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INTRODUCCION 

El presente trabajo tiene como objetivo, analizar las 

principales variables económicas que influyeron en el 

comportamiento del mercado de la industria automotriz en 

México, en especial la industria automotriz terminal, 

durante la década de los ochenta. Asimismo, comprobar la 

hipótesis de que al ver restringida su demanda la industria 

automotriz terminal, debido a la reducción del poder 

adquisitivo de los mexicanos, decide explotar otros nichos 

de mercado, los cuales le permitan mantener su predominio en 

el mercado automotriz. 

Es así como esta industria aumenta su producción de 

exportación, lo que repercute de alguna manera en los 

niveles de producción nacional, considerando las ventajas 

económicas y sociales que se presentan en este país. Ya que 

el capital social de todas las empresas de la industria 

terminal es netamente extranjero. 

Por otro lado, para los fines de este trabajo se 

utilizará como materia prima un sólo artículo de esta 

industria terminal: el Volkswagen Sedán. Se manejará este 

bien ya que metodológicamente se encuentra en la categoría 

de automóviles populares, lo que significa que la mayoría de 

la población que "tiene recursos" lo puede adquirir debido a 

iv 



su bajo precio en relación a los demás automóviles, además 

de otras ventajas económicas. 

Así pues, este trabajo se divide en tres capítulos, la 

conclusión del trabajo y un anexo estadístico. Los dos 

primeros capítulos, Marco Teórico y Marco de Referencia, dan 

lugar a un tercero titulado Modelo Econométrico, es decir, 

en base a la teoría y los hechos se puede construir un 

modelo econométrico. 

En el primer capítulo, Marco Teórico, se presenta un 

análisis de la teoría utilizada para construir el modelo. El 

análisis se ubica en la teoría del consumid~r bajo la 

orientación neoclásica, manteniendo el supuesto que este 

enfoque permite explicar con cierta claridad el 

comportamiento de la oferta y demanda de un producto. 

La teoría neoclásica apunta la construcción de 

modelos que describen el comportamiento de unidades 

individuales y sus interacciones, que crean el sistema 

económico de una región, de un país o del mundo entero.1 

Estas unidades económicas son consideradas esencialmente de 

dos tipos: empresas y consumidores, además de organismos 

oficiales. 

1/Kouteoyiannia, A. Microeconomia Moderna. Ed, Amorrortu editores. 
Argentina, 1979. Segunda edición. p. 21. 
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En el segundo capítulo, Ma~co de Referencia, la 

metodología implementada fue el método deductivo, es decir, 

el análisis parte de lo general a lo particular. Es así 

como se aborda en primera instancia la industria automotrl7. 

en general durante el periodo mencionado, en el cual tuvo 

diversos problemas de tipo estructural, como se verá más 

adelante. Esta industria se divide en dos subramas, la de 

autopart.es y la tt•rminal, haciendo solo énfasis en esta 

última. 

La industria terminal ha tenido un gran empuje dentro 

de la industria manufacturera, razón por la cual se anal_izó 

esta sola rama, sin menospreciar a la otra subrama de la 

industria automotriz que también tiene su importancia 

relativa. 

subrama, 

Asimismo, se analizó una sola empresa de esta 

la Volkswagen, ya que tiene una destacada 

participación en el mercado de automóviles populares en 

México, así como una trayectoria histórica en la producción 

del modelo Volkswagen Sedán. Hay que resaltd~, que t~mbién 

esta empresa tiene competidores muy fuertes como los 

franceses y japoneses; sin embargo, estos últimos han 

acrecentado su participación en la categoría popular, 

desplazando a loo franceses y buscando apoderarse del 

mercado de automóviles populares con los alemanes. 

Asimismo, en este capítulo se comprobará la hipótesis 

mencionada en líneas anteriores. 



El tercer capitulo tiene como fin construir el modelo 

econométrico de oferta y demanda del Volkswagen Sedán. Para 

construir el modelo ecoriométrico se consideró el enfoque 

teórico (capitulo I) que sustentará dicho modelo. 

Posteriormente, se dotó este modelo de información 

cuantitativa de acuerdo a los antecedentes que se 

presentaron en el capitulo II. Así pues, se estimó el 

modelo empleando las técnicas econométricas y por último se 

interpretaron los resultados obtenidos, en particular las 

variables que influyeron de manera decisiva en este modelo 

durante el periodo de. estudio. Se enfatizó en uno de los 

propósitos de la econometría: el análisis estructural. Cabe 

resaltar que la metodología utilizada para la elaboración de 

este capítulo fue la que propone Intriligator en su libro 

Econometric Modela, Techniques, & Applications en el 

Apéndice A. 

Por último, se presenta una conclusión de los 

resultados arrojados por el modelo en relación a la 

hipótesis del trabajo, donde la demanda de automóviles 

Volkswagen Sedán es inelástica al precio de este bien y 

elástica al ingreso del consumidor. Asimismo, dentro de esta 

conclusión se verán los problemas estructurales que 

influyeron en el mercado automotriz mexicano. 

v.ii. 



CAPITULO 1 

MARCO TEORICO 
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CAPITULO I 

MARCO TEORICO 

1.1.Intro<fucción. 

El análisis microeconómico, al desarrollar el estudio de las 

unidades económicas, es decir, empresa, consumidores y 

organismos oficiales y sus interacclones, utiliza dos 

técnicas analíticas. La primera, consiste en el aná1isis de 

optimización que exige la especificación de las acciones que 

la unidad económica puede realizar, las restricciones sobre 

esas acciones, y una función objetivo que evalúe dichas 

acciones.1 

Al construir un modelo de comportamiento de las unidades 

económicas, es necesario detallar los objetivos de éstas y 

las restricciones a las que estarán sujetas. En el caso de 

un modelo de comportamiento para las empresas / su objetiva 

será la maximización de beneficios¡ mientras que sus 

restricciones son de carácter tecnológico y de mercado. Por 

su parte, los consumidores tendrán un objetivo da 

maximización de utilidades¡ y por lo que compete a sus 

restricciones éstas serán presupuestales.2 La segunda 

técnica analítica, en la que se hará énfasis a lo largo de 

este trabajo, es la del análisis de equilibrio; sin dejar de 

dar importancia al análisis optimizador para comprender la 

l/Varian, H. Anlílieie Hicroecon6mico. Ed. Antoni Boech, editora. 
Barcelona, 1986. Segunda edici6n ampliada. p. 2. 
2/Ibid., p.l. 



-.anAllsis--optJ.miz-ador para comprender la teoría ordinalista3, 

con la cual se entenderá la teoría del consumidor. Este 

análisis a nivel concreto puede considerarse como el análisis 

de lo que ocurre a un sistema económico cuando el 

comportamiento -tipicamente el comportamiento maximizador- de 

todas sus unidades es campa t.ible. La forma más usual de 

modelar la situación anterior es mediante un sistema de 

ecuaciones simultáneas4; es decir, la descripción de un 11 K'.DELO 

DB D2H1J1DA Y OFE:RTA.
11 de un sólo producto, teniendo en cuenta que 

algunas variables han sido prefijadas exógenarnente. Por lo 

tanto, se considera el comportamiento del mercado de un bien, 

determinando endógenamente los precios y cantidades del bien 

dentro de un marco de equilibrio parcial. Dado que existe 

dicho equilibrio parcial, es imprescindible plantearse cómo 

reaccionará este equilibrio ante cambios en el entorno 

económico. Por ejemplo, se puede considerar el caso de una 

alteración en el ingreso personal disponible (Yt) para el año 

1982: Dada la , ecuación de equilibrio qd=qº (cantidad 

demandada es igual a la cantidad ofrecida), y determinando la 

forma reducida del modelo econométr ico, se estima tanto el 

precio(Ptl• como la cantidad del bien (qt) en equilibrio. De 

esta forma tanto el precio como la cantidad de equilibrio 

estarán en función del ingreso personal disponible: Pt=f(Yt), 

Por lo tanto, lo que se intenta explicar es el 

3/Enfoque básico frente al problema de la comparación de las utilidades, 
cuyas teorias principales eon el método de las curvas de indiferencia y 
la hipótesis de la preferencia revelada. Koutsoyiannie, A., Hicroeconcmía 
Moderna. Ed. Amorrortu editores. Argentina, 1979. Segunda edición. p.32. 
4/Varian, H., op, cit., p.4. 



comportamiento de los precios (Pt) al modificarse el ingreso 

de los consumidores, durante el año de 1982. Este 

comportamiento del modelo será examinado por medio del 

estudio de la estática comparativa. 

Es así corno se hará énfasis, como ya se mencionó, en la 

segunda técnica analítica para el análisis microeconómico de 

las unidades económicas. Además de observar el 

comportamiento de las principales variables en estudio de la 

forma estructural; es decir, los cambios relativos que 

existen entre la variable dependiente (y) y la variable 

explicativa (x), lo que comúnmente conocen los economistas 

como elasticidades. Para la estimación de estas 

elasticidades, se emplearán como herramienta las técnicas 

econométricas. Pero por ahora para analizar las unidades 

económicas -principalmente la de los consumidores-, es 

necesario retomar la teoría del comportamiento del 

consumidor. 

1.2. La teoría del consumidor. 

"La teoría tradicional de la demanda parte del examen del 

comportamiento del consumidor, ya que se supone que la 

demanda de mercado es la suma de las demandas de los 

consumidores individuales. 11 5 

5/Koutaoyiannia, A., op. cit., p. 31. 
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En la teoría del comportamiento del consumidor, para 

poder llegar a la función de demanda hay que partir de un 

modelo de comportamiento maximizador de las preferencias en 

el que se incluye una descripción de las restricciones 

económicas. A continuación se considerará en primer lugar el 

concepto básico de preferencia, y se enumerarán algunos 

supuestos normales de r'?gul ar id ad referentes a las 

preferencias, y a las curvas de indiferencia. Una vez 

realizado esto, se examinará el problema de max:imización de 

la utilidad, sujeta a la restricción presupuesta! y se 

analizarán las propiedades de las funciones de demanda. 

1. 2. 1. Preferencias, curvas de indiferencia y utilidad del 

consumidor. 

Hay que partir del supuesto de que el consumidor tiene cierta 

preferencia por consumir un producto particular; es decir, el 

consumidor individual, al enfrentarse a escoger entre cierto 

número de artículos, puede decidir sobre cuál opción preferir 

o declararse indiferente, además de que 

conocimiento de la disponibilidad de 

éste tiene pleno 

bienes, de sus 

cualidades tecnológicas y de sus precios exactos. Así, (x~y) 

el consumidor piensa que la combinación ( x) es al menos tan 

preferible como la combinación (y).6 

Para definir el equilibrio u óptimo del consumidor (o 

sea, su elección del conjunto de bienes que maximizan su 

6/Varian, H., op. cit., pp. 131-132. 
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utilidad) se debe introducir el concepto de curvas de 

indiferencia y el de su pendiente (la tasa marginal de 

sustitución), así como el concepto de línea de presupuesto. 

Estos son los instrumentos básicos del método de las curvas 

de indiferencia. 

De esta forma el lugar geométrico de puntos que 

representan combinaciones de dos bienes (o canastas de 

bienes) entre las cuales el consumidor es indiferente o, el 

nivel constante de satisfacción de éste, es considerado como 

una curva de indiferencla7, es decir, son las diversas 

combinaciones de dos bienes entre los cuales el individuo se 

siente indiferente. 

Existen dos enfoques básicos frente al problema de la 

comparación de las utilidades: el enfoque cardinalista y el 

enfoque ordinalista. En general, el enfoque cardina1ista 

postula que 1'1 utilidad puede ser medida, (por ejemplo: en 

unidades monetarias); otros enfoques sugieren que la utilidad 

se mida en unidades subjetivas a las que denominan "útil.esº. 

Mientras que el segundo enfoque -el ordinalista- postula que 

la utilidad no es medible sino que es una magnitud ordinal. 

El consumidor no necesita saber en 11 unldades concretas" la 

utilidad de las diversas mercancías para hacer su elección. 

Como se mencionó anteriormente, las principales teorías 

7/Le Roy Miller, R. Kicroeconomía. Ed. McGraw-Hill. México, 1980. Primera 
edici6n. p. 19. 



ordinales se expresan a través de el método de las curvas de 

indiferencia y la hipótesis de la preferencia revelada.e 

En la gráfica 1, se muestra una curva de indiferencia. 

Las curvas de indiferencia tienen ciertas propiedades, como 

las siguientes: 

11 Toda curva de indiferencia tiene pendiente negativa, lo cual 

significa que si la cantidad de una de las mercancías (Y} 

disminuye, la cantidad de la otra (x) debe aumentar, para que 

el consumidor permanezca en el mismo nivel de satisfacción".9 

Glr .. F.ca t 1 
CURVA DE INDIFERENCIA 

:-r-----1 --------,¡ ~ 
Y1· ~~ f¡ 

:1 '~~ 1 i 

Xt Y.2 

Si se considera el caso de una curva con pendiente 

positiva, implica que a medida que los consumidores acepten 

menos de (x), también estarán muy dispuestos a aceptar menos 

de (y). Pero ningún consumidor desea (según el supuesto 

B/Koutsoyiannis, A., op. cit.., p. 32. 
9/Ibid., p. 37. 
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anterior) sacrificar un mayor nivel de consumo total en aras 

de un menor nivel. Esta es la ra2;ón por la cual las curvas 

de indiferencia tienen pendiente negativa.10 Esta pendiente 

en un punto cualquiera es denominada la tasa marginal de 

sustitución de las dos mercancías, (x) y (y) que está dB:da 

por la pendiente de la tangente en ese punto 'l'K!I= "=-tn/b,x. 

