

3

54 PIB S6/ENPLED 0.95 1.03 1.5 1. 1.44 1.50 1.58 1.63 1,60 1.75
L [$3] 2.6 a7 20.% L] 5.6 4.6 5 33 3.9 3.3
57 Pla ST/EWPLEQ 0.40 0.42 0.48 0.50 0.51 0.52 0.53 0.56 0.55 0,55
;B x) 7 43 1%.3 5.3 2.4 1.8 1.9 1.1 1.5 1.3
9
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déficit llegarfa a 2,232 MMD, impulsado principalmente por
un crecimiento en las importacicnes del material de

ensamble.

5.3.2.4 PRODUCCION Y EMPLEO (Tabla 5.8 Renglones 1-15)

La produccién total de vehiculos llega a 1,113,000
unidades para 1992, esto es, un 13.7% mas que 1991. Para
1993 este rubro alcanza 1,257,000 unidades. Para 1997 la
proyeccidén optimista arroja una cifra de 2,180,000, contra
2,048,000 unidades de la béasica.

Por la razdén anterior, el PIB de la rama 56 aumenta
14.3% en 1992, 13.5% en 1993 y un promedio de 15.3% durante
1994-97. La rama 57, crece 9.2% en 1992 y 93, y 11 % durante
el resto del periodo de procuccién.

Los requerimientos de mano de obra de la rama 56 y 57
crecen B8.6% y 7.2% respectivamente durante 1993, y 11% y

9.2% en promedio para el resto del perfodo de proyeccidn

5.4 PROYECCION PESIMISTA

5.4.1 BUPUESTOB MACROECONOMICOS (Tabla 5.9)

En este escenario de riesgo, la economia se desacelera
en 1992 al mismo ritmo que la optimista. Sin embargo, al
principios de 1993, las presiones en el sector externo
aumentan debido a la creciente ola de importaciones y al

menor dinamismo de nuestras exportaciones. Ademas, la
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incertidumbre sobre la aprobacién del TLC ante el nuevo
escenario (Clinton) en los Estados Unidos, lleva a las
autoridades mexicanas a anticiparse ante un nuevo ataque
especulativo contra el peso, con la aceleracién del desliz
del tipoc de cambio. Esto provoca un ascenso ligero en la
tasa de inflacién, estancandose en niveles ligeramente por
arriba del 15%. Para ello, se esperan nuevas medidas del
gobierno tendientes a buscar una mayor desaceleracidn de la
actividad en 1993.

como resultado de 1los supuestos anteriores, la
desacelaracién de 1992, se profundiza en 1993, debido a
medidas de ajuste en la politica fiscal y montaria y a la
incertidumbre en las expectativas, que se materializa en una
reduccién en los flujos de capital procedentes del exterior.
Por lo cual, el PIB registra menores tasas de crecimiento en
1992 (2.4%) y en 1993 (1.9%). Sin embargo, dadas 1la
correcciones y 1los ajustes necesarios en la politica
econémica, a partir de 1954 la economia vuelve a crecer a
niveles de entre 3 y 4%

El ingresc personal disponible real, crece 3.2% en
1992, 2.7% en 1993, y un promedio de 4.8% en el resto del
periodo de proyeccién.

La aceleracidn del deslizamiento cambiario y el rebrote
de las expectativas inflacionarias, asi como mayores tasas
de interés, mantienen a la inflacién en niveles de entre 15%
y 16% en 1993 y 94, para después mantener una ligera

tendencia descendente hasta llegar a 14% en 1997.
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TABLA 5.9
PROTECEION PESIMISTA

VARIASLES EXOCENAS

1988 1989 1990 191

#%* EXOGEHAS NACIONALES **e
(MIL. WILL. PESDS 19803

1 PIS ReAL ,676.0 5,034, 5,255.8 5,645.6 5,576 5,684.4

2 TASA %) 1.2 33 “t 3.6 2. 19

3

& INGRESO PER.DISP.REAL 3,472 3,638.6 3,B78.6 4,058.7 4,188.6 4,303.3 .3
S TASA (%) 3.2 &8 6.5 w7 3.2 2.7 %
s

7 INVERSION BAUTA TOTAL 8211 A7L1 98B 1,075 1,147.3 1,109.9 233
B msa 5.8 63 132 85 2 (X1 e.5
9

10 INV.PRIVADA $91.8 6355 7205 8225 BSO.1 050.5 1,009.3 9,138 1,226.2 1,355.0
" ThSA (X) 10.2 T4 B3 161 5. 69 B3 8.2 101 125
12

13 INV.PUBLICA 29.8 23764 288.0 2500  258.7  245.4 6.1 262.0 2746 223
1% TASA (%) 4.2 L6 128 et 35 36 a7 2.3 4.8 5.0
15

16 1ND, PRECIOS COMS. 1080 1294 168,2 1998 226.7  260.0  302.7  KA.7  399.9  456.3
17 TASA (X) S1.7 9.7 9.9 wB 125 5.7 te B2 w7 W
18

19 1ND. PAECIOS PROD, 87.8 990 1206 16,7 167.0  193.& 2.1 8.4 2066 333.2
20 A () W3 s 227 190 15 LRI I T %7
21

22 11P0 DE CAMBIO 2,289.6 2,483.6 2,963.1 3,075.5 3,136.0 3,425.6 3,7%6.6 4,136.6 £,570.9 5,005.1
2 TAsA () 82.9 85 a5 &5 1.9 9.3 a8 s os 9.5
25 SALARIO MANUFACTURERD 2.2 3.4 303 269 1B 152 16.8 160 15,8 153
Ey

27

28 PRECIOS EXPOATACION 1.1 1.2 1.2 1.2 13 14 1.6 1.8 1.9 2.
29 TAsA (%) 36 103 w9 0.8 5.8 ae 122 N3 9.5 e.5
30

3

32

33+ £X0G, ESTADOS UKIODS *a®

34

35 PIB (BASE 1952) 3,901,1 3,996.5 6,083.1 L2003 6,325.9 £,645.0 4,560.6 4,874.6
36 TAsA (4 21 2.0 1.7 22 27 7.8 2.6 25
37

38 1ND. PRECIOS CONS. 2.2 2.3 2.6 2.8 2,7 2.9 3.0 3.1
39 TASA(X) 3.2 3.9 3.9 3.3 4.0 .5 L w8
&0

41 PRECLOS autas 1206 1262 B0 W7 19.5 156.2 1630 1709
W2 TASA (%) 3.2 3.9 3.9 1.3 “o .5 (XS wa
43

b

45

45 *°¢ EXOG. DE LA [NOUSTRIA *o¢

4B [KVENTARTDS

9 sUTOS 03 -7 30 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
50 CANIOMES 0.1 0.z -0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
51 TRACANIONES 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
2

33 VEMLCULOS (HPORTARCS 0.0 0.0 3,805.0 5,191.0 5,000.0 7,500.0 8,500.0 9,450.0 11,000.0 15,000.0
55 4% VARIAGLES BINARIAS **=
56
S7 UNO DURANTE B2-91 1 1 1 1 1 1 1 1 \ 1
58 MO DESPUES 1984 1 1 1 § 1 1 1 1 1 1
59

&0
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La inversién bruta fija se espera que crecerad 7.0% en
1992, Para 1993 se estima tan solo un 4.5% para luego
repuntar a un promedio de 8.2% para el periodo 1994-97.

otra diferencia con respecto a la b&sica, que impacta
significativamente el los precios relativos de los autos es
el desliz del tipo de cambio, que se devaluard un 2.7% en
1992; en 1993 se espera que el desliz aumente hasta 80
centavos diarios, representando una devaluacién de 9.3%.
Durante el periodo 94-97, la devaluacidédn tendria que
aumentar hasta un promedio de 10% anual para compenzar la
inflacién relativamente alta de México con respecto a

Estados Unidos.

5.4.2 RESULTADOS

$.4.2.1 VENTAB DE AUTOMOVILES (Tabla 5.10 Renglones 2-36)

Las ventas de automdviles crecen en un 12.5% en 1992,
al igual que'en las otras dos proyecciones. Sin embargo,
durante 1993, las ventas registran una caida de ~2.7% y los
incrementos promedios durante 1994-97 1llegan a tan solo

6.5%.