11 La tasa marginal de sustitución (™5) de (y) por (x) se 

define como el número de unidades de la mercancía (Y) a la 

que debe renunciar el consumidor a cambio de una unidad 

adicional de la mercancía (x), para mantener el mismo nivel 

de satisfacción", 11 

Otra propiedad de las curvas de indiferencia es que son 

convexas con respecto al origen; es decir, se encuentra por 

encima de todas las tangentes representativas, en razón de un 

supuesto básico sobre la preferencia del consumidor, que 

postul~ que mientra~ más centidad de un bi~n particular tenga 

un consumidor, menos valorará dicho consumidor una unidad 

adicional o marginal, como se aprecia en la gráfica 1.12 

"La propiedad de convexidad se basa en una 

generalización empírica sobre el mundo real. Esta 

generalización se conoce como principio de diversidad en el 

10/Le Roy Millar, R., op. cit., p 20. 
11/Véaee, Koutaoyiannia, A., op. cit., p.36. También consulte Le Roy 
Hiller, R., op. cit., p. 25. 
12/Le Roy Millar, R., op. cit,, p. 24. 



consumo 11 .1J Los consumidores no se especializan en el 

consumo de un solo producto¡ sino todo lo contrario, se 

diversifican y consumen un sin fin de productos. 

En cuanto a su posición, las curvas de indiferencia más 

altas -cuanto más alejadas del origen se encuentren- indican 

un nivel más alto de satisfacción o utilidad; es decir, habrá 

más posibilidades de consumir más de los dos grupos de 

bienes, como se puede ver en la grá.f ica 2; así, la curva de 

indiferencia u1 indica un mayor nivel de satisfacción que la 

curva de indiferencia n, la cual a su vez representa un mayor 

nivel de satisfacción que la curva 1. 

Gr4tic;a 2 -(¡ 
POSICION DE CURVAS DE INDIFERENCIA ¡:

1 CBOtldlldda y 

Por último, las curvas de indiferencia no se cortan 

entre si, si así fuera, el punto de intersección significaría 

13/Ibidem. 



dos niveles diferentes de satisfacción, 

imposible, 14 

lo cual es 

10 

Una vez definidas -a grandes rasgos- las características 

de la preferencia del consumidor, así como las curvas de 

indiferencia; se podrá analizar el comportamiento del 

consumidor. Fundamentalmente hay que considerar 1 como se 

mencionó con anterioridad, que el objetivo del "consumidor 

individual 11 es maximizar sus utilidades -en este caso sus 

preferencias-, y al mismo tiempo considerar sus restricciones 

presupuestales, bajo la técnica del análisis de optimización. 

Aquí, se empezará a introducir un nuevo concepto: la línea de 

presupuesto. 

1.2.2. El Comportamiento del Consumidor. 

Se continuará considerando dos bienes o mercancías (x) e (y). 

Los precios nominales de dichos bienes (Px) y (Py) están 

dados desde el punto de vista del consumidor (el consumidor 

no puede afectarlos) y se supone son constantes. El ingreso 

monetario (M) por ejemplo, será alguna suma fija por mes .1s 

La restricción presupuesta! será: 

( 1) 

generalizando la ecuación ( 1) / (M) es el ingreso monetario 

mensual que el consumidor tiene disponible para gastar en 

14/Kouteoyiannie, A., op. cit., p. 37. 
15/Le Roy Miller, R., op. cit., pp. 33-34. 
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todos estos bienes, donde ~ y ~ son las cantidades de los dos 

bienes tratados.16 Si se despeja ~?' se obtiene una ecuación 

para la línea que representa la restricción presupuesta!, 

(2) 

la ecuación {2) intersecta el eje vertical (donde x=O) en el 

punto H!Pr=a (ordenada al origen)17, ver gráfica 3. 

Q-4/bt s 
RESTRICCION PRESUPUESTAL 

1"'SM 

opo·a :::e• rres 

~ 
11 

'I 
11. 

I! 
\! 

Por ejemplo, cuando se gasta la totalidad de $100,000 de 

los ingresos monetarios en boletos para el teatro a razón de 

$25,000 por espectáculo, es posible adquirir cuatro por mes, 

este dato lo proporciona el punto (o) de la línea de 

presupuesto. Por el contrario, si se gasta esa misma 

cantidad de ingreso monetario, ahora en conciertos de ópera, 

en razón de $50,000 por uno, es posible frecuentar dos veces 

16/Ibidem. 
17/Ibidem. 



la ópera en un mes, como se muestra en el punto (e'). Al 

conectar los puntos (a) y (B 1 ) se obtiene la restricción 

presupuesta! o línea de presupuesto. La pendiente de la 

restricción presupuesta! es igual a la razón de los precios 

de los dos bienes bajo estudio, en este caso la pendiente es 

igual a: m=Pxhr=O. 5. Numéricamente, esta pendiente -como se 

vió anteriormente en las propiedades de las curvuG de 

indiferencia- repre'1enta la tasa marginal de sustitución en 

el mercado (7>'.sM}de Jos dos bienes, ya que los precios los 

recibe el consumidor como dados. 

a) Presupuesto vs Ingreso. 

Ahora se verá, qué ocurre con la línea de presupuesto ante 

cambios en el ingreso. Un aumento del ingreso monetario, 

ceteris paribus -permaneciendo constante ( Px) y ( Py) -

ocasiona un desplazamiento de la linea de presupuesto, 

apartándola del origen en forma paralela a la línea de 

presupuesto original (sn'), en la forma (ce'), como se muestra 

en la gráfica 4. Lo mismo ocurre con una disminución del 

ingreso~ pero en es-te c.:~~ ;:;l J:o:::.:;;plctzamiento de la recta de 

presupuesto es hacia la izquierda, es decir (M'). Por otro 

lado, el punto de intersección de la línea de presupuesto 

(1111') con el eje vertical se define como la cantidad total de 

ingreso monetario dividida por el precio del bien (y). Si se 

duplica el ingreso monetario y (Py) permanece 

por ejemplo, se puede adquirir el doble 

inmodificado, 

de (y) 

antes. Lo mismo se cumple para a intersección de 

que 

la 

12 



Grlllbl 4 
CAMBIOS EN EL INGRESO MONETARIO 

Cantidad do x 

línea de presupuesto con el eje horizonta1.1s 

b) Equilibrio del Consumidor. 

Para lograr el equilibrio u óptimo del consumidor éste tiene 

que estar sujeto a su restricción presupuestal con la cual 

maximizará su utilidad o satisfacción. En general, el 

equilibrio es una propiedad de lo:::i mercados, no depende de 

decisiones individuales. Se puede definir el equilibrio como 

una situación en la cual las fuerzas que actúan sobre un 

sistema (generalmente un mercado) se compensan entre sí, de 

manera que no existe una tendencia neta al cambio. Es útil 

señalar aquí que, el proceso de optimización se aplica a los 

procesos de toma de decisiones del agente económico 

individual.19 Esto se puede observar en la gráfica 5 1 donde 

18/Ibid., pp. 35-36. 
19/Ibid., pp. 36-37. 
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Gr'•bS 
EQUILIBRIO DEL CONSUMIDOR 

·~Can .. -· .. ~·y.· : .... ··.:·.: .. ··.:·.·· .. J.·.· .. ~~e~·.·.:.··: ... 
~ . . m 

¡ . . ....... : ://: •... 

o . B' I · ¡ . 

C.nWmd d• X 

hay un conjunto de curvas de indiferencia. 

La maximización de utilidad exige que el consumidor 

logre ubicarse en la curva de indiferencia más elevada 

posible. Sin embargo, existe cierta restricción, 

representada por (ee') que está determinada, como ya se 

mencionó, por los precios nominales y el ingreso monetario.20 

El punto en el cual el consumidor maximizará su 

satisfacción es 1 en la curva u, ya que ésta es tangente a la 

linea de presupuesto (ss•), donde E es el punto óptimo o de 

equilibrio del consumidor; mientras que en ese mismo punto z, 

es la tasa marginal de sustitución (subjetiva) ncsn, la cual 

es la razón del precio de (x) y el de (y); es decir, 

20/Ibidem. 

14 
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(3) 

donde nt.SKxy es la tasa marginal de sustitución en el mercado. 

Por lo que, en el punto E, la tasa a la cual el consumidor 

está apenas dispuesto a sustituir un bien por el otro es 

igual a la tasa a la cual puede sustituir un bien por otro en 

el mercado; y esto último está determinado por las precios de 

(x) y (y), además de la ecuación (l).21 

1.2.3. La Función de Demanda del Consumidcr. 

1.2.3.l. Deducción de la curva de demanda mediante el método 

de las curvas de indiferencia. 

Retomando lo analizado anteriormente, se puede derivar lo que 

se conoce como la curva de demanda. Para poder obtener esta 

curva es necesario preguntarse cómo reaccionarán los 

consumidores potenciales de "un bien", ante un cambio en el 

precio relativo del mismo. En general, los consumidores 

reales compran más cuanto más disminuye el precio real y 

compran menos cuanto más aumenta el precio relativo.22 Esta 

rP.lación puede ser obtenida mediante la utilización del 

.análisis de curvas de indiferencia. Para empezar, tienen que 

permanecer el ingreso monetario (M) y (Py) constantes; 

mientras se altera el precio del bien {x), o sea, {Px). En 

este caso se verá una disminución del precio del bien (x).23 

21/Ibidem. 
22/Ibid., p.64. 
23/Ibidem. 
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Hay que recordar que se pueden encontrar los puntos 

extremos de la línea de presupuesto, considerando cuánto de 

un bien en particular podría ser comprado si no se adquiere 

cantidad alguna de otro bien. Considérese el eje de las 

abcisas. La cantidad del bien (x) que puede ser comprada se 

obtiene dividiendo el ingreso monetario total (M) por el 

precio de (x); esto significa, que esta cantidad será igual a 

(a); per-se, la línea de presupuesto original será (BB). 

Ahora, cuando el precio del bien (x) disminuye a (Px•), la 

cantidad de (x) que puede ser adquirida aumenta a (s'), y 

aumenta a (a'') cuando nuevamente disminuye el precio a 

(Pxr•) como se aprecia en la gráfica 6. 

Se puede concluir que aunque permanezca el ingreso 

monetario constante, la cantidad de (x) aumenta al disminuir 

el precio (Pxl· Pero esto no quiere decir que el ingreso 

6lr.tb 6 
CURVA DE PRECIO-CONSUMO 

.. 
XI Ja X3 

Cantidad ds x 
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monetario permanezca constante; es decir, al existir una 

disminución en 'el precio (x), (Px), esto lleva a consumir más 

del bien (x) por ser más barato que el bien (y), además esto 

ocasiona un aumento en el poder adquisitivo del consumidor 

por la disminución del precio (Px}. Este efecto es conocido 

corno efecto de ingreso y de sustitución, el cual se analizará 

después de estudiar la elasticidad-precio de la demanda.24 

Por otra parte, cada vez que cambie la línea de 

presupuesto ( ae), habrá un nuevo óptimo del consumidor, 

obsérvese el punto a en la gráf lea 6. Si se conectan esos 

puntos óptimos, se obtendrá la curva de precio-consumo.25 

Esta curva es definida como "el lugar geométrico de 

combinaciones óptimas de (x) y (y) que resultan de un cambio 

en los precios relativos, manteniendo constante el ingreso 

monetario 11 .26 

Para poder derivar la curva de demanda a partir de esta 

última curva que se obtuvo, es necesario tomar en cuenta los 

tres precios relativos diferentes, (PxlPy),· (Px 1/Py)1 y 

(Px•1/py)i estos precios progresivamente más bajos conducen a 

ciertas cantidades demandadas crecientes (x1), (x2), y (x3). 

Trasladando estos pares (precios reales y cantidades) se 

obtienen los puntos (A), (e), y (e); que al conectarlos 

24/Ibid., pp. 68-69. 
25/Ibid., p. 65. 
26/Ibidem. 
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originan la curva de demanda que se muestra en la gráfica 

7 .27 

11 La curva de demanda es el lugar geométrico de puntos 

óptimos que relacionan los diversos precios de un bien y la 

cantidad adquirida a cada precio 11 2B, permaneciendo el 

supuesto corriente ceteris paribus. 

Existe una ley de este lugar geométrico conocida en 

11 GrlfiCQ 7 

l
íll CURVA DE DEMANDA 
,

1 

Pr!lclo nddtvc de X 

~/~f~·. 
P .. ~¡ · .... a 

i 
1 

1 1 ·:~1 • • 'o ' . 
~ xt Jal xs 

1-----t-~---J 
~ Cl:lnffdad da X .adquirida 

el ámbito económico como la LEY nt u. D<m.'IDA1 la cual dice que la 

cantidad demandada varia inversamente al precio relativo 

considerando el supuesto anterior (ceteris paribus)29. 

27/Ibidem. 
28/Ibidem. 
29/Ibid. / p. 66. 



Esta curva de demanda como se observa en la gráfica 7, 

presenta una pendlente negativa (curva descendente) la cual 

se deriva de curvas de indiferencia convexas como las que se 

presentan en la gráfica 6. Solamente hay una excepción en el 

caso de bienes inferiores que se verá en el siguiente 

apartado. 

1.2.3.2. Elasticidad de la Demanda. 

Para cualquier bien existente hay una manera directa a través 

de la cual se puede relacionar la cantidad demandada ante 

cambios de otras variables endógenas y exógenas a través de 

la estática comparativa. Se analizarán dos variables básicas 

en el estudio de las elasticidades de la función de demanda: 

el precio (P), y el ingreso (T), tratadas como variables 

endógena y exógena, respectivamente. Uno de los objetivo de 

esta investigación, como ya se mencionó al principio de este 

trabajo, es estimar por medio de la Econometría las 

relaciones existentes entre le. demaodd del consumidor y las 

variables que influyen en ésta, por lo que se comenzará 

viendo la elasticidad-ingreso de la demanda. 

A) Elasticidad-ingreso de la demanda. 

Se describió en párrafos anteriores que si el ingreso 

monetario (M) fuese gastado en su totalidad en el bien (y), 

podría adquirirse una cantidad H/r(Y)=s; de la misma forma 

ocurre con (x). Posteriormente se analizó el punto donde el 

consumidor alcanza su mayor nivel de indiferencia, dada la 

19 
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restricción presupuestal; o sea el punto Ahora se 

supondrá que el ingreso monetario aumenta de (M) a (M'), como 

se muestra en la gráfica 8, la línea de presupuesto se 

desplaza hacia (ce'), la cual es paralela a (llB') ya que "los 

precios relativos no han cambiado a través del estudio"¡ 

además es tangente a la curva de indiferencia Esto 

origina un nuevo punto óptimo del consumidor. Supóngase 

nuevamente un aumento de (M''), esto significa un nuevo punto 

óptimo E''. Si se unen los tres puntos óptimos (E), (E'), y 

(1' '), se visualizá el lugar geométrico denominado la curva 

de ingreso-consumo. 

Gr'fa 8 
CURVA DE INGRESO-CONSUMO 

Cantidad der X 

Esta curva de ingreso-consumo es "el lugar geométrico de 

los puntos de consumo óptimo que ocurrirían si el ingreso 

para ese consumidor fuera aumentando continúamente y los 
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precios nominales y relativos para los dos bienes en cuestión 

permanecieran constantes". JO 

Es posible determinar la curva de Engel a partir de la 

curva de ingreso-consumo; es decir, esta última curva puede 

conducir la relación que existe entre el nivel de ingreso y 

la cantidad de cada bien adquirida en una situación de 

equilibrio. Esto se logra trasladando las diversas 

combinaciones de ingreso y la cantidad de (x) comprada, que 

aparecen en la gráfica e; obteniéndose el punto (A), que 

representa un ingreso (M} y una cantidad óptima comprada 

(x¡) ¡ el punto (e), que representa un ingreso (M') y una 

cantidad óptima comprada (x2), y así ocurre también para el 

punto (e), corno se observa en la gráfica 9. La intersección 

! Gr•ficll 9 
i CURVA DE ENGEL 
1 . ...,.... . • . 

t./ :vr .......... . 
. - . . . .. . 

Jt1 lU X3 
Gantidad da X 

30/Ibid., p. 53. 
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de estos tres puntos (•}, (a)., y (e} es lo que se denomina 

curva de Engel. Recuérdese que los precios nominales (Px) y 

los relativos (Px/Py) permanecen _constantes através del 

análisis, 31 

Si se observan detenidamente las dos curvas que se han 

analizado, parecerían ser idénticas; sin embargo, la 

diferencia estriba en que los ejes verticales de estos 

diagramas miden variables diferentes, es así que en la 

gráfica 8 el eje vertical mide la cantidad de (y) por unidad 

de tiempo; mientras que en la gráfica 9 se mide el ingreso 

por unidad de tiempo.32 

Al derivar la curva de Engel3J, se pueden clasificar los 

diferentes tipos de bienes de consumo que existen cuando 

cambia el ingreso monetario: inferiores, normales y 

ultrasuperiores. Si se observa la gráfica 10, siempre que 

aumenta la cantidad óptima de ( x) comprada a medida que 

aumenta el ingreso a un nivel (M¡), (x) es un bien normal. 

Asi entre el intervalo O y (M2), ( x) es en efecto un bien 

normal. Sin embargo, por encima del nivel de ingreso (M2), 

(x) se convierte en un bien inferior, ya que menos cantidad 

es adquirida a medida que aumenta el ingreso a un nivel (M3). 

31/Ibid., p. 54. 
32/Ibidem. 
33/Esta ley es utilizada en ciertas ocasiones como medida del bienestar y 
del estado de desarrollo en que se encuentra una economia. Routsoyiannis, 
A., op. cit., p 64. 
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Se define como un bien normal aquél del cual un 

individuo adquiere más a medida que aumenta su ingreso y 

adquiere menos a medida que disminuye este ingreso; mientras 

que un bien inferior se define como aquél d~l cual un 

consumidor adquiere menos cuando su ingreso aumenta y 

adquiere más cuando este disminuye.34 

Para ejemplificar. la curva de Engel en un contexto real, 

puede preguntarse cómo reaccionará el consumidor individual 

ante un aumento de su ingreso en relación a la compra de un 

automóvil popular -en este caso el Volkswagen Sedán. Si se 

supone que en un primer momento este consumidor tiene un 

nivel de ingreso bajo (M¡), ante cualquier incremento de su 

ingreso (M2), estará en condiciones de adquirir dicho 

vehículo (X2 J • Sin embargo, al aumentar nuevamente su 

34/Le Rey Millar, R., op. cit., p. 56. 
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ingreso (M3), éste se inclinará a la compra de otro modelo o 

de automóvil, como P~ ejem. un carro perteneciente a la 

categoria de lujo. Esto significa que en el primer caso -al 

adquirir el automóvil popular- se considera un bien normal; 

pero en el segundo caso -al adquirir el automóvil de lujo- al 

aumentar nuevamente el ingreso del consumidor, la demanda 

para el automóvil popular disminuye (X3), pasando a ser 

considerado como un bien inferior~ 

Otra forma de clasificar las bienes es a través de la 

elasticidad-ingreso de la demanda. La que relaciona de una 

manera directa la cantidad demandada de un bien con los 

cambios en el ingreso monetario, considerándose el supuesto 

corriente ceteris paribus; en tal caso, la elasticidad

ingreso de la demanda mide el cambio relativo en la cantidad 

adquirida de un bien entre el cambio relativo en el ingreso 

monetario rea1.J5 En general, es la derivada parcial de la 

demanda respecto al ingreso real: 

IL (4) 

Esta elasticidad puede ser calculada mediante la 

siguiente fórmula: 

µ 60/0 + ó,/, 60/ ÓY * y/o36 (5) 

35/Ibid., p. 58. 
J6/Routuoyiannie, A., op. cit., p. 64. 
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Se considera bienes inferiores a todos aquéllos cuya 

elasticidad-ingreso de la demanda es menor a cero, (µ<o). 

Son bienes normales todos aquéllos cuya elasticidad-ingreso 

de la demanda es mayor que cero, pero menor que uno, se 

encuentran entre O y 1 (bienes de primera necesidad). En el 

caso de que la elasticidad-ingreso de la demanda es mayor que 

la unidad se considera que se trata de un bien ultrasuperior 

(bienes suntuarios); es decir, un aumento del 1 por ciento en 

el ingreso ocasionará un aumento de más del 1% en la cantidad 

demandada. Por último, siempre que haya bienes 

ultrasuperiores cuyas elasticidad-ingreso son mayores que la 

unidad, deben ser compensadas por otros bienes cuyas 

elasticidad-ingreso sean menores a 1, de manera que la 

elasticidad-ingreso promedio (ponderada) de la demanda para 

todos los bienes consumidos debe ser uno,37 

"Los principales determinantes de la elasticidad-ingreso 

son: 

I)La naturaleza de la necesidad que satisface la mercancía; 

el porcentaje de ingreso gastado en alimentación declina a 

medida que aumenta el ingreso (como se explicó anteriormente 

en la curva de Engel). 

II)El nivel inicial de ingresos de un país. Por ejemplo: una 

rnicrocornputadora es un articulo suntuario en un país 

periférico, mientras que es un artículo 11 de primera 

necesidad" en un país de alto ingreso per cápita. 

37/Le Roy Millar, R., op. cit., pp. 61-63. 
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III)El periodo considerado, porque las pautas de consumo se 

ajustan a los cambios en el ingreso con un desfasaje 

temporal" . JB 

n)Elasticidad-precio de la demanda. 

Una forma de medir la relación entre el cambio en la cantidad 

óptima demandada de un bien con los cambios en la variable 

endógena: precios relativos / es la elasticidad-precio de la 

demanda. Este coeficiente se define como el cambio relativo 

en la cantidad demandada de un bien entre el cambio relativo 

en el precio real de éste. En general, es la derivada 

parcial de la demanda respecto al precio del bien adquirido: 

(6) 

Si los cambios en la variable endógena precio (1') son 

muy pequeños, se usa como medida del grado de respuesta la 

elasticidad de la demanda en un punto ó puntual; si estos 

cambios no son relativamente tan pequeños, se utiliza la 

elasticidad de la demanda en un arco.39 

En cuanto a la primera elasticidad -puntual-, es 

definida como el cambio proporcional en la cantidad demandada 

resultante de un cambio proporcional muy pequeño en la 

variable endógena precio. 

38/Kouteoyiannis, A., op. cit. 1 p. 64. 
39/Ibid., p. 61. 
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Esta elasticidad puntual puede ser calculada mediante la 

siguiente fórmula: 

(7) 

remplazando el resultado obtenido de la ecuación (6) en la 

se tiene 

(8) 

lo que significa que la elasticidad cambia en los diversos 

puntos de la curva de demanda. 

De la misma manera que se hicieron clasificaciones según 

la elasticidad-ingreso de la demanda, se pueden efectuar 

clasificaciones según la elasticidad-precio de la demanda. 

En el caso en que la elasticidad-precio de la demanda es 

numéricamente mayor que 1 -valor absoluto-, se dice que la 

demanda es elástica a los precios. Por ejemplo, obsérvese la 

gráfica 11. Una reducción en el precio del bien (x), P(x'), 

conducirá a un cambio más que proporcional en la cantidad 

demandada disminuyendo la cantidad de dinero disponible para 

los demás bienes (y} (cambio de Ml a M2), por consiguiente 

los gastos del consumidor en dicho bien aumentarán; por otro 

lado, un aumento en el precio del bien (x), P{x''), originará 

un cambio más que proporcional en la cantidad demandada 

aumentando la cantidad de dinero disponible para todos los 

40/Ibid., p. 62. 
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demás bienes (y) (cambio de Ml a MJ), por consiguiente los 

gastos del consumidor en dicho bien disminuirán.41 

Gr4b f:! 
DEMANDA UNITARIA AL PRECIO 

cuando la elasticidad-precio de la demanda de un bien es 

igual a uno (un cambio de 1%, por ejemplo), obsérvese la 

gráfica 12, genera un cambio de 1 % en la cantidad comprada. 

41/Le Roy Millar, R., op. cit. pp. 67-68, 124-127. 
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De manera que un aumento en el precio del mismo bien 

ocasionará un cambio proporcional en la cantidad demandada 

(y), por consiguiente tanto los gastos del consumidor como la 

cantidad de dinero disponible para los demás bienes 

permanecerán constantes (Ml) ¡ y viceversa al disminuir los 

precios del bien. 

&-llRce 18 
DEMANDA INELASTICA AL PRECIO 

can t!dad di <X> 

En aquellos casos t::n que numéricamente la elasticidad-

precio de la demanda es inferior a uno, se considera una 

situación de demanda inelástica a los precios. Por ejemplo, 

si hay un aumento en el precio del bien ( x), P( x' '), esto 

conducirá a un cambio menos que proporcional en la cantidad 

demandada disminuyendo la cantidad de dinero disponible para 

los otros bienes (y) (cambio de Ml a M3), por consiguiente 

los gastos del consumid~r en dicho bien aumentarán, (gráfica 

13). En el caso de una disminucJón en el precio, P(x' ), esto 
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conducirá a un· cambio menos que proporcional en la cantidad 

demandada aumentando la cantidad de dinero disponible para 

los demás bienes (y) (cambio de Ml a M2), por consiguiente 

los gastos del consumidor en el bien bajo estudio serán 

afectados, ocasionando una disminución en estos, como se 

aprecia en la gráfica lJ.42 

En resumen, la demanda del bien (x) es élastica al 

precio, de elasticidad unitaria, e inelástica al precio 

cuando la línea de precio-consumo tiene pendiente negativa, 

pendiente igual a cero y pendiente positiva, 

respectivamente.43 

"Los determinantes básicos de la elasticidad-precio de 

la demanda son: 

l)La existencia de productos sustitutivos; la demanda de una 

mercancía es más elástica si existen sustitutos cercanos. 

2 )La naturaleza de la necesidad que la mercancía satisface. 

En general, los artículos suntuarios son elásticos respecto 

del precio, en tanto que los de primera necesidad son 

!nelásticos. 

3)El período considerado. La demanda es más elástica en el 

largo plazo. 

4)La cantidad de usos que puede dársela a una cierta 

mercancía; cuanto mayor es esta cantidad, mayor es la 

42/Ibidem. 
43/Ibid., P• 68. 
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elasticidad-precio. 