5.4.2.2 VENTA DE CAMIONES (Tabla 5.10 Renglones 42~G5)

Las ventas internas totales de camiones crecen 9.3% en

1992 y tan solo un 4.7% en 93, alcanzando 260 mil y 290 mil
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PROYECEION PESINISTA

TABLA 5.10

VENTAS INTERNAS P R O 0 s 1 1t ¢ o
1988 1929 190 191 192 1993 19S% 15 1996 197
#®os AUIGOVILES *#%*  (Hiles de Unldades)
VEKTAS TOIALES  210.07 274,51 35281 392,10 441,01 420.09 4T5.92  4eT.84
) 36,27 30.88 284S 11,20 1247 270 10.91 248
GRUPO A §3.21  123.03 189.18  199.82 207.30 223.51 257.99 249.40
® 10065 3.9 SLTE Sz S T.B2 1542 k&2
SuB-GRUPOD AT 19,35 3256 8,25 8635 85.76 9440 10249 105.76
o 10.36 68.21 158.85 250 -0.69 10,87  B.S7T  3.19
SUB-GRPO A2 T8 90.49 10493 1346 12056 129,11 155.50 1A3.6¢  175.3¢  183.56
) 1073 22.50 5,97 843 792 623 0.4 524 75 7S
GAUPO B 92,90 120.59 12255 153.90 191,72 176,87 1B4.84 192,15 201,63 213.92
x) 7752 29.81 5.8 0.2 2.8 LT 676 176 498 .
SuB-Ghupo B 26,33 3296 2% 25,28 395 3167 368 9.9 2861
w - 294,97 2508 3222 1308 3033 3.8 436 107 45D
SUB-GRUPQ B2 56,13 75.59 8.7V 92.03 120,88 10500 11261 17T.62  125.61
i) 6912 39.65  17.47 365 ILM 6 TS5 44s 6.8
sua-GaLeo 83 12,46 1206 1642 38,68 40,20 42.56  4h5B 4740
x) 893 -2 B 1280 611 583 AP 6
GRUPO C 28.%  30.89 3.8 3831 .70 200 609 &
ar 36,26 28.92 16,16 6.7 S35 19 1036 o588
SUB-CRIA €1 11,06 15.50 12,57 14.6h 16.59 1682 15,08 14,2
2] 162,20 43.83  -M.93 18,41 85 139 -10.3% -5.55
SUB-GRPO €2 0.00 000 2.2 330 146 1.00 1.0 050  0.85
i) 4780 5585 <3165 139 1034 <655
suB-caupo €3 12,90 16,98 2107 2038 16,26 192 1127 1010 9.56
%) 162,20 43.83 2093 1641 45.8% 3185 .39 -10.36 555
avas CNIONES sene
VENTAS TOTALES 12910 167.41 190.48 234,08 258.02 270.06 288.68 303.13 32493 350.33
23] W0.22 .67 1378 2% 9.9 467 489 S0 .9 T.82
COMERCIALES 10057 122.65 13108 147.22 15638 16245 17138 177.49 186,82 197,52
o 3040 21,95 X 1.1 823 388 549 358 525 57
LIGERDS 26,17 3752 4Tel TLIZ 7679 93,01 101.3¢ 112,69 12579
w S3.91 55.26 2691 4909 7.7 949 856 11,20 1.8
PESADOS 355 6.2 5 14,23 20.80 20.87 0,91 22.00  23.5§
(5] | S8 TS 5667 4527 4819 8.3 047 5.2 707
CHASIS CORAZA 0.81 100 199 332 405 340 343 339 342 3.4
i) -5.88 22,27 100.35 6855 2185 1600  1.00  -1.40 .09 1.82
TRACTOCANIGHES 204 327 L 826 675 TS B4 9.9 1169 13.47
) 4249 52.5¢  26.55  99.56 128 12.3% 1534 1565 1762 16,97
AUTOBISES INTEGR. 0.1 0.68 151 2,36 341 388 &3 476 ST 7.01
) 180,18 12,08 12188 $5.92 k4.5 1245 15,18 2006 2,72
TOTAL VEHICROS 341,92 445.86 SS50.40 634,50 704,18  702.91 758.98  795.82 B46.00 90472

136



. TABLA 5.41

PROTECCION PESIKISTA

CUADRD 2, PRODUCCION Y BALANZA DE PAGOS PRONDS T 1 CO
1928 1989 190 1M1 w92 1993 1994 1995 1%6 1997

PROOUCEION **** (Hiles de Unidades)

1

2 PRODUCCION TOTAL 11,47 835.38 801.70 §79.29 4, HD SB 1,163.73 1,202,67 1,301.41 1,523,390 1,673.23

3 (5] 35.89 24,30 26,18 22.15 4.7 11.08 T.64 9.48 7.4

.

5 AUTOMOVILES 370.81 455.66 594.73 6,66 822,09 B59.37 964,93 1,043.80 1,147.10 1,243.79

6 133) 29,40 22,88 .52 20,17 .03 4£.53 12.28 8.7 §.90 1097
1

8 CAMIONES 13785 175.54 20135 254.01 278,36 203.11 314,86 332,92 35B.80  384.76

9 33 56,32 27.62 %.70 26.15 8 3 7.42 . 7.7 8.35
10

11 TRACTOCAMIONES 2.20 3.50 40 8.26 6,75 7.58 8.7 9.94 1,69 13.67
12 [13) 58,03 58.83 12,38 10%.16 -18.33 12.34 15.34 13,85 17,62 16.97
13

14 AUTOBUSES INT. 0,61 0.8 1.51 2.36 3.4 3.68 4,13 4.76 5.7 7.01
15 [t3] 180.18 t2.01 121,88 55.92 “4.59 7.89 12,65 15.18 20.06 2.1
s

17

18 *e*+ EXPORTACIONES **** (Miles de Unidades)

19

20 vEwtcutos 176,58 196,00  276.86  358.67 406,40 460,82  523.69  §95.80 677,30  768.51
1 ) 06 12,27 4125 20.55 13.31 3.3 13.64 13.77 13.68 13.47
2

23 KoTORES 1,6400.00 1,400,00 1,677.00 1,318.00 3,340,26 1,362.25 1,404.64 1,451.83 1,502,60 1,555.04

2 i3} 0.00 0,00 5.50 10,77 1.69 1.64 N1 3.36 3.49 3.49
25

2
27 *e GALANZA COMERCIAL AUTOMOTRIZ ®#* (MILLONES DE DOLARES)
28

29
30 BALANZA TOTAL 147181 1,766.19  -330.2¢ -B93.65 -1,42B.89 -996.25 -787.78 6756  511.56 1,225.95
3 (53} -27.5, 19,88 12081 13641 -59.89 30.28 20.92 91.43  B57.43  139.85
32
33 EXPORTACIONES 3, 5\1 35 3,792.67 4,806.76 5,522.1% 6,386,54 7,556.27 9,360,590 11,542.31 14,030.35 17,057.97
34 33} 7.9 26.74 14.88 15.29 18.69 B8 23.31 21.56 21,58
35
36 VEHICLLOS 1,493.22 1,566,82 2,691.01 3,529.77 4,227.62 $,200.37 &,635.80 8,408.39 10,477.96 13,031.38
a7 x) 12.73 4,93 n.rs na7 19.77 23,01 27, 6.7 24.61 2.5
38
39 PARTES 2,020.13 2,225.65 2,115.74 1,992.37 2,138.90 2,355.89 2,726.76 3,133.89 3,552.3¢ 4,026.57
40 xy .51 10.17 4,94 +5.83 .35 .15 15.68 15.02 13.35 13.35
@
42 KMOlORES 14,366.52 1,366,02 1,478.35 1,218.43 1,312.93 1,851.28 1,689.48 1,956,35 2,232.58 2,547.04
%3 £33 5.2 0,04 8.22 1758 7.76 10.5¢ 16.41 15,80 %12 %09
‘%
45 AUTOPARTES 653,61 BS9.62  £37.38 773,94  B25.97 904,41 1,035.28 1,377.54 1,319.77 1,479.53
4!; x) “3.84 31,52 -25.85 2142 6.72 9.52 [ 3.7 12.08 7n
&
48 [HPORTACIONES 2, uu 75 2,028.27 5,187.99 6,415.79 7,795.43 8,552.52 10,148.37 11, wv BS 13,518.79 15,832.0¢
‘g >y “2 ~0.66 155,78 23.67 21,50 A2 18,86 16,44 1.1
51 VEWICULOS CKD'S 1, 150 10 1,214, 77 4,180,53 4,929 !4 8, 052 AS 6,645.99 7,930.50 9,102.76 10,639.90 12,504.68
z§ (£ o TR 17.9 9.98 19.33 14,78 16.89 17.53
54 AUTOPARTES B82.44 813,50 1, OW Lﬁ 1, LM 45 1,752.59 9,908,641 2,217.70 2,50,85 2,878.56 3,327.23
g: xy w21 -7.81 7.5 17.90 8.78 16,33 13.04 1,83 15.59
57
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TABLA 5.12

PROTECCION PESIMISTA
P18 AUTGHOTRIZ, DWPLEO Y PRECIOS $ R 0 N O S T I €O
1983 1989 190 1991 1992 1993 A9 1995 1996 1997

PROOUCTO INTERNO BAUTO
(Miles NILL, Pescs \980)

1 RN 56 495 509 655 783 BT PLS 1021 110.3 1211 1338
) 3.9 2.6 287 166 W2 5.0 L6 8.0 98 10.2
3

4 WARA ST 3.7 358 A2 479 543 Sh 583 616 5.7 T0.4
s % 0.4 130 208 107 9.2 34 1.8 5.5 6.8 7.0
&

7 EWPLED (Miles Parsonas)

s

9 RAAA 56 2 498 $6.4 609 438 68,2 T4 774 832
0 W 83 18 6.9 8.1 a7 6.9 81 7.0 7.5
3"

12 e s7 799 885 9L 95,7 1024 105.7 1120 7.8 1268 1324
3 m 9.7 [ 5.2 5.0 6.7 35 6.0 s.2 5.9 6.2