5) La proporción del ingreso gastado en la mercancía". 44 

1.2.3.3. Efectos de ingreso y de sustitución. 

Ahora se considerará, cómo un cambio en el precio relativo de 

un bien, no solamente afecta la tasa a la cual dicho bien 

puede ser sustituido por otro, sino como afecta al mismo 

tiempo el ingreso real del consumidor. Es frecuente que el 

ingreso real se obtenga mediante la deflactación del ingreso 

nominal (M), entre un índice de precios apropiado (IP); M/IP. 

Por lo que el ingreso real es el poder de compra de un 

consumidor en bienes y servicios. 

Para poder ejemplificar lo anteriormente mencionado, se 

pensó en un ingreso real de 7 millones de pesos para cierta 

persona en un determinado periodo. Si esa persona gasta todo 

este ingreso en un automóvil, y el precio de los automóviles 

se incrementa, entonces su ingreso real lie ve afectado por un 

aumento en los precios ocasionando una disminución en el 

poder de compra. 

Sin embargo si ocurriera una baja en el precio de dichos 

vehículos, el ingreso real aumentaría ya que ahora le 

quedaría un excedente para comprar otro automóvil. Esto se 

ve más claro cuando se analiza la curva de precio-consumo. 

44/Kouteoyiannie, A., op. cit., p.63. 
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Por otro lado, hay que recordar que, cuando se 

consideran bienes normales o ultra superiores, es decir, 

bienes cuya elasticidad-ingreso de la demanda es posi tiva4s, 

un aumento en el ingreso ocasionará un incremento en la 

cantidad demandad~ de ese bien, a pesar de que su precio 

permanece constante. 

Ante un cambio en el precio relativo de un bien, se 

pueden aislar dos efectos provocados por este fenómeno. El 

primero, es debido a la sustitución de un bien relativamente 

más barato por un bien que se hace relativamente más costoso. 

Esto se denomina efecto de sustitución. El segundo efecto es 

el resultado de un aumento en el ingreso real de un 

consumidor expresado en términos del bien que ahora es más 

barato, (M/P_~), que tiene luqar a medida que dicho producto 

se abarata y que el ingreso monetario permanece inmodificado. 

Esto se denomina efecto de ingreso. De esta forma, el efecto 

del ingreso es positivo para bienes normales y 

ultrasuperiores¡ es decir, la relación entre cambios en el 

ingreso de la cantidad demandada es directa, esto se 

representa en la gráfica 14. Por otro lado, el efecto del 

ingreso es negativo para bienes inferiores; es decir, la 

relación entre cambios en el ingreso y la cantidad demandada 

es inversa46. 

45/R.9.::ucrde el e.part.ado de elasticidad-ingreoo de la demanda, en la 
págins. 19. 
46/Le Roy M.iller, R., op. cit., p. 69. 
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Se pueden observar dos curvas de indiferencia 1 y n, que 

son tangentes a sus respectivas lineas de presupuesto, (n') y 

(H• •) • Considérese en el eje de las abscisas el ingreso real 

deflactado con los precios del bien (y); mientras que en el 

eje de las ordenadas se encuentra el ingreso real def lactado 

por los precios del bien (x). La primera línea de 

presupuesto es (BB'), la curva de indiferencia más alta es r, 

que es tangente a esta línea en el punto (.-.). La cantidad 

demandada en ese punto será (x¡). Si se modifica el precio 

del bien (x), (Pa), esto ocasionará un desplazamiento hacia 

afuera y a la derecha de la línea de presupuesto (aB') a 

(u''). La curva de indiferencia más alta posible es ahora u, 

que es tangente a la línea de presupuesto (ee' 1
) en el punto 

(e), donde la nueva cantidad de (x) adquirida será (x2). La 

distancia de (A) a (e) o de (x1) a (x2) es el efecto total de 

33 
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un cambio en el pz::e~~o ~ incluyendo tanto el efecto ingreso 

como el efecto sustitución. 

Para poder aislar estos dos efectos, se construirá una 

linea de presupuesto hipotética que sea: 

a)Tangente a la curva de indiferencia inicial (curvar), 

b)y paralela a ss' ', 

la cual se denominará como u' ; donde el consumidor en el 

punto A tiene el mismo nivel de satisfacción o ingreso real 

cuando este permanecía en la linea de presupuesto sa' • 

Por lo tanto, se considerará una alteración en los 

precios relativos para el consumidor de manera que el bien 

(x) se abarate. Sin embargo esto ocasiona un aumento en el 

ingreso del consumidor en el punto (e), por lo que se le 

contraerá este ingreso, para que disponga del suficiente, 

como para desplazarse en la curva de indiferencia original en 

el punto (o); es decir, se anuló así tal aumento en el 

ingrc=o del consumidor. Se puede observar el efecto de 

sustitución ya que al reducirse el precio del bien (x), 

aumenta su demanda, contrayéndose la cantidad demandada del 

bien (y) al permanecer su precio constante. Por su parte, el 

efecto de ingreso, es el movimiento de (o) a (e); es decir, 

ahora se regresa el ingreso que fue quitado en un principio 

desplazáildose la recta (LL') a la derecha en forma paralela, 

estableciéndose en la línea (»a 1
), ocasionando cambios en la 

misma dirección en el ingreso real como en la cantidad 
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demandada -considérese un bien normal o superior; por lo 

tanto, el efecto de inqreso es positivo.47 

La técnica denominada enfoque Hicksiano, fue la que se 

ocupó en la anterior derivación de los efectos del inqreso y 

de sustitución ocasionados por un cambio en el precio. Esta 

técnica ha sido criticada por su falta de aplicabilidad al 

mundo real, en el sentido de que es imposible saber 

exactamente en cuánto debe alterarse el ingreso real para 

mantener al consumidor individual sobre la curva de 

indiferencia original.48 

A continuación se examinarán dos casos en los cuales el 

efecto de ingreso es negativo; es decir, dos casos en los que 

se consideran bienes inferiores. Este último es la única 

excepción a la ley de demanda. 49 Cuando se habla de bienes 

inferiores los cambios en el ingreso se relacionan con 

cambios en la cantidad demandada en dirección opuesta. Por 

consiguiente, si se observa la gráfica 15 -que es la misma de 

la gráfica 14, a excepción de que la gráfica 15 presenta un 

patrón de preferencias un tanto diferente-, a un menor precio 

relativo de (x) conduce a un aumento de consumo de (A) a (D) o 

de (x¡) a (x3), englobando a los dos efectos anteriormente 

mencionados. Sin embargo, si se aumenta el ingreso (t's'') 

debido a la misma disminución en los precios, se 

47/Ibid., pp. 68-71. 
48/Ibid., p. 71. 
49/Ibid., p. 72. 
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observa un desplazamiento hacia afuera de la línea de 

presupuesto hipotética {LL') a (••' '). El punto e es el óptimo 

del consumidor donde la curva de indiferencia II es tangente 

d~ la línea de presupuesto (es''); resultando que el 

movimiento de (o) a (e) es negativo, al menos en términos del 

bien (x). 

El segundo caso en el que el ingreso tiene un efecto 

nGgatlvo es cuando se habla de un bien Giffen.so La paradoja 

de Giffen parece ser la única excepción a la ley de demanda. 

Cuando se considera un bien inferior, es poeible que el 

efecto de ingreso negativo no sea compensado por el efecto de 

sustitución de una disminución en el precie rclati· . .ro. En 

consecuencia el resultado serla una relación positiva, en vez 

50/Stiqler, George ;j.. "?lotee o!l tbe Hiatory of thc Giffen Paradoic". 
Journal of Polif;ical Economy, ·;ol. SS, 1947, p. 152. 

36 
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de una negativa, entre los cambios en precios y cantidades 

demandadas, o sea una curva de demanda hacia arriba. 51 En 

general, si hay una disminución en el precio del bien (x), el 

efecto de sustitución estaría dado por un aumento en la 

cantidad demandada del bien (x) considerando un ingreso real 

constante¡ pero el efecto de ingreso negativo -considérese 

una devolución del ingreso real por un decremento en el 

precio del bien considerado- al disminuir el precio de ese 

bien, se reduce sensiblemente la demanda del bien 

considerado, obsérvese la gráfica 16 que es similar a la 

anterior pero la diferencia estriba en que la curva de 

indiferencia II se ubica a la izquierda de tal forma que si 

disminuye el precio de un bien se contrae la cantidad 

demandada del mismo. 

Glr41fice 16 
EFECTOS DE INGRESO Y DE SUSTITUCION 

i:L ~ Ci: UH ilEN OIJ:FEN 

_ ... 

51/Le Roy Millar, R., op. cit., pp. 74-75. 
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1.2.4. La demanda de mercado y sus determinantes. 

La función de demanda de mercado para una mercancía, como p. 

ej. los automóviles, se elabora sumando las cantidades de la 

misma que cada consumidor demandará a cada precio.52 En este 

caso seria la sumatoria de todas las demandas individuales de 

una sola mercancía en particular con su respectivo precio: el 

Volkswagen Sedán. Además, la función de demanda se dibuja 

bajo el supuesto ceteris paribus (todas las demás variables 

permanecen constantes) con esto se podrá observar los cambios 

en la cantidad al alterar el precio relativb del bien que se 

está tratando. 

La cantidad demandada de un bien, tal como el anterior, 

puede también variar por causas distintas a la variación del 

precio -variable tratada endógenamente en esta investigación; 

por esto una de las experiencias históricas y el estudio de 

los presupuestos familiares, enseña que el aumento del 

ingreso monetario -como se analizó anteriormente- es uno de 

los factores que normalmente hacen elevar la cantidad del 

bien que se está demandando (efecto de ingreso)¡ es decir, 

los artículos de primera necesidad -bienes normales t 

elasticidad-ingreso de la demanda mayor que cero y menor a 

uno- suelen responder menos que los de lujo a la variación 

del ingreso. Y existen unos cuanto bienes anormales 

-inferiores, elasticidad-ingreso de la demanda negativa- cuya 

52/Sarnueloon, Paul. curso de Economía Moderna. Ed. Aguilar, Madrid, 
1976. Pecimocéptlma edici6n. p. 473. 
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cantidad demandada desciende cuando aumenta el ingreso y se 

pueden sustituir esos bienes por otros cuando se consideran 

cambios en los precios de un bien en particular -efecto de 

sustitución-, p. ej. la margarina, sacarina, centeno, 

etc .. • Sl 

Por otra parte, la curva o función de demanda se dibuja 

siempre en el supuesto ceteris paribus¡ Pero si no se cumple 

este supuesto, enta curva se desplazará hacia la derecha o 

izquierda, dependiendo del fenómeno que se trate. Uno de los 

factores del cual depende el movimiento de la curv~ de 

demanda es el anterior, o sea el ingreso real. Por lo que si 

existe un aumento en el ingreso personal disponible, la curva 

de demanda se desplazará hacia la derecha, por el contrario, 

si disminuye, esta curva tendrá un movimiento hacia la 

izquierda. 

La posición de cualquier curva. de demanda en el 

cuadrante de precios y cantidades será función de otros 

determinantes de la demanda como son los gustos y las 

preferencias; el precio de bienes conexos (sustitutos y 

complementos); c~mbios en la expectativa acerca de los 

precios relativos futuros; población; planes de 

financiamiento a particulares; entre otras variables 

explicativas de dicha curva de demanda. 

53/S~ueluon, p., op. cit., p. 474. 
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1.3. La función de oferta del productor. 

La función de oferta relaciona, de la misma manera que la de 

demanda / los precios con las cantidades, pero en lugar de 

analizar las unidades familiares, estudia el comportamiento 

de los productores que están dispuestos a ofrecer un bien en 

particular en un mercado. La curva o función de oferta es 

normalmente creciente de izquierda a derecha.54 Por ejemplo, 

a un mayor aumento en el precio real de un automóvil 

Volkswagen Sedán, los productores tendrán que ampliar su 

planta productiva y restructurarla para poder aumentar la 

cantidad de automóviles que el mercado está consumiendo a ese 

precio; desplazando ciertos vehículos no rentables como: 

Safari, Brasilia, etc ••• , lo que permite además un mayor 

empleo de mano de obra dentro del proceso productivo. 

La ley de los rendimientos decrecientes, ofrece una 

poderosa razón para que la curva de oferta sea creciente. En 

este caso p. ej. , si la población demanda mayor cantidad de 

•.'ehículos 1 habré qu~ ir añadiendo mñ:yor cantidad de mano de 

obra a la planta productiva -como en el ejemplo anterior-; 

pero en este caso se supone que la planta no se expande y 

diversifica, entonces esto tiene como consecuencia, que si se 

incorpora un hombre cada vez al proceso produ.ctl vo sería 

elevad0 el producto en cantidades cada vez menores.SS 

54/Ibid. I PP• 70-71. 
55/Ibid., p. 71. 
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En general, puesto que cada nueva adición de una unidad 

de trabajo y de insumos tendrá cada vez una porción más 

pequeña de equipo sobre la que actuar, por lo tanto, 

aumentará la productividad del equipo o maquinaria y las 

ganancias. Pero el resultado será que la obtención de más 

automóviles incrementará el coste más que proporcionalmente, 

aumentando el costo del vehículo por unidact.56 En 

consecuencia, la curva de oferta ascenderá de izquierda a 

derecha, ya que los precios de mercado se ofrecerán menos, y 

a mayores precio.s se ofrecerán más. 

a)Elasticidad de la oferta. 