13 *¢ INOICE PRECIOS AUTOS **

17 ceMERAL 160.2 1806 222.3  23%.5 2513 2638 30,2 372.5 4% 4981
B (% LRI TR 7. 5.0 2.9 128 163 154 18
I

20 Al 104.5 84,3 1.3 129.4 1514 175.8 210.6 248.4 290.0
2 1) (RN 203 67 .0 162 19.8 .9 16T
22

a a2 1673 AT0.3 wWa3 2127 2283 270.8  MB.7 3875 46R9 566
I x) 124 8 130 104 T3 T T e 9S8
5

T3] W29 192 1Y 1820 1736 2054 210 292.0 K79 4097
27 ) 46 WS B3 &0 72 B3 w3 22 19 e
2

Fad [ T3 121.2 134.3 157.9 168.5 178.6 2.6 8.7 3018 360.1 26,6
30 ™ 25 0a e 53 7.3 185 s 2ue 193 79
3

2 ¢ 07,7 2.9 V96 1783 1907 2268 2.7 3T 3774 4kka
33 Xy 6.6 2.4 20,4 1.8 6.9 17.8 17.0 20.8 18.9 7.7
3

35 ** PRECIOS CAMIONES **

6

37 comERGIAL 20,382 32,TI7 3,700 40,107 42,666 490,639 57,440 68,569 60,702 94,083
3 ) FE36 N T I S TR Y 64 163 157 9.6 7 6.6
39

i LIGERDS 30,988 36,592 39,000 41,350 44,555 53,197 62,892 76,77V 91,956 108,740
& il 63 W 27 e 7.6 ies 8.2 1 s a3
42 5
&3 PESADGS 103,606 112,006 125,893 141,756 152,290 181,239 214,015 261,412 313,843 372,478
“ It .3 8.7 2.0 2.6 FATIE DX TR T X I P X B R % 4

&
46 CHASIS CORAZA 78,480  B4,0h6 92,451 OB,922 106,277 126,390 149,033 181,525 217,187 256,770
&7 (5 3.9 74 10,0 7.8 7. 21.8 9.6 18.2

) 18.9 17.9

48

49 PRODUCTIVIDAD DE LA INDUSTRIA

S0 vEHlcuLos /

51 ENPL:O RAMA 56 11,57 12,75 15.20 17.37 18,22 18,26 18.95 19,22
) .1

52 s 10.2 9.2 163 4.9 1.9 1.4
53

54 PIE S6/EMPLEC 0.9% 1.02 L2t 1.35 1.43 1.43 1.50

$5 [£3) %0 8.7 FiN) 9.1 5.6 0.3 LX)

57 P19 ST/EMPLEC 0.40 0.4 0.47 0.50 0.5¢ 0.51 0.52

58 % 9.5 4.3 %5 5.3 2.4 0.4 1.7

5%
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unidades respectivamente. A partir de 1994, las ventas se
incrementan en promedio un 6.8% en promedio.

Los tractocamiones resienten los menores flujos de
inversién, por lo que el crecimiento durante 1993 llega a
tan solo 12.3%, y para 1997, las ventas alcanzan las 13,700
unidades. Los autobuses integrales también se ven afectados

por la incertidumbre

5.4.2.3 COMERCIO EXTERIOR (Tabla 5.11 Renglones 30-55)

Debido a la menor produccién de vehiculos, se podria
esperar que 1las importaciones de material de ensamble
disminuyeran significativamente, a tal grado que para 1996,
registrariamos de nuevo un superavit en la balanza comercial

de la industria.

S5.4.2.4 PRODUCCION Y EMPLEO {(Tabla 5.12 Renglones 1-15)

La produccion alcanza las 1,110,000 unidades durante
1992, con incrementos promedio de 8.5% para 1993-97.

El nivel de empleo de la industria mantiene
crecimientos positivos, pero con porcentajes menores que en
la proyeccién basica y optimista.

A continuacién se presenta una tabla comparativa de los

principales rubros de los tres escenarios:
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COMPARACION DE LOS RESULTADOS DE LOE ESCENARIOB TABLA 5.13

PROMEDIO
1992 1993 1994 - 1997

VENTAS AUTOS (Miles)

Optimista 441 503 728
Basica 443 481 676
Pesimista 441 429 507
VENTAS CAMIONES (Miles)

Optimista 262 287 385
Basica 261 282 368
Pesimista 258 270 317
VENTAS8 TRACTOB

Optimista 6,730 10,200 16,220
Basica 6,810 9,480 14,592
Pesimista 6,750 7,580 11,010
EXPORTACIONES (US$Mill)

optimista 6,630 7,598 13,871
Basica 6,367 7,640 13,482
Pesimista 6,367 7,556 12,998
IMPORTACIONES (US$Mill)

Optimista 7,901 9,521 16,104
Béasica 7,932 9,311 15,375
Pesimista 7,795 8,553 12,777
BALANZA AUTOMOTRIZ (US$M1ill)

Optimista -1,271 -1,923 ~2,233
Basica -1,565 -1,671 -1,893
Pesimista -1,428 - 998 221
EMPLEO RAMA 56 (%)

Optimista 8.2% 8.6% 10.8%
Basica 8.3% 7.3% 9.9%
Pesimista 8.1% 4.7% 6.9%
EMPLEO RAMA 57 (%)

Optimista 6.7% 7.2% 9.2%
Basica 6.9% 6.1% 8.2%
Pesimista 6.7% 3.5% 5.8%
PIB RAMA 56 (%)

Optimista 14.3% 13.5% 15.2%
Basica 14.5% 10.9% 13.9%
Pesimista 14.2% 5.0% 9.9%
PIB RAMA 57 (%)

Optimista 9.2% 9.2% 10.8%
Basica 9.5% 7.5% 9.6%
Pesimista 9.2% 3.4% 6.8%
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GRAFICA 5.1

GRAFICA COMPARATIVA DE LOS PRECIOS DE LOS AUTCHMOVILES DE ACUERDO A LOS
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GRAFICA 5.2
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GRAFICA 5.3

GRAFICA COMPARNTIVA DE VENTAS DE CAMIONES DE ACUERDO A LOS
DISTINTOS ESCENARIOS GENERADOS POR EL MODELO
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GRAFICA 5.4

GRAF ICA COMPARATIVA DE VENTAS DE TRACTOCAMIONES DE ACUERDO A LOS
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GRAFICA ™ 5.5
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CONCLUSIONES

I. BOBRE EL BECTOR AUTOMOTRIZ

A través de estas p&ginas hemos pasado por el procesa
de elaboracién de un modelo econométrico, para lo cual se
requiri® de un andlisis profundo del sector automotriz:
investigacibn del marco legal que lo regula, historia de la
industria en México, clasificacién de los vehiculos; a su
vez, se han detectando las variables que mas influencia
tienen sobre la demanda interna y externa de vehiculos,
sobre los precios de los autos (costos) y la demanda de manao
de obra por parte del sector entre otras, Para ello fué
necesario recopilar cifras Thistéricas, se formularon
hipétesis acerca de las relaciones entre las variables
involucradas, se cuantificaron dichas relaciones mediante
regresidnes miltiples, se compild el modelo, se alimentaron
las wvariables exégenas y, por nltimo, se obtuvieron tres
escenarios.

Se puede concluir gue la industria automotriz mexicana
descansa en tres pilares: i} El tipo de cambio, dada su gran
dependencia de proveedores extranjeros, por lo gue cualquier
fluctuacién el el precio del Aélar tiene un impacto directo
e inmediato en los precios reales de los vehiculos, gue a su
vez impacta a la demanda; ii) La capacidad de compra de los
consumidores, que para el caso de los autos se midisé con el

Ingreso Personal Disponible Real y iii) En el caso de los
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camiones, tractos y autobuses se utilizé a la Inversién
Bruta Fija como medida de la capacidad adquisitiva de las
empresas. Estas tres variables se sustentan a su vez en una
sola: CONPIANZA, que se traduce en expectativas favorables
para la inversién y la compra de bienes duraderos., Cualquier
evento que impacte en forma negativa a la confianza en
México, repercutird también en forma negativa a la industria
automotriz.

Es necesario que la industria aumente el valor agregado
mexicano, para disminuir esta dependencia del exterior. Al
parecer varias armadoras han tomado acciones hacia éste
sentido. Tal es el caso de Volkswagen y Nissan, gquienes han
invitado a sus proveedores extranjeros para que se
establezcan en México. También es necesario aumentar las
exportaciones para gque la industria sea autosuficiente en
divisas, como otra medida para disminuir este riesgo
cambiario que tanto dafio le causa.

En cuanto a la capacidad de compra de los consumidores,
podemos esperar gque la recuperacién serd lenta pero
constante. Sin embargo, los planes de crédito para la compra
de vehiculos estimulardn la compra de 1los mismos, sin
necesidad de esperar a una recuperacién "total" del poder

adquisitivo.

II. SOBRE LOS MODELOS ECONOHETRICOS
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Al terminar con este andlisis, deseo hacerle ver al
lector gque la construccién del modelo de la industria ha
permitido al autor obtener una gran sensibilidad del sector
automotriz. Asi, mismo, el esfuerzo realizado duarante esta
investigacién no termina al escribir 1la Gltima palabra de
esta tesis, sino que ha guedado plasmado en un modelo
cuantitativo, del cual se pueden seguir obteniendo frutes.

Los modelos son como los automéviles: el tiempo los va
deteriorando y haciéndolos obsoletos. Por ello requieren de
mantenimiento constante para tenerlos actualizados y cuyos
resultados sean confiables, para que sigan sirviendo a 1la
planeacidn estratégica de las empresas.

Otra caracteristica que tienen los modelos
econométricos es que pueden detectar en donde se presentarin
los problemas, es decir, donde puede haber '"cuellos de
botella", por ejemplo, en el caso de 1la industria
automotriz, se pueden anticipar problemas de la balanza
comercial y de la capacidad instalada, si se llegaran a dar
las condiciones econémicas que se alimentaron al modelo.

Este tipo de modelos estructurales son Unicamente para
prondsticos de mediano y 1largo plazo (de un afio en
adelante). Para perfiodos mas cortos, se recomiendan modelos
de series de tiempo, mencionados brevemente en el Capfitulo
III, dentro de los métodos cuantitativos. Estos modelos se
caracterizan en utilizar al tiempo como la principal

variable explicativa, descomponiendo a una serie en sus
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partes: Tendencia, Ciclicidad (largo plazo), Estacionalidad
(corto plazo) y elemento aleatorio o error.

Los modelos solo se recomiendan para empresas grandes
que tengan una direccién o departamento de planeacién bien
conformade con funciones claramente definidas. Las empresas
mas pequefias generalmente requieren de servicios de
consultoria externos para poder obtener los beneficios de

los modelos.

IXII. SOBRE LA PREDICCION Y LA PLANEACION ESTRATEGICA

- La prediccién debe entenderse como un intento permanente
de anticipacién de un futuro incierto y sobre el que,
ademAs, podemos incidir. Nada mas lejano al enfoque de esta
tesis que la supuesta elaboracién de predicciones estdticas
calificadas de finicas y certeras.

- la prediccién debe de hacer explicitos los supuestos en
gque se basa, debe marcar el camino de su propia revisién y
debe de permitir la eleccién entre futuros alternativos.

- La prediccién no es un fin en si mismo, sino que forma
parte de un proceso complejo de toma de decisiones.

~ La prediccidn econémica general (macroeconémica) y 1la
prediccién especifica a nivel de industria o empresa est&n
fuertemente wunidas y, por 1lo tanto, es conveniente
considerarlas en forma conjunta. En otras palabras, la
prediccién de la evolucién de un pais no es posible si no se

considera una prediccién de 1la economia mundial. La
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prediccidén de un sector diffcilmente es posible si no eséd
integrada en una prediccién global del pais.

- Los modelos econométricos son herramientas, un medio y no
un fin. Lo mas importante de su use es su proceso de
elaboracién, para lo cual se requiere de la interaccién de
varios Jjugadores dentro de la empresa: vendedores,
productores, distribuidores, pleneadores, directores, etc.
todos ellos enriquecen el andlisis y los pronédsticos con sus
distintos puntos de vista.

- La planeacidén estratégica no se reduce a la mera
extrapolacién de nGmeros. Mas bien 1los modelos son
herramientas que el planeador debe tomar en cuenta para una
mejor forma pronosticar y de toma de decisiones.

Por Gltimo, los administradores debemos de aprender a
leer la informacién econémica y saber utilizarla para la
planeacién. Para ello se requiere que los programas de las
universidades incorporen, ademds de los curses de
estadistica basica, materias tales como econometria, métodos
cuantitativos, asi como también, reforzar los conocimientos
sobre macro y microeconomia. De esta Forma, el administrador
poseerd mas y mejores herramientas de andlisis para hacer

frente a los problemas gue se le presentan en la empresa.
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ANEXD 1
CIFRAS HISTORICAS
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TABLA

CIFRAS HISTORICAS
VENTA DE AUTONOVILES PARA PASAJEROS

70 4] 7 3 7% kel 76 n 78 b ()
GRUPO A 59,355 74,486 85,198 95,090 127,506 124,563 105,304 96,038 107,249 133,779 147,166
SUB-GRUPO A1
YOLKSWAGEN
SEOAN 35,2% Ls,vsi $1,005 59,79, !g.itg Sg.ggu 33,82 ‘s.éz!
:ﬂﬂ?" zs? 3,1 2,6 2,980 ! 30 i 2 1:233 " a?
RENAU
(el 7,263 8,325 6,608 4,470 6,962 5,525 5,288 6,462
0TAL At 47,332 59,813 #0442 67,252 51,221 42,509 49,602 50,209
SUB-GRUPD A2 .
e N,667 16,223 17,05 19,320 19,792 24,650 23,580 24,016 28,309 35,289 35,093
TSRy ! ° [ [] [ 9 a [ ] Q (] ]
SARAL [ 0 0 o o 0
REKMLT
&1 B 7,702 9418 12,278 13,810 13,006 10,449 9, 19,591 9,704
ALLIANCE 3% ] (] B ] (] (] ] b ] o (]
VOLKSUAGEM
ATLANTIC 9 1] (] o
, 1,160
Eh H § tosg 2y 38,29 1,180
14,871 45,717 64,740 84,177 96,957
58,835 63,80 65,952 89,191 91,507 £0,23% 65,646 106,177 115,880 119,096
CHRYSLER
91 8,355 8,573
USTER 24T 6,53 BS13 10,927 0,63 13,198 12,358 8,213 8,008 H 3
EE",‘%%,“ I g 1,03 32 707 M wmR 12,315 13,76 ] g
GPEL 5,28 4,28 34 58 It ° 0 ° [ o 0
el H ] [ [ a [ ] e 0 53
ExCORE o o ° 0 ° 0 0 o [ ]
VAN
SRINLIN 1,352 1,32 1,017 W 237 4,216 6082 6,792 5,910 6,47 4,858
011 81 9,021 12,009 13,734 15,491 23,907 28,784 3,737 27,317 27,678 15,820 18,745
SUa-GaLPa B2
CHRYSLER
DART 715 9,277 10,631 12,338 14,737 14,803 16,148 23,356 24,258 28,45 A
SPIRIT %713 0 1] i ] 3 B (] (]
FORD
FAIRMONT 8,590 8,509 11,156 8,538 15,207 17,05 X 049 21,797 16,84 919
e bt 0 ] 0 { (I B ] tIO]
[XXN
sty LI B | 8 H 8 H g 8 8
HaLisy 5,265 6,644 6,224 8,510 6,535 3,635 107 0 4,372 19,400 12,832
RISSAN
Higan ] [ [
& 8 8 ¢ 3 8 8 8 § 8 8
[7%)
ANERICAN 1,489 12,958 13, 13847 9, X X 13,8; ,
Lt B v e SR 1 S RS T LR
VoL KSuA
TEvA o ° ] 0 0 ° [ ° ° 0 [
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TABLA A-1.1 Cont...

CLFRAS HISTORICAS
VEKTA GE AUTOMOVILES PARA PASAJERCS

8 82 a3 = B5 24 ar 28 A9 80 9t

GRUPO & 179,906 162,085 110,841 117,952 114,53  B7,493 84,238 95,21t 123,030 149,177 199,617
SUB-GRUPO A1

VOLKSUAGEN

SEDAY

972 42,376 26, 34,6 27,027 17,817 7,537 10,348 32,543  BA,RS 86,35
IRESH.IA %.zﬁ |,33! ’ZZ gg e ¢ § 5 3
SAFRRT 0 o 0 a 0 [
b LIS 3,982 4,569 4,32 9 [ [ 0 [ ° [
TOTAL AY 52,559 48,288 31,482 3p,045 27,078 17,817 17,532 19,048 32,545 . 5?"
SUB-SRUPD AZ
NiSSAN
DATSUN 59,348 37,050 30,949 6,515 '] ] q 2 [ Q 2
(] 3 ALY 37608 ALINL 56,012 64,610 T849) 76,287
i T 5,2 5,66 v L0 e A ] ] 5 ]
REN)
- , , y 145 G o o
Alfnce [ B S T O N e § 1 H § s
VOLXSVAGEM
AILANTIC 6,513 20,409 1T.760 390 ;7,;2% 2 :.,%g 548 ﬁg %; ¢
B 2 5 b, 6, » . 9
i % 378 : Bg f 5% ] mu W} wdl 2, 2, 37,105
10TAL 42 109365 113,797 79,369 | 70,007 49,485 4D.AT6 66708 TIMAS  90.48% 104.0%2 113860
GRUPD B 145,370 106,282 49,433 68,918 DL, TW 42,214 ST,I5t 52,B97 120,588 127,554 153,981
RA-CRUPO BY
CHRYSLER
osTE 10,127 8,570 4,88 5, o4 9,02 , 158
o} { O] (] ] % oM BB nwd sl sl
ey 9 g 3 ] [] g 0 ]
EITATION 207 ,002 3, z 4,6 L,7§ 227 § 2
OPEL 1’3 8 1] 5, ?3 v 26 R S g g @
'5" ol 7,948 12,319 8,79t 7.3 i’ 1% q 0
ENCORE B B B B ] 3137? i3] 2 L H H °
A%
VGIENLIN 2,308 1,597 % il 9 o 9 L] e L] o
o1 B 22,583 30,488 17,260 1,954 2,429 13,633 o6 28,29 32,958 22,340 25,25
Wh-GRUPD B2
“;{i'fzk 30,576 28,02) 12,671 14,50 LA 18,921 7,885 1,406 ]
SPIRIT /575 28,023 12,670 " 3 ' 33 . 3 ) M) 3:323 22,647 za,sng
FoRn
FAIRWONT 27,825 16,107 10,120 ] a
T0PAL 9 vt |S,B€g 2),00? 13,477 W,Sks W.‘lg J),"E :n,eag 25,281