En cuanto a la elasticidad de la oferta, se puede hacer lo 

mismo que con la demanda, indicando -en este caso la variable 

endógena precios- el aumento porcentual que experimenta (Qt) 

cuando el precio de competencia, considérese el precio de una 

distribuidora de automóviles Volkswagen, asciende en 

determinado porcentaje. Si la cantidad ofrecida es la misma 

a cualquier precio (p. ej. un bien perecedero: los mariscos, 

que ª. cualquier precio alcanzado se pueda vender en el 

mercado) se tiene el caso límite de una oferta perfectamente 

rígida o vertical. Si la curva o función de oferta es una 

recta horizontal (caso de costes constantes), de manera que 

el menor descenso de (Pt) reduce (o;;it) hasta cero y el menor 

56/Ibid., pp. 442-443. 
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ascenso de Pt eleva hasta infinito la cantidad ofrecida, se 

tiene el caso opuesto de oferta elástica.57 

La elasticidad de la oferta no es tan útil como la de la 

demanda, según samuelson, se pero hay que tomar en cuenta que 

la elasticidad de la oferta describe los cambios entre la 

cantidad producida y la variación de los precios¡ además de 

otras variables exógenas que se incluyan en la función de la 

oferta. 

1.3.1. La Oferta de Mercado y sus determinantes. 

canto se estudio en el apartado 1.2 .4., la suma horizontal de 

las curvas individuales de demanda de una mercancía forman la 

función de demanda total de un mercado, pues en términos 

generales lo mismo sucede con la función de oferta¡ (00), se 

tienen que sumar horizontalmente las curvas de oferta (08 Og) 

de los productores independientes de un bien; es declr, la 

suma horizontal de las cantidades ofrecidils por cada empresa 

a cada precio de origen a la curva de oferta de la 

industria. 59 

Se considerará únicamente la oferta de una sola empresa 

(OM), en este caso la empresa Volkswagen de México, S. A., 

para efectos de esta investigación. Por. consiguient'?, no !:C 

utilizará, como el apartado lo menciona, una función de 

57/Ibid., PP• 424-.J2!J. 
58/Ibid. I p. 425. 
59/Ibid., pp. 495--'lqti, 
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oferta del mercado de automóviles. 

La cantidad ofrecida de una empresa puede variar no 

solamente por al teraclones en los precios reales, sino por 

otras variables exógenas (precios rezagados, empleo, 

inversión bruta fija, precio de materias primas ó insumos, 

clima natural, etc ... ) , las cuales pueden desplazar a la 

función de oferta hacia la derecha o izquierda, según el 

efecto que tenga. De esta forma, si aumenta la productividad 

p. ejem. en la planta de la Volkswagen, ésta tendrá un efecto 

positivo en la curv.a de oferta; es decir, esta curva se 

desplazará hacia abajo y a la derecha del eje de las abcisas. 

Y viceversa al disminuir la productividad, la curva de oferta 

se desplazará hacia arriba y a la izquierda del eje de las 

ordenadas. 

1.4. El equilibrio parcial de un bien. 

A grandes rasgos, el siguiente apartado tiene como fin 

analizar el equilibrio parcial de un sólo mercado, en 

particular el de automóvilesGO, y los efectos que tiene este 

al intervenir diferentes variables económicas, como p. ejem. 

la variación del precio relativo de dicho bien; la 

implantación de un impuesto; un aumento de la productividad 

en la planta; etc ... Ya que el objetivo de esta 

investigación es el estudio de un mercado particular; es 

60/Hay que recalcar que solamente r.e hará énfasis en un e6lo bien del 
mercado de automóviles; o sea, DC' ~studiará el comportamiento del mercado 
d"ll Volkewng:m Sfl~Íl.lJ· 
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decir, se está haciendo el supuesto de un total aislamiento 

de los demás mercados en una cierta economía (considerando 

que existen interacciones entre las unidades microeconómicas 

de la economía)¡ además de que se presenta un limite respecto 

al número de mercados tratados en cualquier análisis, debido 

a las limitaciones intelectuales del economista que hace el 

análisis o la capacidad de la computadora que se utiliza para 

correr un sistema de ecuaciones simultáneas. De esta forma, 

se comenzará por describir en qué consiste el análisis de 

equilibrio parcial para posteriormente estudiar a Marshal16l 

con un examen del equilibrio momentáneo, y el equilibrio a 

corto y largo plazo; es decir, se hará alusión al factor 

tiempo. 

La principal característica del análisis de equilibrio 

parcial es mediante la expresión ceteris paribus; es decir, 

prácticamente todo lo demás permanece constante, pero no 

todas las demás cosas son constantes, porque entonces no 

seria posible un cambio.62 

La esencia del análisis de equilibrio parcial permite 

enfocar un sólo mercado y observarlo aisladamente de los 

demás; es decir, para fines analíticos el mercado se 

considerá como independiente y autocontcnido.63 Por otro 

61/Alfred Marchall contribuyó al análisis económico de la oferta y 
demanda. Tomado de samuelaon, P., op. cit., p. 425. 
62/Le Roy Miller, R., op. cit., p. 515. 
63/Ibidam. 
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lado, el análisis de equilibrio general toma en cuenta las 

interrelaciones entre los mercados; es decir, las 

interrelaciones entre los precios y las cantidades de las 

diversas mercancías y servicios. De la misma forma en que el 

equilibrio parcial no requiere que todas las demás cosas 

varíen, el análisis de equilibrio general no permite que 

todas las demás cosas varíen.64 

según Marsha11ss existen tres periodos temporales por lo 

menos: A) el equilibrio momentáneo; n)el equilibrio a corto 

plazo; y e) el equilibrio a largo plazo. El primero, es 

cuando permanece la oferta constante.66 Supóngase que la 

,- &-41lcw17 

1 
~J t EQ~Ul~~I~. MO.MENTA: 

: · --_cr.Oil ! E . O 

. Qn 

64/Ibid., pp. 515-516. 
65/Sarnualoon, P., op. cit., p. 425. 

O· 

66/"La curva. momentánea de oferta do una empresa, OH °'1, se define como 
totalmente riqida, ya que el período que se considera ea tan grave que no 
da tiempo a variar el volumen de producción". Tomado de samuelaon, P., 
op. cit., p. 495. 
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demanda de un bien ha aumentado por un mayor ingreso. Por lo 

tanto la curva de demanda se desplazará a la derecha 

incrementándose de (no) a (0 1 0 1 }. Obsérvese la gráfica 17, 

al no variar la función de oferta, (OH OH), la nueva demanda 

(o'o') hará elevar el precio momentáneo del bien en estudio, 

determinándose un nuevo punto de equilibrio momentáneo, (e'). 

Dicho precio tan elevado en el mercado, p. ej. de 

automóviles, ocasionará un aumento de la capacidad instalada 

de la planta productiva; además de un mayor empleo en dicha 

planta, aunque en este momento no se piense en una expansión 

de la planta o una mayor productividad de ésta, para que se 

adecúe a las exigencias de los consumidores. El segundo, si 

se observa la gráfica 18, se tiene una nueva función de 

oferta a corto plazo, (05 Os), que corta a la demanda (ti'o'), 

en el punto (t''); es decir, el punto de equilibrio a corto 

Grdfics 18 
EQUIUBRiO A CORTO PLAZO 

¡r sz~.~1 
11 1 ,,, 

~ ~ Can6~ O· 
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plazo, donde el precio de equilibrio es algo inferior al 

precio momentáneo en (x'). Esto ha ocurrido a consecuencia 

de una mayor productividad de la planta, debido a que se ha 

aumentado la cantidad demandada a pesar de no haberse 

expandido la planta productiva de la empresa. El tercero, si 

se observa la gráfica 19, indica el equilibrio final a largo 

plazo o de precio "normalº. 

p 
r 
• o 
1 
o 

p 

Q-lficl 19 
EQUILIBRIO A LARGO PLAZO 

o· 

Los elevados precios de dicho bien han atraído a 

invertir más capital y trabajo en la planta productiva, por 

lo que ocurre una expansión, y una mayor productividad del 

capital y trabajo dentro de esta planta. La intersección de 

(o'o') con (OL Oi.J en (a''') da el equilibrio final, donde la 

planta productiva se ha adaptado a las necesidades de los 

consumidores. Se puede observar que el precio de equilibrio 

a largo plazo es más pequeño que el equilibrio a corto plazo 

y el momentáneo; pero se puede considerar que es más alto 
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este precio, al que regía en un principio cuando la demanda 

no se alteraba. 

Así pues, se incrementa el precio debido a una elevación 

en loe costos de la empresa -costes crecientes- bajo 

competencia; o sea, cuando una industria grande es 

considerada como una industria que ha alcanzado las economías 

de la producción a gran escala, ésta se amplia absorbiendo o 

fusionando a otras empresas, hombres, equipo y otros factores 

productivos para poder cubrir las necesidades de sus 

demandantes, ocasionando un aumento en el precio de sus 

productos al haber incrementado sus costos de producción. 

Según Machlup, el equilibrio es 11 una constelación de 

variables interrelacionadas selectas, ajustadas de tal modo 

entre si que ninguna tendencia inherente al cambio prevalezca 

en el modelo que constituye 11 67; es decir, las variables 

selectas a ltu:1 que sa rafiera no c2té.n incluldas en el 

modelo, por decisión del investigador, además estas variables 

deben hallarse simultáneamente en reposo para que exista el 

equilibrio suponiendo que los factores externos son fijos. 

"El precio de equilibrio, o sea, el único precio que 

puede durar es aquél en que se igualan las cantidades 

67/Hachulp, Fritz. "BquiU.hrium and deeequilibriums Hisplaced 
concroteneso and Dieguiaed Politice." Economic Journal, marzo 1958, p. 9. 
Reimpreso en F. Machulp, Easayo on Economic Semantice, Englewood Cliffe, 
H.J, Pretice-Hall, Inc. 1963. 
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ofrecidas y demandadas. El equilibrio de competencia se 

encuentra en el punto de intersección de las curvas de oferta 

y demanda 11 6B. Por lo tanto, en la gráfica 20 se observa el 

p 
r 
• Q 

1 
Q 

Gnlfica20 
LA OFERTA Y LA DEMANDA DETERMINANDO 
EL PRECIO Y LA CANTIDAD EN EQUILIBRIO 

p 

punto (e), en el cual se igualan tanto la cantidad demandada 

como la ofrecida. La esencia de la teoría de la oferta y 

demanda se muestra en la gráfica anterior, o sea, a un precio 

mayor al de equilibrio se vislumbra que existe un excedente 

en la cantidad ofrecida, entonces los precios tendrán que 

reducirse a consecuencia de la competencia de los vendedores, 

además de una demanda muy reducida del bien. Si disminuye el 

precio por debajo del equilibrio, la cantidad demandada 

superará a la ofrecida y en consecuencia, las presiones de 

los consumidores por las preferencias al producto, 

ocasíonarán que aumenten el precio. Sólo hasta que se iguale 

68/samueleon, P., op. cit., p. 72. 
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la demanda y oferta de un producto.en general, se podrá decir 

que el mercado de este bien se encuentra en equilibrio.69 

Ahora se estudiarán los efectos en un desplazamiento de 

la función de oferta y en la de demanda. El principal efecto 

que ocasiona es el cambio en el precio de equilibrio o de 

intersección, Si la función de oferta se desplaza hacia el 

eje de las ordenadas, osea, a la izquierda. Por ejemplo, la 

existencia de una huelga en el proceso productiva de una 

empresa, el precio de equilibrio 11scenderá a lo largo de la 

curva de demanda sitúandose en el punto (E'), originando un 

precio mayor y una cantidad menor como se aprecia en la 

gráfica 21. Por el contrario, la curva de oferta se 

desplazará a la derecha, en el caso por ejemplo de una mayor 

productividad en la planta colocándose el nuevo punto de 

p 
r 
• e 
1 
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G-4illica 21 
DCSPLAZAMIENTO DE LA CURVA DE OFERTA 

EQU 'DRIO 

Q 

69/Ibid., PP• 71-73. 
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equilibrio descendenternente a lo largo de la curva de 

deman~a, (z''), en consecuencia la cantidad aumenta y el 

precio disminuye. 

En el caso de un desplazamiento de la curva de demanda, 

p. ej. un aumento en el poder adquisitivo de loa mexicanos, 

esta curva se desplazará hacia arriba y a la derecha, por lo 

que el punto de equilibrio asciende a lo largo de la curva de 

oferta en el punto (a') de la gráfica 22, en consecuencia el 

precio aumentará al igual que la cantidad pero en una menor 

proporción. Por otro lado, si la curva de demanda se 

desplaza hacia el origen, o sea, a la izquierda, debido a la 

reducción en el precio de algún bien sustituto; el nuevo 

punto de equilibrio se desplazará a lo largo de la curva de 

oferta en el punto (s''), existiendo tanto una reducción del 

precio como de la cantidad. 

p 
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Para terminar sólo se hará mención a dos problemas u 

obstáculos en relación a la función de oferta y demanda. La 

primera de ellas se refiere al hecho de que al construir una 

función o curva de demanda siempre se ha insistido a lo largo 

de este capítulo en la condición ceteris paribus; pero en 

economía no se pueden realizar experimentos controlados y 

pocas veces se puede mantener constantes todas las demás 

circunstancias cuando se realizan observaciones estadísticas 

de las magnitudes económicas. La segunda, se refiere al 

sentido de la condición de equilibrio del modelo, es decir la 

igualdad entre la oferta y la demanda ••• 10 

70/Ibid., p. 74. 
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CAPITULO 11 

MARCO DE REFERENCIA 1 



CAPITULO II 

MARCO DE REFERENCIA 

2.1. Antecedentes históricos de la industria automotriz en 

~· 

Primera fase de producción, (1900-1920).1 

En su inicio (1900 a 1920), la industria automotriz se 

caracterizaba por ser una rama propiamente artesanal en la 

cual se utilizaba tecnología sencilla, y no se requería de 

grandes montos de capital. Sin embargo su proceso productivo 

se caracterizaba por un uso intensivo de trabajo. Debido a 

lo cual el precio de los productos se elevaba por los al tos 

costos unitarios que implicaba la actividad productiva. 