M.C.
CAVALIER ] 0 g 0 9 11,357 15,54]
S gl e sl ol e e el e sd P

RIFSAN

i LRERCSERT Y IR TS S T T 1
i

[ A T H 8 3 § H H 8
VOLXSUAGEK

JETTA L] ¢ o o L o 5,39 12,393 18,757 21,390 23,736
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TABLA A-1.2

CIFRAS HISTORICAS
VENTA DE AUTOMIVILES PARA PASAJEROS

0 7 ” kel % 75 75 ” m bl 80
GRUPO B 60,805 5B,BA5 63,840 65,952 89,191 91,507 60,23t 85,846 106,177 115,880 119,094 N
SUB-GRUPO B3 |
CHRYSLER

LEBU %§ z,xx% 329 23 AL LS 206 L6 e2mg 11,124 8,98
X K XS SRR 2 2,991 Lug z,saz z,nxg
ackn sl 20 s Mg 2,2 1588 2,080 (]

(20
4,737 5,287 4400 4457 5,99 4,759 3,090 2,44 3,358 7,365 9,84
e = ] [ [4 [} ° 0 [ ] (4 (]

[REN

jtiss § ] H ] 3 ] H ] 3 g
Y 9 1 o [

&ikrion xn § 0 L] [ [ ° L 0 °

ViR waso 0 ° o ] o [ 0 0 0 0 0 :
KSWAGEN B

Wi 9 § 9 g ] 3 § § g g [ :
GOLF Gn [ 0 0 H ] 0 o H
TOTAL B3 14,362 9,757 9,130 8,426 12,350 9,931 7,83 10,125 14,853 20,856 20,845
GRUPO € 12,722 15,957 1,640 16,289 17,526 15,008 13,599 11,857 13,161 2,47 19,79

SUB-GRUPO €1 ‘
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[ 0 [ [ [ [ [ 9 [ & 4,508
NEW YORKER 0 L] [ ° s 0 ] [ o ] (]

FoRp ;
G.RAROULS 55 10,473 10,313 N9 13,216 768 9,281 LS. 8,269 11,688 10,73 ‘
TAURUS 0 o 0 0 [] [ 0 [ .

G.M.C
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CENTURY ] [ ] (] [ [ ] 0 ] H 3
OLos-38 e ° o ] 0 0 ° 0 °
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HAXINA ° e ° [4 o 0 0 0 ° [ 0
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PASSAT [} 0 ] [ [ [ [ ° [ ) ] i
T0TAL €1 12,030 13,452 13,493 16,230 17,526 15,038 13,599 11,887 13,181 17,47 19,779 i

SUB-GRUPO €2 ;
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IRPERTAL [ [ ° [ [ [ ° 0 ° [ 0

080
LINCOLN ] o ] ] 0 [ [ [ ° ° ]

ST 0 q [ 9 g [ [
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300 2x ° ° [ ° 0 ° [ 0 [ ] [
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'%n o 0 A |
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TORAL €3 686 1,705 1,147 " 0 [ 0 0 [] [ ¢

TOTAL AUTOS 132,082 148,526 163,678 178,191 234,223 231,108 199,137 194,471 226,507 266,906 284,041
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TABLA A-1.2 Cont...

CIFRAS HISTORICAS

VENTA DE PARA PASAJEROS
8 82 [ (3 8 2% a7 28 B9 %0 9
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TABLA A-1.3

CIFRAS NISTORICAS
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TABLA A-1.3.Conti..
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CIFRAS HISTORICAS
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st NTONVILES

1

2 VENTAS TOTALES
3 [t3]

3

5 GRWPO A

& x)

T

2 sm-CReo A
? m

10

11 SUB-GRUPO A2
12 [¢5]

13

1% Guwo 8

15 [£3

16

17 KR-GRUPO BY
1 x)

1"

20 SUB-GRUPO B2
Eal X}

2

B SUS-CRuPO 83
F 133

<]

26 GRUPO G

a [£3)

28

29 sUe-Ghpo CY
(333

n SUB-GRUPO €2

33 x)

35 SUB-GRUPD €3
3% (23]

b4

38

w

40 #eave CAMIONES *

41

42 VENTAS TOTALES

A3 x)

A5 COMERCIALES
[t

48 LicERDS

9 x)

50

§1  PESADOS

s2 {x)

53

54 CHASIS CORAZA

55 (£

57 TRACTOCAMIONES

58 [$3)

60 AUTOBUSES INTEGR. 0.9
81 x)

[>)
& TOTAL VEHICULOS
&5 )

CIFRAS KISTORICAS

VEHTAS INTERNAS

TABLA A-1.4

1970 WM 9T WrS 9re WIS 1976 Y977 TR 1979 1980
areee (Kiles de Unidedes)
132,88 WASS 16368 178,19 2422 LA 1994 19647 25,59 26491 285.04
W77 1020 887 3L L3 -IREE 2.3 831 LT 747
30.35  TAL8 85,20 95.99 127,51 12636 105,30 96,94 10725 1378 W47.17
W 2549 1038 12,67 3283 231 -15.k6 -7 10,6k 274 10.0)
AT S0.61 6066 BRSPSk B850 6861 51,22 4251 49.80 50,21
W95 39 IN2T ALeL 936 2068 -25.3 1D 1669 1.22
1202 487 2RTe  BT6 3207 3806 35,69 5.2 GALTL 818 96,9
W 2369 6647  16.08 1.58 1869 <359 20,59 4181 3002 15.18
60,81 53,53 6304  65.95 B9.09 9L51 8023 B5.65 106.18 11588 119,10
W <316 Bl 331 3526 2.0 -t232 675 BST %K T
912 1208 1373 1545 2391 B8 3R7% 232 20,68 15.82 175
W 3243 1570 279 533 20,40 1573 -16056 132 -42.84  1B.49
3N 3705 40.98  £2.05 52,92 5279 3066 48,20 345 1.0 9.5
078 10,60 258 25.90  -0.25  -20.87 2153 32,08 2446 0.38
1.3 978 943 843 W36 9.3 783 10,12 1485 20.88 2084
B 39T 843 T 47D 19068 <2112 20026 4670 4042 -0.05
2.2 15,16 W6 16,25 783 1506 1360 1189 W6 1.5 19.78
W19k -S4 1099 7.8 W20 957 -12.59 10,72 3105 1468
1200 1345 1349 143 W53 15.06 1360 .89 1306 1025 19.78
W LTS 030 2028 7% 14,20 -9.57 1259 1072 3105 14.68
0.0 000 0.0 0.00 0.00 000 000 000 0.00 0.0 0,00
w
0.8 L7V 115 0.2 0.00 L0 000  0.00  0.00 000 0.0
WOILTS 030 20028 799 1620 -9.57  -12.50 1072 3105 14.68
.
S2.76 36,76 6727 8088 94,08 110,38 100.8f 92,25 133.72 152.00 170.33
432 7.6 1856 20,23 1632 IM32 BT B9 4AS5 13,67 12,06
.10 26,26 3329 4363 50,60  SAL  SS.37 5610  BO.&2  90.8 101,80
W 897 2676 . 3108 1596 16,28 -5.88 1.3 43.3% 12,99 12,04
M.68  TNT3 1B 1531 1864 20,60 21,36 1898 2842 3249 28.1%
W7 B0 39 LT3 W7 M53 -1L18 4978 13t 134
W43 1390 1588 1772 19.99 2059 19.83 1300 19.98 2337 34.27
W -3Es T8 11,62 1280 2505 -19.38 -34S 532 1699 461
256 2.8 3y A2 A% 631 2 A48 491 52 6.8
W0 15,06 2883 9520 2083 3278 -1iS1 1742 7.50 16,67
110 140 140 LT 270 275 202 107 2.0 &3 6.47
.01 27.85 0,00 2329 S7.30 1.8 -26.85 -9 79.81 108,09  S2.51
0.95 107 125 135 166 141 135 162 195 Ly
149 16 1690 L2724 41538 191 19.36 20.93  -29.95
187,67 207.62 23342 262.05 II2.T  MS.90 30337 28025 36403 425.23 464,41
1237 10,83 1242 12,26 26,84 407 -12,30 465  25.85 1681 9.21
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CIFRAS RISTORICAS

VENTAS INTERNAS

TABLA A-1.8 Cont...

1981 1982 ivay 1984 1983 1984 1987 1988 1989 1990 1994
wavas AUTOMVILES ***4* (H|les de Unldades)

VENTAS TOTALES 846,76 192.05 217,65 262.39  160.67 154,15 210,07 27451 352.81 392N
x) -15.75  -33.0% 13.33 .27 -33.86 +4.06 36,27 30.48 28,45 11.20
GRUPO_ A 171,90 162,00 110.86  117.15  116.53  87.49  B.24 95,21 123,03 189.18  199.82
) 18,8 571 -3Le 5.69  -0.53 .M =372 10.65 3199 5876 5.62
SUB-GRUPO A1 52.56 48,29 3148 39.04 708 1782 17,53 19.35 32,54 8425 86.35
Xy 4,68 -8.13  -34.80 24,02 30,65 -34.20 +1.60 10.38 68,21 158.86 2,50
SU8-GRISO A2 119,35 H3.80 T3 TA.G1 BO.46  69.68 66,71 TI.E6 9049 10493 11348
) 235,09 485 -30.26  -1.58 14535 -2 -4.26 10,73 22.50 15.97 813
GRUPO B 145,37 108,28 69.43 88,92 101.80 62,21 $2.33  92.90 120,59 127.55 153.98

% 22.06 -25.51 -35.B3 28,06 1449 -38.89 -15.8¢ 77.52 2.0 5.78 20..
SUB-GRUPO @1 22.58 30,49 17,26 17.9% 8.3 13.63 6,67 26,33 32,98 22.34 25.28
) 20,47 35,00 4339 4.03  30.48 4181 -51,10 2,97 35,18 -32.22 13.18
U8 +CRUPD 82 9%.87 8,02 3383 39.91 S1.96 3179 32,01 54,13 5.5 84,79 92.03
[£3] 19,33 -30.41  -48.76 17,98 30.19  -38.82 o, 9.2 39,65 17.47 3.85
$UB+GRUPO B3 792w 18.3¢  31.05 26,41 16.79 13.66 12,44 12,04 16.42 36,66
[$3] 33.92 5784 55.88  69.25 1456 -36.42 18,86 <093 -3.22 36,39 128.30
c 23,090  18.39 n.7m 11sa 3.8 10.96 17,58 25.96 30,87 35.88 33
(33 16,73 -29.00 -28.16 -1.66 105.98 54,05 60,38 34.26 28.92 16.16 &m
SUB-GRUPO €1 25.09 1639 1.78 10,43 8,73 3.89 L2 1.0 15.90 12,57 14,64
[$3] 16,73 -29.00 -28.16 1149 -16.27 -55.47 849 162,20 4383 -20.93 16,41
SUB-GRUPO €2 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 2.2 3.30
x) 1.4
S -GRUPO C3 0.00 0,00 0.00 1.16 15.13 7.08 1337 2% 14,98 21,07 20.38
[£3] 16.73  -29.00 -28.16 1149 18,27 55,47 8.4 162.20  43.83  -20.93 16.41

avnes CANIOKES *o00%

VENTAS TOTALES 220.89 176,86 B0.04 110.19  144.04 95,65 92,07 120.10 167.43 19205 235.77
x) 29.68  -20.86 -54,23 37,62 30.71  -33.80 3.7 & 29.67 w.r 2.7
CORERCIALES 139,23 120.10 57.51 78.35 101,40 773 72,15 100,57 122,65 131.08 147.22
[£4] BT -3 -5 36.24 W .27 -0.80  39.40 2195 6.88 7.3
LicERos 35,19 30,74 13.10 1781 25,60  18.04  15.70 .47 37,52 4761 7.2
(3 25.19 12,66 ST 3442 45.41 -29.53  -12.98  55.9% 55.24 269 9.7
PESADOS 41,32 2034 7.03 10.53 14,45 3.9 3.38 3.55 6.25 .79 14,23
x) 20.58  -50,76 -65.44 4971 372 -72.83 -15.15 .66 76,25  56.67 &5.27
CHASIS CORAZA 5,14 .62 2.39 .n 2.59 .2 0.86 1.00 1.99 3,32
[$3] 18,1 ~28,45 34,96 5491 30.18 4486 +5.68 22.27  100.35 68,55
TRACTOCANICNES 8,00  3.81 0.45 133 3.4 1.3 150 2,14 327 414 8.26
x) 10.95 54,87  -87.51 205.10 1461.63 63, 15.87  42.49  52.54 2655 .56
AUTOBUSES INTEGR. 1.76 1.43 0.28 1.07 1.82 1,22 0,22 0,61 0.68 1.5 2.36
x) 8.30  -18.84 -80.77 28T.4 7 A3 -82,21 188 12,01 121.88 $5.92
TOTAL VEWICULOS S73.01 466,66 272.82 330.29 391.65 25883  247.96 341.92 445.86 550.40 438.50
[£3] 22,95 -18.27  -41.56 21,07 16,58 -339 -4.21 37,90  30.40 23,45 16.01
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CLERAS WISTORICAS

PROGUCCION ¥ BALANZA DE PAGOS

TABLA A-1.5

97 W W R R 1975 976 (2 1978 1979 1550
FRODUCCTON ***% [Mllea de Unidades)

i

2 PROOUCCION TOTAL w e w [ UM 35662 324,98 2B0.B1 386,33 44643 49000
3 > uw W w w un N -8.87  -13.59 N 15.70 W0.28
4

5 AUTOMOVILES 135,22 153,41 IE3.01 20035 246.57  237.12 212,85 tAT.6h 24252 W05 M3.06
& [¢5) et 15,18 4.3 W w0 4.4 <10.38 AR/ 29.25 15.48 8.2
T

8 CAMTOMES w w w uk UN 15,07 108,84 SD.E2 3794 TSR0 17B.6
0 (5] w UN u N u uw -5 ~16.54 51.88 14,62 12.87
10

1 TRACTOCANIONES w w w g uw an 2.09 .00 2.12 %37 6.82
it % w w N w m uw -4 -51.94 16,75 106,19 58,18
W AUTORUSES INT, w o w w w 1 1.50 135 1.5% 1.91 187
5 %) w g w w i [ X R 108 2.9 27
1%

17

18 »4%¢ EXPORTACIONES **** (Wilex de Unidades)

o

W veRltnes N w w L ux .54 %97 12 25.83 %78 18,25
g; *) w un w w w 42,00 18147 119,94 4.1 26,30
2 MrRES uw w w w W Stz 82.83 VM TR Be.8T 4L
2 [e33 N u w w uw [ 59.44 439 805 -8Bk 47\5)
25

26
g 4% BALANZA CONERCIAL AUTOMOTRIZ ¥*% (HILLONES DE DOLARES}
2%
30 BALAKZA TOIAL uw w w Uk Un 632,08 530,10 <3Be.77 56138 -9B7.07 -1,4B7.28
§; [} w uw w w w WL 155D 7.6 A58 759 50.e7
53 EXPORTALIONES u w u " UK 129.03  197.66  263.86  34.83 18308 4leude
% w Uk o un W SYAe 349 3068 TLOY B9
36 VEWICULOS u uw w ol v B.69 84T .85 7.8 VT 28y
x [t H uw uR w u ] o LY e2.71 12852 2. 10.17
39 paRTES U ux u u W 120,33 19.RY 28390 7696 I86.1 285.80
2? [£3) u u w w [t k4896 30,49 184t -3.8S R
42 MOTORES jo u s w w 35.37 56,460 82.5% 84,32 3159 2.7
:} xy w w s w s G S9S 46.34 456 4023 -36.58
45 ATOPARTES r.o2 5.3 Wb B 625 0,35
:g (23] w .22 95.51 ©9 e 65.08
4B [HPCRTALIDNES w [ w uw U 7N T3 BABLGL  BD6.DT 1,370.05 1,903/
;: [£3) w s W oy uy W 388 1ts 39.e8 5133 3879
S} VERICULOS taovs UK w w u Gv o SERIS 53300 SO1.2Y BBT.GL 9IS.27 1,270.7%
:; 23] 1 ur ™ w w [ T S X LT 4T S 07 S
54 AUTOPARTES e w ) [ U 198,98 19876 14741 218,97 39e.BB 41092
:g 25} w w w w w W -1 -25.81 BS6 883 Se.7t
57
58
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CIFRAS HISTORICAS

PRODUCCION Y BALANZA DE PAGDS

TABLA A-1.5 Cont...