En esta fase . de desarrollo de la industria automotriz, 

se presentaba un tipo de mercado condicionado a las 

circunstancias anteriormente mencionadas; el cual no exigía 

el uno da una tecnología muy avanzada y existían bajas 

barreras a la entrada del mercado automotriz. Este mercado a 

su vez, estaba integrado por un gran número de pequeñas 

empresas, que c~mo se verá más adelante, se redujeron, a 

consecuencia de la instalación y expansión de las compañías 

transnacionales y de la innovación tecnológica, que provocó 

el desplazamiento de las empresas con altos costos 

productivos de mano de obra. 

1/En esto apartado ne utilizó el eigulento libro: Florea Ayala,. Joaé. La 
Xnduotria Automotriz en H6xica. Teeie Prafeaional, 1983. Facultad de 
Economf..,,, pp. 1-6. 

SS 
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En la fase inicial de esta industria se presentan 

condiciones propicias para emprender una vigorosa inversión 

en este sector, debido al surgimiento de un nuevo mercado que 

por su amplitud, era capaz de absorber un mayor volumen de 

producción; ante estas condiciones de mercado surge una nueva 

fase de producción, la producción en masa (1921-1930). 

Segunda fase de producción, (1921-1930). 

La industria automotriz desde su consolidación en 1920, 

con la introducción de la cadena semi-automática en la línea 

de montaje, ha superado los límites que le imponía la 

producción artesanal. Durante la década de los veinte, los 

grandes fabricantes de vehículos establecieron cadenas de 

montaje en aquellos países donde las condiciones fueran 

aceptables; por ejemplo, la Ford se instaló en México, la 

General Motora en Argentina, Brasil y la India, 

posteriormente en Egipto y en España. 2 

En condiciones de ascenso de esta rama la competencia se 

agudiza, aumentando la concentración de capitales, como 

anteriormente se mencionó; trayendo como consecuencia una 

mayor innovación tecnológica, desplazando la tecnología 

simple por la tecnología introducida por el fordismo. Esta 

innovación tecnológica, además de abatir los niveles de 

producción que se presentaban en la fase artesanal, disminuye 

2/ortiz Pulido, Martha E. La Industria Automotriz:: Terini.nal en MWc:ico, 
J.938-80. Tesis Profesional, 1983. Facultad de Economía, p. 96. 
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el precio del producto deblcio a la reducción de los costos, 

que en un principio eran elevados, lo que permi ti6 mayores 

márgenes de utilidad. Hay que considerar que si bien el 

Taylorismo3 es una de las primeras formas históricas en 

cuanto a transformaciones en el proceso productivo, 

caracterizada por bajas escalas de producción y elevadíslmos 

costos; así pues, será el Fordismo el primer método que 

permita la producción en masa de vehículos, gracias a que 

implementa la cadena semi-automática en la linea de montaje, 

operándose una revolución tecnológica, que hace posible la 

producción de automóviles en escala masiva. Esta etapa, es 

considerada como una etapa de ensamble -se puede considerar 

que la fase de importacign se ubica en el periodo 1908-1925, 

y la de ensamblaje de 1925 a 1962, y de allí a la fecha la 

fase de fabricación-, ya que es la última fase del proceso de 

producción de vehículos, proceso que consiste en la 

integración del conjunto de partes, componentes y accesorios 

de un vehículo, los cuales en su totalidad son fabricados en 

el exterior. 4 Además, la característica principal de esta 

fase es la utilización extensiva de la fuerza de trabaja. En 

consecuencia, en estas condiciones se inicia la concentración 

de la industria en este sector; es decir, el desplazamiento 

de los pequeños productores que se encontraban en la primera 

.3/El tayloriemo es el conjunto de relaciones de producción internao en el 
proceso de trabajo que tienden a acelerar la cadencia de cicloe de 
movimientos de los puestos de trabajo¡ dichas relaciones reducen el grado 
de autonom.ta de loe trabajadorea, someti6ndoloe a una vigilancia y 
control. permanente de la ejecuci6n de la norma de rendimiento. Tomado de: 
Aglieta, M. Regulaci6n y Crisis. Ed. Siglo XXI, p. 91. 
4/0rtiz Pulido, Martha E., op. cit., p. 110. 
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fase de producción, y por otra parte la fusión de estos que 

trabajaban con elevados costos; originándose las de economías 

a escala, aunado a un progreso técnico. Esto explica qua en 

el año de 1920 existían en los Estados Unidos 181 compañías 

automotrices, en 1923 su número se reduce a 108, para pasar a 

44 en 1927, a 35 en 1931 y a únicamente 12 en 1941, 

actualmente son tres las grandes firmas que controlan el 75% 

del mercado estadounidense, General Motora, Ford Motor 

Company y Chrysler; pero hay que tomar muy encuenta el papel 

que juegan en estos tiempos las firmas niponas, así como 

también las alemanas dentro del mercado automotriz de E.U. 

En México es de considerarse el papel de la Nissan y de la 

Volkswagen en cuanto a la demanda de automóviles populares. 

Por su parte en Gran Bretaña, durante 1920, había 198 

firmas, las cuales disminuyen a 88 en 1922, a 31 en 1929 y a 

22 en 1938; en 1929 tres firmas también controlaban el 75% 

del mercado, Morris, Austin y Sinqer; y para 1928 seis firmas 

producían el 90¡ del total. Similares tendencltta da 

concentración ocurrieron en Franela y Alemanla.s 

Tercer fase de producción, (1930-1947). 

En México, en la segunda mitad de los años 30, se 

presenta una escasez de piezas y refacciones, debido a la 

situación coyuntural que se genera con la crisis de 1929, de 

ahí que, el único medio de salvar tal situación se de, a 

S/Plo:.ea Ayala, Joo4., op. cit., p. 5. 
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través de iniciar la fabricación en una escala menor de 

algunas partes automotrices; con esto surgiría la 

preocupación permanente, por parte del Estado, por lograr una 

integración de la industria terminal. A partir de la II 

Guerra Mundial surgieron las primeras antecesoras de la 

industria auKiliar o de autopartes en México. 

Durante 1945, la producción de automóviles se vió 

drásticamente afectada por los acontecimientos bélicos, ya 

que la actividad principal era la producción de automotores 

de guerra. Dos años más tarde, la producción de automóviles 

supera en 8,952 unidades los niveles alcañ2ados durante 1941. 

Anteriormente, las importaciones de vehículos automotores 

había experimentado, al igual que la producción, un descenso 

hasta 1943¡ sin embargo, éstas persistían hasta 1947 debido a 

la importación de vehículos usados desde Estados Unidoa.6 

!'... pesar de esto, las condiciones de la producción 

nacional y la coyuntura a nivel mundial durante la primera 

mitad de la década de los 40, no satisfacía la demanda 

interna, por lo que no se hizo necesario reglamentar la 

importación de vehículos. Más tarde, durante el periodo de 

posguerra, el Estado tiene que reglamentar la compra de 

vehículos en el exterior, como un medio de proteger a las 

empresas automotrices instaladas en México, lo cual 

repercutiría, después de 1947 (año en que se revisa la tarifa 

6/0rt1% Pulido, Martha E. , op. cit. , p. 112. 
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aduanal y por primera vez se fijan cuotas advalorem), en un 

considerable descenso de las importaciones durante los tres 

años sigu!entes.7 

2.2. El papel del Estado dentro del sector automotriz. 

Para el Estado mexicano la industria automotriz ha 

representado un sector de gran dinamismo para la economín, 

por lo que ha participado activamente en su crecimiento y 

desarrollo. Por el !.'ldo de la política fiscal, se observa 

una actitud totalmente favorable hacia la rama, ya que se 

otorga una serie de exenciones fiscales, que representan uno 

de los montos de más relevancia de sacrificio fiscal dentro 

del sector industrial. Estas importantes transferencias del 

Estado, constituyen una de las principales formas en que se 

apoya el importante crecimiento del proceso de inversión de 

la industria terminal. Pero no solo mediante los incentivos 

fiscales, sino también a través del gasto público en 

infraestructura e industr.ias básicas, que se dirigen, 

primordialmente a la producción privada manufacturera.e 

La industria automotriz pudo penetrar en mercados 

reducidos gracias a los beneficios derivados de un mercado 

altamente protegido por parte del Estado, mediante la 

política fiscal, que favoreció los procesos de 

industrialización basados en la sustitución de importaciones. 

7/Ibid., p. 113. 
8/Ibid., p. 84. 
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Por esto, hay que considerar loa lineamientos de política 

económica para el fomento industrial, que permitieron que en 

la década de los setenta existiera una gran afluencia de 

capital extranjero y un cambio en el destino de las 

inversiones dentro del sector manufacturero de nuestro país, 

que se constituye como eje de nuestra economía. 

Por esto, el desenvolvimiento de la industria automotriz 

en México, que comienza en 1930, se encuentra estrechamente 

vinculado al comportamiento de la política de fomento por 

parte del Estado, el cual como se mencionó, muestra interés 

en impulsar la inversión en esa acti v !dad dentro del sector 

manufacturero. 9 

En la segunda mitad de la década de los años cuarenta, 

con objeto de estimular la inversión extranjera directa, 

debido a q1!<> ol capltal privado nacional no pudo impulsar 

dicho proceso, el Estado se dió a la tarea de poner en marcha 

ciertas medidas tendientes a conseguir tal fin, destacando el 

mantenimiento de un bajo sistema impositivo, reducido control 

cambiarlo y sobre todo, la situación en el movimiento obrero, 

que garantizaba mano de obra barata. 

Primer Decreto automotriz, (1947). 

En el lapso de 1947-50, la importación de vehículos bajó 

a una tasa anual de 1. 5%, fenómeno que ea reflejo do las 

9/Ibidern. 
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políticas proteccionistas que el Estado desarrollaba en favor 

de esta rama industrial: bajos aranceles para todas las 

partes y componentes para el ensamble de un vehículo que 

ingresaban al interior del país, situación totalmente 

diferente a la que enfrentaba con la importación de 

automotores totalmente ensamblados, pues en ésta, el aumento 

de las cuotas arancelarias hacia casi prohibitiva su compra; 

además se canceló la importación de otros artículos como 

llantas, acumuladores y lubrlcantes.10 cabe resaltar, que 

durante 1947 las importaciones de vehículos (automóviles y 

camiones) representaban aproximadamente el 50% de la oferta 

total de estas. Dos años más tarde, estas descienden 

enérgicamente hasta llegar al 8% de la oferta total de 

vehiculos.11 

Con esto se dan las primeras medidas de integración del 

sector automotriz, avalado con el primer decreto sobre It,q 

Industria Automotriz en 1947, en el cual se fijan cuotas a la 

importación de automotores y, por primera vez, aparece 

evidenciada la posición del Estado frente a la forma de 

integrar dicha industria. Un año más tarde, el mencionado 

Decreto será complementado al darse a conocer la 

reglamentación para la compra de material de ensamble al 

exterior. 

10/Ibid., p. 113. 
11/Ibid., p. 114 



63 

Para los años sesenta, considerado como periodo de 

desarrollo estabilizador, los instrumentos de política 

económica como la estabilidad de precios, la fijación del 

tipo de cambio, bajos salarios, subsidios a las exportaciones 

e importaciones, y un elevado proteccionismo fomentaron la 

industrialización del país, lo que contribuyó en un gran 

desarrollo del sector automotrlz.12 

Segundo Decreto automotriz, (1962). 

Para la primera mitad de la década de los sesenta, 

ocurre una reorganización y restructuración de la industria, 

tendiente a aumentar la importancia de la rama, colocándola 

en un orden cualitativamente superior, a partir de 1965, al 

asignarle un papel dinamizador en la economía. La cual se 

vió principalmente agilizada con las ,medidas tomadas por el 

Estado en el Decreto para el fomento de La Industria 

Automotriz del 23 de agosto de 1962¡ elevándose el grado de 

integración nacional de la rama terminal, induciendo este 

proceso a una segunda fase sustitutiva en el area de 

autopartes. De esta forma, la industria automotriz que se 

encontraba en la etapa de ensamblaje al aparecer este Decreto 

que reglamenta un mínimo de· integración nacional del 60%, se 

orientó a fomentar el desarrollo de esta industria. Además, 

a partir del primero de septiembre de 1964 queda prohibida la 

importación de motores, como unidades completas, para 

automóviles y camiones¡ así como, la importación de conjuntos 

12/Ibid., PP• 57-58. 
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mecánicos armados para uso o ensamble de esos mismos 

vehículos .13 De ahí en adelante se habla de una etapa de 

fabricación. Es desde 1925, con la apertura de la Ford en 

México, como se mencionó anteriormente, que se inicia el 

proceso de sustitución de importaciones de la industria 

terminal. Por esto, en el periodo anterior a 1925, la oferta 

total de vehículos estaba compuesta de productos de origen 

extranjero; posteriormente, en la década de los cuarenta, las 

importaciones de automóviles y camiones se habían reducido al 

45. 3% de la oferta total. Más recientemente en los años 

setenta, dicha proporción se contrajo notablemente al 8.8%.14 

Un importante efecto de este Decreto de 1962, es la reducción 

del número de empresas ensambladoras. 