1981 1982 1988 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1”1
*%e4 PROGUCCION *4% (Miles de Unidades)
PRODUCCION TOTAL 597,12  472.66 285,48 360.90 4SB.68  341.05 395,26 516,17 g41.21 816.96  989.37
% 21.86 <2085 -3940 28,42 700 -25.64 15.89 30.08 2u.n 21,41 2,10
AUTDHOVILES 355.50 300.58 207.06 246,70 297.C6  206.47 7741 355,22 438.66  599.45  689.93
[£3] 17,30 -15.45 <309 18.14 .40 -29.82 53.07 28.0% 23.48 36,71 15.05
CAMICHES 231,96  167.43 T4 11329 15588 129.77 16.25 156,15 198.40 213.60 258,77
[£3] 29.98 -27.82 -53.76  46.35 W5 -16.75 =10.42 36,33 27.05 7.66 2,15
TRACTOCAMIONES a.22 3.5 0,58 1.78 4.09 1.59 1.39 2,20 3.50 4.1 8,40
(3] 20,50 59,78 -B2.48 207.0B 129.92  -61.03 -12.62 57.90 59.14 17.41 104,85
AUTOBUSES INT, 1.4% 1.32 0.36 1.12 1.65 1.22 0.21 4,60 0.68 1.50 2.28
-13.97 -89 7309 214.89 42 -25.92 8.9 188,52 12. 121.32 51.30
EXPORTACIONES (Miles de Unidades)

VERICULOS 16,43 15,82 22.46 34,07 5842 72.43  143.07 174,58 196,00 276,86  35B.67
[£3) -20.92 9.6L 4196 S1.72 74T 23.97  125.15 7.08 12.27 £1,25 29.55
MOTORES 855.67  446.05 745,98 1,100,00 1,300.00 1,400.00 1,400.00 1,400,080 1,400.00 1,477.00 1,318.00
x) 106730 -19.37 r0.96  43.61 18.18 7.4 0.00 .00 0.00 5.5 -10.77

“*% BALAN2A COMERCIAL AUTOMOTRIZ *** (MILLOMES DE DOLARES)
BALANZA TOTAL +2,283.36 -714.11 655,20 B4D.73 583,15 1,481.88 2,009.66 1,416.05 -288.B3 -449.74 975,98
[£%) -53.53 6873 W75 28.31 <3004 151.96  35.62  -29.56 11899 -67.26 -N7.0!
EXPORTACIONES 456,11 530.97 1,083.02 1,558.25 1,54B.77 2,268.46 3,295.16 3,513.35 3,839.97 4,806.75 5,522.1%
=) 10.05  16.41 10597 &3.BE 081 46.48 5.5 6.62 10.15 2.21 1.8
VEHILULOS 109,52 81,23 126,21 165.89 14081 545.84 1,3.56 1,403.22 1,674.48 2,691.01 3,529.77
x) S16.B7  25.83 5292 17.45  -34B 2B7.64  12.67 2.3 12,14 £0.71 3,7
PARTES 345.60  449.74  9SB.80 1,412,37 1,407.96 1,722.83 1,§70.80 2,020.13 2,195.49 2,115.76 1,992,37
Xy 2.27 29.76 113,99 47.31 0.5 22.36 14,38 2.51 8,68 -3.63 -5.8!
HOTORES 61.49 21616 802,76 982.68 1,000.25 1,152.72 1,290.88 1,366,52 1,335.89 1,478.36 1,218.¢3
® 87.95 2.8.29 181.45 63,03 5.76  10.92 N9 5.86 2.2 10, -17.58
AUTOPARTES 78.32  47.87 101.70 65,36 TL66  104.61 99.76 56.50  271.17 139,60  145.00
[£5] 656.61  -38.87 11246 35,75 1020 43.97 1326 <3995 397,50 -4B.52 3.87
IMPORTACIOKES. 2,739.47 1,245.08  427.81  717.52  @40.82  786.7B 1,205.50 2,557.30 &,138.85 5,256,50 ,498.12
[e2) 44.06 <5455 -65.64  67.72 158 18,10 £3.39 63,15 97.3% 27,00 23.62
VERICULOS CxD'S  1,925.61  799.37 233.17  362.45 46458 377.01  A75.43 1,204.81 3,139.82 4,236.40 4,996.49
x) 49,18 -58.49  -70.83  55.45 2818  -18.85 132,20 37,60 180.65 34,92 17.94
AUTOPARTES BI3.B6 445,71 194,84  355.07 49605  409.77  410.08  892.69 999,05 1,026.10 1,501.64
x) 33,22 -45.%  -54.33 82,43 9.0 -17.39 0.07 117,69 n. n 47.20
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(Hites Mill. Petos 1980)

1
2
3
4
5
&

T

CIFRAS HISTORICAS

PIG AUTOMOTRIZ, EMPLEO Y PRECIOS

TABLA A-1.6

v IKDICE PRECIOS AUTOS **

1972 193 1974 1976 1978 1979 1980
15.9 20.1 2.6 2.8 7.6 32.3 36.8
135.5 262 2.2 +10,6 33.8 171 1%.2
12.9 15.5 18.0 16.8 20.5 24,1 26.5
.7 20.5 15.9 5.8 20.1 17.3 10.1
27.3 %0.0 3.3 36,6 2.6 427
5.8 16.4 -3.8 14.2 16.5 1.8
41,5 52.9 55.7 57.2 65.3 73.5
6.0 12.5 -3.4 16,2 %2 12.8
0.2 0.2 0.2 0.4 0.7 0.8 1.0
4.2 2.4 15.2 8.9 16.7 20.2 20.6
0.2 0.2 0.2 0.5 0.7 0.8 1.0
-2 1.8 0.8 62.9 1.0 1.4 u.7
a2 0.2 0.2 0.6 0.9 1.0 1.3
6.9 6.4 16.3 65.0 217 1% 3.6
0.2 0.2 0.2 0.4 0.7 0.8 1.0
-1 3.8 14.9 sa.1 1.6 5.0 12.7
0.2 0.2 0.2 0.5 0.7 0.9 1.0
0.5 &9 13,5 70.5 2.3 3.5 16.1
0.2 0.2 0.2 0.5 0.7 0.8 1.0
2.5 5.0 15.4 .3 18.6 18.9 20.9
62 &5 68 103 150 1 2217
3.3 4.8 4.6 &7t 20.0 153 25.4
u u uk 136 187 232 271
u Uk u 9.5 28,0 2.1 16.8
w u w 290 352 478 543
w [ uN 82,4 19.3 35.8 1.0
un u u 263 388 359 484
i N Uk 374 .0 7.0 3.8
uR u UN &8N 10,50 10.43 10,28
U u U 5.3 19.8 -0.7 B
0.58 0.59 0.82 0.61 0.75 0,76
7.3 0.5 5.0 -7 7.2 0.5
(%) 0.33 0.3 0,30 0.36 0,37
3.5 8.5 3.0 2.5 3.4 2.7




TABLA A-1.6 Cont...

CIFRAS HISTORICAS

PIB AUTOHOTRIZ, EMPLEQ Y PRECIOS
1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 w1

PRODUCTO INTERWD BRUTO
(Hiles MILL, Pesos 19803

1 RAKA 56 4.6 W2 205 268 3.9 256 317 42 L SLT ek T
2 m 21 33 <402 M0 304 27,20 2.6 328 T 228 - 2709 166
3

L 57 .0 2.7 223 24 CIRTOCW6 TT2657..32.0 03620 RS a2
5 (M 1B5 -7 -2 2.8 193 23 45.°:720.7 < 13,2 200 107
& : :

7. ENPLED (Miles Personas) P .

[}

9 RAMA 56 519 48,3 LIRS SN @502 SR ST
0w B -0 9.1 169 -85 6.6 . 130 5.8 6.9
1

12 RAMA 57 8.7 704 0.4 86 79 8.3 871 L& 963
3 1.2 B 1700 87 A7 G123 X [X} 5.1 5

15 ** INDICE PRECIOS AUTDS **

17 GENERAL 1.4 2.4 .0 8.9 50 325 128 1.3 135.9 148.0 184.8
18 X 35.8 el 0.9 .5 3.8 146,86 200.4 10.3 9.3 LR 1m.3
19

20 M 1.2 2.2 8.9 B.7 0 . 96,4 104.5 8.3 16,8 121.3
21 o 2.4 8. 9.9 550 132.0 1959 8.4 -19.3 9.6 2.3
22

23 A2 1.7 3.1 8.2 0.7 1.6 45.0 1%9,2  167.3 170.3 192.3 2.7
% %) T3 B5.4 103.2 7.5 6.5 155.2 314 12.1 1.8 13.0 0.6
5

2 8 14 2.5 5.3 9.6 1%.2 390 107.9  1M2.e 129.2 1529 12,0
27 [c3) 2.2 76,9 V.8 805 478 e 177.0 4.6 %.5 0.3 6.0
28

29 82 1.5 2.7 5.2 10.1 %2 39.3 07,8 121,233 187.9 1865
30 x) 476 808 %3 95,0 40,3 77,2 1760 125 0.6 .o 5.8
3

32 3 13 2.5 5.7 9.6 1.3 38,6 1000 1077 3329 159.6 1783
33 ) 36.5 €35 1302 458 72T 1369 1827 6.6 3. 0. 1.8
34

35 ** PRECIOS CAMIONES **

36

37 COMERCIAL 209 S77 1,36 2,455 3,550 9,750 25,393 20,382 32,717 3,700 40,107
38 [£3) 37.8 93.0 132.9 8.7 bh.6 174.6 160.4 . e 6.1 15.6
30

40 LIGEROS 365 748 4,573 2,718 4,05 11,269 33,00 30,988 34,592 39,000 41,¥3G
4; ) %7 1069 HO.3 7.7 W3 73 b 6.3 e 2.7 6.1
4

43 PESADOS 751 1,408 3,353 5,068 11,87 25,561 80,676 103,i%6 112,806 125,803 141,756
:; x) 378 988 12,8 S 183 1153 2154 2.8 a7 12.0 2.0
46 CHASIS CORAZA 4?1185 S,67% 8,425 23,350 68,892 78,460 B: 04 92,451 98,922
2: 3% 1.7 7.0 87.5 W5 7.2 1950 13,9 7. 10,0 7.0

49 PROOUCTIVIDAD DE LA INDUSTRIA

50 VERICULOS /

51 EHPLED RAMA 56 11.08 9.49 1158 12,78 1539 7.4
x) 7.7 2.1 10.2

9. 8.15
1,7 .18 15.9 <187 16.¢

52 20.4 13,3
53

54 PIB S6/EMPLED 56 0,83  0.71 0,57 0.9 0,7 0.61 0.76  0.95 1.03 125 1.36
55 x) 7.0 -5 194 201 1S -2 25.1 2.6 8.7 20.9 LAY

6
§7 PID S7/ENPLEO 57 0,37 0,3 0,38 0,39 0.38 0.33 0.36 0.0 0.62 0,48 0,50
58 (¢3) 2.1 -0 4.6 3.4 4.3 RIS B.7 .7 4.3 ! 5.3
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ANEXO 2

PRUEBAS ESTADISTICAS

Este anexo tiene el objetivo de dar al lector una idea
general de los distintos significados de los conceptos y
estadisticos utilizados en 1la elaboracién del modelo
econométrico. Sin embargo se recomienda acudir a otros
textos de estadistica basica para entender mejor 1los

conceptos.

1.LA CORRELACION: mide la fuerza de una relacién entre
variables, produciendo nUmeros gue resumen el grado de

relacién entre dos o mas variables.

2. LA REGRESBION: la regresién da lugar a una ecuacién que
describe dicha relacién en términos matemdticos. En 1la
regresién, los valores de "Y" son estimados a partir (en

funcién) de los valores de "X,

3. LA PRUEBA R{2) O COEFICIENTE DE DETERMINACION (P
cuadrada): Esta nos indica gue tanta correlacién existe
entre la variables explicada y la(s) explicativa(s), y que
tanto de la varianza de la variable dependiente es explicada
por la(s) varianza(s) de la(s) independiente(s). Por ejemplo
en la ecuacién 1.1 del capitulo 4, el 76% de la varianza de
las ventas de autos tipo A, se explica por 1la varianza

conjunta del IPD y del Precio Real.
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Creo necesario recordar al lector gue la R(2) no es un
indicador de causalidad y que por lo tanto se deba de
realizar un an&lisis profundo de causalidad externo al

célcule estadistico.

4.PRUEBA T DE '""STUDENT'": En una regresién, el coeficiente de
cada variable independiente de 1la ecuacidn presenta un
nimero debajo de él. (Ver la la ecuacidén 1.1 del Capitulo
IV). Este estadistico nos indica que tan significativamente
diferente es el coeficiente de 0 (cero), y por lo tanto, que
tan confiable es dicho coeficiente. De acuerdo a las tablas
de distribucibénes "t" (muy semejante a la distribucién
normal), cuando este valor estd por arriba de 2, se puede
inferir que el coeficiente es significativamente distinto de
0. La prueba t del coeficiente del ingreso, de la ecuacién
1.1, nos mnuestra un 2.18 y 1la del precio 5.02, ambas

suficientemente altas como para confiar en los coeficientes.

5. ERROR ESTANDAR (ES8): Es otro estadistico que nos indica
"la bondad de ajuste" de la ecuacién, despues de la R(2) y
de la prueba F, que son los estadisticos principales que nos
indican la habilidad de la ecuacién para reconstruir 1la
historia. El1 ES juega el papel de determinar una banda
alrededor del pronéstico que nos permite establecer un rango
de fluctuacién de la proyecciédn (error). En el caso de 1la
ecuacién 1.1, el ES de los logaritmos de las ventas de los

autos tipo "A-1", es de .27, comparados con la media de los
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dichos logaritmos que asciende a 10.54. En otras palabras,

el ES en términos relativos es de 2.6% (0.27 / 10.54).

6. LA PROUEBA F : Otra de las maneras de medir el ajuste de
la ecuacién y, en términos simples, lo hace examinando 1la
varianza explicada de la ecuacién como una razén de la parte
no explicada (var.explic./var no explic.). Si la capacidad
explicativa de una ecuacién mejora, el efecto serd que el
denominador disminuird, y el numerador aumentara, causando
un aumento en el valor total de F. Este estadistico nos
sefiala gque tan significativamente diferente de cero es la
ecuacién en si, midiendo su confiabilidad general. La regla
general nos dice que arriba de 5, la ecuacidn serviré para

pronésticos.

7. DURBIN WATEON (DW): Uno de los principales objetivos del
desarrollo de los modelos econométricos es la generacién de
ecuaciones con un minimo de error histérico. Ademds, dicha
ecuacién deberd de tener una R(2) alta, wuna Prueba-F
significativa y un Error Estandar bajo.

Sin embargo, mientras gque esperamos que el error
histérico sea minimo, también es necesario tomar en cuenta
el patrdén y la tendencia del error a través del tiempo. Para
gque una ecuacién se considere estadisticamente valida, el
error (resiéﬁal o varianza no explicada) debe de tener una
distribucidén aleatoria, es decir, la suma de los errores

debe de tender a 0 (cero). De no ser asi, estaremos en
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presencia de la correlacién serial o autocorrelacién,
fenémeno que afecta al termino de error y que puede llegar a
invalidar la ecuacién, atn en presencia de una R(2) alta y
pruebas significativas de F y t. Una de 1las maneras de
probar la existencia de autocorrelacién, es graficar el
error a través del tiempo y observar si presenta patrones
especificos. Sin embargo, la prueba mas frecuente es el
estadistico Durbin-Watson (DW), cuyo valeor fluctGa entre 0 y
4, Cuando el valor de DW estd entre 1.5 y 2.5, se considera
que la ecuacién no presenta problema de autocorrelacién. En
otras palabras, entre més cerca de 2 sea el valor de DW, la
probabilidad de autocorrelacién serd minima.

La posible causa de la autocorrelacién, es la falta de
una variable explicativa importante que no ha sido
incorporada a la ecuacién y, por lo tanto, una solucién es
encontrar dicha variable. Otra solucién es la de obtener
ecuaciones logaritmicas o de diferencias, en lugar de

niveles, para de esta manera buscar reducir el error.
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GLOSARIO DE TERMINOS

AMDA: Asociacién Mexicana de Distribuidores de Automéviles.

AMIA: Asociacién Mexicana de la Industria Automotriz

CORRELACION: Mide el grado de relacién 1lineal entre dos
variables, utilizando como indicadores a varios estadisticos
tales como la R 2, la R 2 ajustada, las pruebas "T" de los

coeficientes, la Durbin-Wattson, etc.

ECONOMETRIA: Té&cnica que utiliza a la estadistica vy
matemdtica para cuantificar la teoria macro Yy

microeconémica.

I.5.A.N. Impuesto Sobre Automéviles Nuevos

LINEA DE VEHICULOS: Aquel conjunto de unidades que tenga la

misma carroceria béasica, con igual o distinto tren motriz.

MODELO (Automdvil): Todas aquellas versiones de dos o cuatro
puertas, sedanes, vagonetas, “hatch back" o convertibles que

se deriven de una linea.

MODELO ESTRUCTURAL: Son aquellos modelos estadisticos que
tienen variables dependientes e independientes en cada uno

de los lados de las ecuaciones, es decir, son modelos que
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buscan encontrar ‘las causas-efectos dentro de una economia,

sector o empresa.

MULTICOLINEARIDAD: Fenémeno estadistico presentado en las
regresiones mGltiples, cuando existe una alta correlacién
entre dos o mas de las variables explicativas, violando los

supuestos basicos del modelo de regresién miltiple.

PESO BRUTO VEHICULAR (PBV): Es el peso del vehiculo
(camidn), mas el peso de su carga m&xima de acuerdo con las
especificaciones del fabricante y la de su tangue de

combustible lleno.

PRECIO RELATIVO: Precio de los automéviles en relacién a los
precios de la economia en general. Es un Indice que nos mide
que tanto han crecido los precios de los bienes (autos) con
respecto a otres bienes. En los estudios economicos son muy
utilizados para observar los rezagos o excesos en los

niveles de precios de los distintos bienes y servios.

PRESUPUESTO DE DIVISAS: Monto anual de las mismas que podrén
ejercer las empresas de la industria terminal para 1la
jmportacién de material de ensamble y de repuesto, de
vehiculos nuevos y de herramental para su ensamble, asi como
para los pagos del contenido importado de los componentes

nacionales, de regalias al extranjero por uso de patentes y
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marcas, conocimientos técnicos y administrativos, ingenierfa

bdsica y de detalle y cualquier otro gasto en divisas.

REGLAS DE ORIGEN: La regla de origen establece un minimo de
contenido regional que sirve para determinar la
"nmacionalldad" de los productos, y asi determinar criterios

para otorgar los beneficios arancelarios.

VARIABLE ENDOGENA: Variables que son generadas por el mismo
modelo. Estas a su vez pueden explicar a otras variables.
Ejemplo, los precios de los automéviles son explicados por
los cosotos laborales unitarios, el tipo de cambio real y
las tasas de interés, al mismo tiempo que los precios de los

autos explican las ventas de los mismos.

VARIABLE EXOGENA: Variable que viene dada desde fuera, osea,
es una variable gue no estid explicada y alimenta al modelo.
Ejemplo: el nivel general de precios (inflacién) es una

variable exdgena en nuestro modelo.
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