Tercer Decreto automotriz, (1972). 

Hasta 1972, se extiende el periodo de auge de la rama 

automotriz en México durante el cual logra colocarse como uno 

de len renglones de mayor !mportrmcla de la actividad 

industrial del país, ya que llega a representar en 1970 el 

5% de la producción manufacturera, a la vez que es estimulada 

a través de la especialización y el desenvolvimiento de otras· 

ramas y sectores, como son los del hierro, acero, caucho, 

hule, textil, vidrio, eléctrica y siderurgia; además, de 

servicios de reparación, carreteras, trasporte de mercancías 

y fuerza de trabajo. Ppr otro lado, en el Decreto de 1972 se 

13/0iario Oficial del 25 de agosto de 1962. 
14/Sona, Sergio. "La Induntria Automotriz en México." Economia Informa, 
núm. 139, abril de 1986, p. 14. 
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ordena que el grado de integración nacional, al igual que en 

el Decreto de 1962, sea del 60%; que las partes de 

incorporación obligatoria serán aquéllas cuyos precios de 

venta no sean superiores en más de un 25% en relación a los 

ofrecidos por los proveedores extranjeros y además, que la 

industria terminal tendrá la opción de dejar de incorporar 

partes de origen nacional, cuando el precio de venta sea un 

60% superior respecto al del fabricante o proveedor 

extranjero. Sin embargo, el contenido de este artículo del 

Decreto de 1972 (Art. s, Título 

favorecía la integración vertical 

éstas tienen ya la posibilidad 

primero, capítulo I), 

de las terminales, pues 

de fabricar partes y 

componentes sobre una base técnica superior y de mayor 

calidad que podrá desplazar en corto tiempo la producción 

autopartera nacional. Además, para los primeros años de la 

década de los setenta intenta consolidar e institucionalizar 

el proceso que impulsa las exportaciones que se habían 

iniciado en 1967. Así pue~, el Decreto de 1972 en el Art. 23 

señala que para 1974 las empresas de la industria terminal 

deberan generar por lo menos, el 40% de las divisas netas 

necesarias para cubrir la compensación de cuotas y 

extracuotas, con la exportación de productos automotrices 

fabricados por empresas de la industria de autopartes gue 

cumplan con una estructura del 60% del capital social en 

manos de 

empresas 

mexicanos .1s Hay que 

con capacidad para 
~~~~~~~~~~ 

considerar que las únicas 

exportar son aquéllas con 

15/Diario Oficial de la Federaci6n del martes 24 de octubre de 1972. 
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participaclón de capital transnaclonal, de ahí que todas las 

filiales estén en posibilidades de exportar, ya que en países 

dependientes, corno México, la mano de obra es barata lo que 

ocasiona una reducción en sus costos, además la tecnología 

que se implementa en el proceso productivo es cada ves más 

avanzada, lo que posibilita la expansión a otros mercados. 

Durante esos años el Gobierno Federal crea la industria 

nacional de autopartes, y para que ésta pudiera ser 

calificada como empresa do nutopnrtes estnbn obligada n 

mantener un mínimo del 60% de capital naciona1.16 

Dentro de los estímulos fiscales que otorga el Decreto 

de 1972 se encuentran los siguientes: 

a)Exenciones del lOOt del impuesto general de importación de 

material de ensamble. 

b)Reducción hasta el 100% de la participación neta federal 

del impuesto especial de ensamble. 

c)Redución en los impuestos a la importación de maquinaria y 

equipo no producida en el país. 

d)Depreciaclón acelerada de maquinaria y equipo para reducir 

el impuesto sobre la renta. 

e)Devolución de impuestos indirectos causados por las 

exportaciones de productos automotrices a partir de 1972. 

16/Confederaci6n de Carnarae Industriales de loo Estados Unidos Maxi.canoe. 
"La Induatri.a Autanotrlz en K6xico, AHIA." El Financiero, febrero 9 de 
1990, p. 43. 
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cuarto Decreto automotriz, (1977). 

El modelo que establece el Decreto de 1977 señala como 

objetivo convertir a este sector (automotriz), en el mediano 

plazo, en generador neto de divisas. Además considera el 

aumento a 50 por ciento de la participación de la industria 

de autopartes en las exportaciones de la industria 

terminal. 17 "Este esquema utilizó como factor dinámico el 

mercado externo y puso énfasis en el grado de integración 

nacional, en el logro de una mayor competitividad de los 

productos y en la compensación del valor de las 

importaciones, asignando un presupuesto de divisas a cada 

empresa terminal, en el que por lo menos el 50% de las ventas 

deberían ser de productos de la industria de autopartes. 11 18 

En esta etapa, las empresas elevaron su grado de integración 

nacional, sin embargo, se puso de manifiesto que las 

industrias no estaban preparadas para compensar su flujo de 

importaciones / y enfrentar la atonía del mercado 

internacional y el fuerte incremento de la demanda interna. 

Quinto Decreto automotriz, (1983). 

Ante este panorama el Gobierno Federal continuó 

ahondando en el apoyo del sector y en septiembre de 1983, 

como parte de la estrategia de cambio estructural, se publicó 

el Decreto de Racionaltzación de la Industria Automotriz, en 

el que se precisaban objetivos y metas para un sector 

17/Ibidem. 
18/Nacional Financiera. "IV Simposio do J.a Induntria Autcmotriz Mexicana." 
El Mercado de Valoree, ai'í.o XLVI, nGm. 46, noviembre 17 de 1986, p. 1075. 
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industrial específico, el cual se trataba de ajustar a las 

circustancias prevalecientes en México y en el extranjero. 

Sus propósitos primordiales eran hacer más eficiente el 

sector automotriz y promover las exportaciones para que este 

fuese autosuficiente en divisas; además de la eliminación de 

esquemas de subsidios que venían aplicándose a ésta 

industria. 

Posteriormente, los resultados de este Decreto son 

evidentes: se ha logrado revertir la tendencia histórica de 

la industria caracterizada por la persistencia de una balanza 

comercial desfavorable. En 1981, el déficit de divisas del 

sector automotriz representó el 60% del déficit comercial del 

país, mientras que en ese 

industria exportadora del 

momento, no sólo es la primera 

sector manufacturero, sino la 

primera del país después de la industria petrolera, con un 

superavit de divisas que en 1988 se estimaba superior a los 

1 1 500 millones de dólares.19 Así pues, al establecerse el 

Decreto de 1983 la industria automotriz durante 1984 -año de 

transición de la economía mexicana-, inició su recuperación a 

través del impulso a las exportaciones, en especial las 

empresas Chrysler, General Motors, Renault; realizando uno de 

loe puntos centrales de este Decreto como era la 

autosuficiencia de divisas del sector automotriz. Otro 

aspecto destacado de este Decreto, fue la orientación de esta 

industria tendiente a racionalizar el uso de la capacidad 

19/Ibid., p. 1070. 
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instalada, ya que las empresas ensambladoras trabajaban a un 

40% de su capacidad, de ahí la preocupación del Estado por 

reducir el número de marcas y modelos; asi de las 19 lineas 

con 45 modelos distintos que se producían internamente en 

1981, en 1987 cada empresa fabricaba sólo una línea básica20 

con 5 modelos21 por ensambladora .. 

En consecuencia, . el Estado como rector y orientador de 

la economía en ese entoces, apoyó a ramas estratégicas -como 

la industria automotriz- por medio de la regulación del 

crédito asignado principalmente a Nacional Financiera, 

~.A .. 22, la cual tiene ·como función primordial financiar los 

proyectos del sector industrial en México, en particular los 

de. la industria manufacturera, a través del control del 

Mercado de Valoree y de los créditos a largo plazo. 

En septiembre de 1986, gracias a las renegociaciones que 

la Secretaría de Hacienda y Crédito Público -SHCP- llevó a 

cabo con la Banca PrJ.vada y Organismos Financieros 

Xnternaclonales, el Gobierno de la República obtuvo un 

paquete crediticio por 14,000 millones de dólares, para 

lograr un crecimiento modesto pero firme durante 1987, 

mejorando las condiciones del mercado cambiarlo, reducción 

20/Una línea se define como los autom6viles que tengan la misma 
plataforma delantera y carroceria bAsica e igual tren motriz. 
21/Un modelo son todas aquellas versiones de la carroceria b.§.sica 2, 3, 
4, 5 puertas que deriven de una misma linea. · 
22/Actualmente este organismo de la banca de desarrollo se denomina 
Racional Financiera, s .N.C. (Na.fin). 
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del costo del dinero y la tasa de lnf laci6n, procurándose un 

impulso decidido a la inversión y las exportaciones. 

De esta forma, tiene particular importancia el programa 

de reconstrucción y modernización de la planta productiva. 

Para que las empresas compitan en mejores condiciones en los 

mercados externos y aumentar y proteger, al mismo tiempo, un 

mayor número de empleos. Para este programa, el Gobierno 

Federal a través de Nacional Financiera destinó 50 O millones 

de dólares provenientes del paquete financiero antes 

rnencionado.23 

De ahí la importancia de ·1a política del Estado, en 

cuanto a que el fomento se haya encaminado a favorecer más 

que a ninguna otra rama a la automotriz. Sin embargo, la 

estrat~gla que se manejó en 1985 en materia de desarrollo 

para la industria automotriz, no resultó la más apropiada, 

para mercados extranjeros; es decir, el Decreto de 1983 que 

racionaliza a la industria debía ser modificado, actualizado 

e incluso cambiado, para incorporarse a estos mercados, 

abatir costos y ser competitiva. 

La reducción de los modelos no es una medida apropiada. 

11 Para unas empresas la política ad hoc puede ser la de 

modificar carrocerías y mantener un tren matriz fijo, 

mientras que para otras puede significar grandes 

23/Nacional Pinanciera, op. cit., p. 1073. 
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inversiones 11 .24 En general, no se está de acuerdo en 

controlar la producción en las líneas de los modelos, los 

vehículos austeros, las trasmisiones automáticas etc ••. , 

además del control de precios que de ninguna manera es 

congruente con las condiciones del país.25 

Otra observación del Decreto de 1983 es que este exige 

una integración nacional, pero con la necesidad y obligación 

de incorporar partes que se fabrican dentro del país, que en 

algunos casos son altamente deficientes. 

Todo este sistema de obligaciones no permite tener 

libertad de acción, para pasar a otra etapa de eficiencia e 

integrarse al contexto mundial. Se deben de buscar objetivos 

concretos generales sobre cómo compensar integramente las 

importaciones; cómo desarrollar la industria de autopartes de 

manera que permita la integración y olvidar las restricciones 

que limitan la competencia, y cómo determinar ·niveles de 

precios a partir de la eficiencia o deficiencia de las 

empresas.26 

2.3. Panorama C...eneral a fines de la década del setenta. 

La generalidad de los países capitalistas al ver las 

restricciones al uso del crédito, con la finalidad de 

24/"Ceear Plores, de 1a AMIA: Urge una nueva mec4nica." Expansión, 
febrero 5 de 1986, p. 46. 
25/Ibide:m. 
26/Ibid., p. 47. 
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prolongar la duración del ciclo económico en sus economías, 

iniciaron un proceso tendiente a racionalizar las políticas 

de intervención estatal. con esto, se pretendía sanear las 

finanzas públicas y controlar la inflación. Pero no todas 

las economías. capitalistas pusieron en práctica las 

anteriores acciones como fue el caso de México, ya que a la 

larga se subordinó al proceso mundial de restricción fiscal. 

Además de que lo hizo después de llevar casi hasta sus 

últimas consecuencias las posibilidades del expansionismo 

inflacionario de corte Keynesiano.27 

~ 

Desde la década de los setenta México era un gran 

importador de capitales, aunado a que se intensificó el 

proceso de endeudamiento gracias a la política de una mayor 

participación y control estatal. Inicialmente se dijo que 

existieron restricciones crediticias, pero estas no afectaron 

en lo absoluto el creciente proceso de endeudamiento público, 

debido al 11 segundo shock petrolero mundial (1979)"; en 

consecuencia aumentaron los ingrcnoo del stictor público por 

medio de los petrodólares y México se constituyó en un deudor 

confiable, por ser una potencia petrolera mundial en la 

27/Rivera Rl.os, Miguel A. C!ri.aio y Roorganizaci.6n del capitaJ.lsmo 
t"..exi.cano, 1960-BS~ Edicionea Era. México, 1989. Segunda. P.eimpresi6n. p. 
66. 
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segunda mitad de los 70. 

Al mismo tiempo, se descuidaron las exportaciones no 

petroleras, es decir, el gran despliegue de las exportaciones 

de petróleo desequilibró el comercio del resto de los 

productos que se producían para el exterior, y esto afectó el 

desarrollo de sus exportaciones industriales. 

Las grandes potencias exportadoras de petróleo generaron 

un conjunto de presiones sobre el tipo de cambio, lo que 

generó pérdida en la competitividad internacional para sus 

exportaciones no petroleras2B, además de que la entrada 

masiva de petrodólares es causa de un efecto de petrolización 

de la economía que se hace cada vez más intenso al tener una 

estructura productiva menos desarrollada,29 

Por todo lo anterior, el choque del auge mexicano con 

las duras tendencias recesivas mundiales, así como las 

contradicciones del auge interno ( petrollzación y la 

sobrevaluación del tipo de cambio) desencadenaron una 

exorbitante fuga de capitales, transfiriendo hacia el 

exterior la gran parte de los recursos obtenidos gracias al 

11 boom petrolero. 11 

28/Ibidem. 
29/Ibid., p. 68. 
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2.4. La Industria Terminal Automotriz de 1980 a 1989. 

La crisis de la década de los ochenta presenta la insólita 

característica de haberse desencadenado casi inmediatamente 

después que el país estuvo inmerso en la abundancia de la 

riqueza petrolera. La crisis que estalló en febrero de 1982 

(por el efecto entre otras cosas, de la devaluación del peso) 

es la más severa del último medio siglo, ya que por primera 

vez se registraron tas.1 de crecimiento del PIB negativas en 

1982-83; es decir entre:: 1940 y 1981 el PIB nunca presentó 

tasas negativas. Además, "la crisis económica en México 

aparece estrechamente conectada con un periodo de crecimiento 

internacional menos estable, con alta propensión a la 

inflación y al desempleo, lo que ha contribuido a exarcerbar 

las dificultades económicns del país". 30 

Dentro de este marco se encuentra la industria 

automotriz terminal, que se explicará en el siguiente 

apartado. 

2.4.1. La Participación de la Industria Automotriz dentro dei 

PIB manufacturero. 

Los decretos que se mencionaron en el apartado ( 2. 2), hacen 

énf~sis en que la industria automotriz debe de ser generadora 

de divisas, ya que el proceso de industrialización simentado 

en la sustitución de importaciones de los años cincuenta y 

30/Ibid., p. 14. 
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sesenta, reveló una estructura productiva incapaz de promover 

al interior de la economía un dinamismo suficiente para 

satisfacer los requerimientos de materias primas y maquinaria 

necesarias para el crecimiento, mostrando ineptitud en la 

generación de recursos. 

Eso significa que el único sector con posibilidades de 

generar "divisas" es el manufacturero exportador, y dentro de 

este tiene una destacada participación el sector automotriz. 

A lo largo de este trabajo se verá, cómo es que la 

industria automotriz al ver deprimido el mercado interno, 

debido a los escasos recursos de la población, mermados por 

la crisis económica, se ve en la necesidad de exportar sus 

productos con el objeto de que esta industria sea productiva 

y eficiente. 

Historicamente, el sector manufacturero ha presentado un 

déficit constante en balanza de cuenta corriente; y éste a su 

vez ha sido cubierto por medio de exportaciones agrícolas, 

petroleras, turismo, y eventualmente crédito. Las divisas 

generadas por las exportaciones tradicionales, hoy en día 

imposibilitan el sostener un proceso de crecimiento de la 

economía. 
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A partir de 1982, los problemas de estrangulamiento 

externo han representado dificultades para este crecimiento. 

Como se mencionó en el apartado 2.3., las fuentes de 

financiamiento en los años ochenta se cerraron ante el 

explosivo crecimiento de la deuda externa mexicana y al alza 

desmesurada de las tasas de interés internacionales, lo que 

ócasion6 una mayor transferencia de recursos al extranjero; 

en consecuencia quedo restringida la posibilidad de 

crecimiento económico debido a la gran crisis financiera. 

Dentro de este panorama durante 1982 el PIB manufacturero 

cayó a una tasa del 2.7%, es decir, 1,024 mil millones de 

pesos de 1980 (véase cuadro 1 y 2 del anexo estadístico I), 

mientras que en 1981 el PIB manufacturero experimentó un 

crecimiento del 6.5 por ciento, o sea 1,053 miles de millones 

de pesas de 1980, como se observa en la gráfica 1, pero éste 

es interrumpido por los acontecimientos de 1982; adem4s de 
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que ya venían acumulándose; desde la recesión de 1976 

problemas estructurales de gran importancia que estallaron en 

la década de los ochenta debido a la crisis coyuntural de 

1980-82 de la economía mundia1.J1 

Las tradicionales fuentes de obtención de recursos 

frescos que se mencionaron, presentan problemas graves que a 

raíz de lü. recesión de 1982-83 decayeron cada vez más¡ es 

decir, el sector agrícola presenta desde mediados de los 

setenta, problemas de lnelasticidad de oferta, incluso lo han 

llevado a ser un sector deficitario; además de que los 

precios de los bienes producidos por este sector son fijados 

por mercados internacionales, y su demanda es incierta.32 

Por su parte, las exportaciones petroleras no presentan 

mejor panorama. Actualmente la si tuaclón del mercado 

internacional hace inviable la idea de sustentar en ellas el 

proceso de obtención de recursos, ya que en 1986 los precios 

internacionales del petróleo cayer:on a niveles muy 

considerables afectando, principalmente, a las economías de 

paises exportadores de crudo significando una disminución en 

divisas, y repercutiendo en los sectores prioritarios como el 

manufacturero, observándose un decremento en su PIS de 5.3%, 

después de haber tenido un crecimiento moderado del 5. 0% y 

31/Ibid., PP• 57-60. 
32/C.iliz Cecilia, Ana Ha. 11organi1:aci6n y estructura del eector 
manufacturo exportador, 1982-1987." EconomI.a Informa, núm. 164, mayo de 
1988, Facultad de Econom!a, UNAM., p. 28. 
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6 .1' en 1984 y 1985 respectivamente; debido a la 

reorganización económica de México a partir de la 

nacionalización de la banca. Durante 1989, el mercado 

internacional de los precios de los principales crudos de 

referencia, se mostró ofrecido; es decir, existía una 

sobreproducción de petróleo crudo lo cua.l repercutió en los 

mercados mundiales de energía, y por ende, afectando los 

precios de estos. 

El turismo presenta una situación poco favorable por los 

menores precios relativos del sector y la baja en la calidad 

de los serviclos.33 

Por todo lo anterior ninguno de los sectores mencionados 

presentaba la posibilidad de enfrentar un moderno proceso de 

industrialización, es entonces, el sector manufacturero 

exportador el único capaz de abastecer las divisas 

necesarias, además de ofrecer un proceso de industrialización 

renovado.34 De esta situación depende la inserción de México 

en la economía mundial además de la situación interna. 

En consecuencia una de las ramas más importantes dentro 

del sector manufacturero exportador es la de productos 

metálicos, maquinaria y equipo, como.se aprecia en la gráfica 

2. Esta rama representa los movimientos 

33/Ibidem. 
34/Ibidem. 

totales de las 
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manufacturero, representó el 21.9% durante 1981 {ver cuadro 4 
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Sl se observa la gráfica 4, la tendencia de la 

participación de la rama de productos metálicos, maquinaria y 

equipo (PMMyE) en el PIB manufacturero es decreciente a 

partir de 1982, en comparación a otras ramas, por ejemplo, la .... " 
PARTICIPACION DE LAS RAMAS EN EL 

SECTOR MANUFACTURERO 
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de alimentos, bebidas y tabaco que tiene un comportamiento 

estable; mientras que la de PMMyE tiene su punto mínimo en 

1983, año de recesión en la economía mexicana, con la más 

baja participación en el periodo de estudio, 16.7 por ciento; 

mientras que su crecimiento retrocedió en un 22.4i r~8pecto 

a 1982. Posteriormente se recupera, pero sin llegar a los 

niveles que se observaron a principios de los ochenta. 

Por su parte, la rama química y derivados del petróleo 

aumentó su participación dentro del producto manufacturero, 

desplazando a la rama PMMyE en 1983 y 1984 con el 17. 3' y 
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17.6\ respectivamente; y en el periodo de 1986 a 1987 con el 

17.9 y 18.3 por ciento respectivamente. 

Dentro de la esfera de productos metálicos, maquinaria y 

equipo se encuentran las sub-ramas automóviles y carrocerías, 

partes y accesorios para automóviles, que es de interés en 

este trabajo. Estas dos sub-ramas conforman a la industria 

automotriz mexicana. 

Hay que considerar que la industria automotriz se 

encarga de la fabricación de vehículos automó~·11es, camiones, 

tractocamiones, y tractores agrícolas; además del montaje, 

tiene comprendida la reconstrucción y el mantenimiento de 

unidades, asi como la fabricación de pieza.a y accesorios que 

se requieren para los mismos (motores, frenos, embragues, 

ejes, cajas de cambio, trasmisiones y chasis). De todo lo 

anterior, se desprenden dos sub-ramas, las cuales se 

mencionaron anteriormente, de esta industria: la industria 

terminal a.t:.motriz y de autopartes. 

En cuanto a la participación de la industria automotriz 

en el PIB manufacturero, ésta sigue el mismo comportamiento 

que la rama PMMyE la cual se encuentra dentro del sector 

manufacturero, como se aprecia en gráfica 5. El punto más 

bajo se ubicó en el año de 1983 con un 4 .s por ciento, 

mientras que el m9.s alto se localizó en 1989 con un 7 .8%, 

como se observa en el cuadro 8 del anexo estadístico I. 
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Esto significa que durante la crisis de 1982 se 

desalentó la inversión productiva de la planta automotriz, 

cayendo ·el ingreso, y por ende, decayó el consumo de los 

bienes que produce la industria automotriz. Por su parte, el 

gobierno mexicano trató de remediar los problemas económicos 

que prevalecían, alentando la inversión a través del control 

de ciertas variables económicas, pero esto no duró mucho, ya 

que en 1986 la participación de la industria automotriz 

nuevamente se contrae en un 5. 2% sin alcanzarse los niveles 

de 1981, esto significa un retroceso durante la década de los 

ochenta que se ha caracterizado como "la década perdida". 

Cabe resaltar, que el plan económico llevado a cabo a pa~tlr 

de 1988 ocasionó favorables resultados en la industria del 

país¡ especialmente en la automotriz, ya que su participación 

dentro del PIB manufacturero creció 7~8% durante 1989, siendo 

esta la mayor participación registrada desde 1981. 

82 
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2.4.2. La Industr~a Terminal Automotriz.35 

Este apartado como se ha mencionando a lo largo de esta 

investigación, se abocará a la subrama llamada terminal. 

La industria terminal automotriz fue una de los sectores 

más afectados por la crisis económica iniciada en el año de 

1982. De sobreprotegido y calificado como uno de los motores 

del desarrollo, el sector se vió repentinamente 

desfavorecido, con un mercado interno deprimido y además 

expuesto a una creciente presión fiscal. 

Desde entonces se ha iniciado una inconclusa 

reconversión del sector automotriz que se ha basado 

fundamentalmente, en montar una infraestructura operativa 

orientada más a la exportación que al mercado interno, con 

una creciente sustitución de importaciones.36 

con esto, se ha iniciado un contradictorio proceso 

caracterizado por una disminución acelerada de las ventas 

internas de automóviles y camiones y una verdadera explosión 

exportadora que se convertirá en la base de la nueva 

fisonomía del sector. Ello no ha impedido que la planta 

productiva se reduzca, pero tampoco que de alguna forma se 

depure. 

35/Para este apartado se utilizó información de loe Boletines publicados 
por la Asociación Mexicana de la Industria Automotriz, AMIA. 
36/Fernández: Méndoz, Jorge. "Industria Automotriz: el reto os exportar." 
Capital (Mercados Financieros). Bureamétrica, s.A. de c.v., ai'io 1, no. 4, 
febraro de 1988, p. 22. 
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A pesar de esto, la industria terminal automotriz ha 

logrado recuperarse, aunque no totalmente, del fuerte 

desplome que se presentó en 1982; siendo que este sector 

presenta una fuerza laboral directa de más de l millón de 

personas, una generación indirecta de cerca de 1. 5 millones 

de empleos y donde se atiende al 97% de la demanda de 

traslado de personas y el 80% del movimiento de carga.37 

Dentro de esta esfera, la industria terminal automotriz 

también fue afectada; es decir, durante 1992 y 1983 se 

presentaron tasas negativas de crecimiento en su PIB del 

23.4% y 40.2% respectivamente (véase cuadro 2 del anexo 

estadístico I), como se muestra en la gráfica 6. 

'º 

Gr4llrol 8 
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37/"La. Industria Automotriz:: loa ai::rancones del 86, todavía a 
empujones." Expanei6n, no. 433, febrero 5 de 1986, p. 344 
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Esta situación conllevó entre otras cosas a que la 

población sufriera una grave pérdida en su poder adquisitivo, 

lo cual incidió en la demanda de bienes duraderos, ya que la 

inflación en 1983 creció cerca del 80%. Por consiguiente, las 

ventas internas de vehículos (automóViles, camiones, 

tractocamiones y autobuses integrales) arrojaron una 

dismi.nución del 41.5% respecto del año inmediato anterior, 

como se observa en la gráfica 7, donde se demandaron 272,815 

unidades. 
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Respecto a la producción de vehiculos3B, ésta se 

desaceleró en el mismo año un 39.6% respecto a 1982 con 

285,485 unidades ofrecidas, cayendo todavía más que en 1982 

donde este último presentó un 20.9% como se aprecia en la 

gráfica e. Cabe resaltar, que el índice de precios al 

productor del sector automotriz aumentó en 117.4% respecto a 

1982; esto origina tanto un incremento en los precios de los 

38/Incluye producción de exportación. 
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productos como una disminución en la cantidad ofrecida. 

Por su parte, la inversión real se contrajo en 1983 al 

registrarse un decrecimiento del 17. 2%, (véase gráfica 9). 

Si se observa esta gráfica la inversión real tiene un 

crecimiento desfavorable a través del periodo de estudio. 

Esto significó que al verse en depresión el mercado interno 
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de productos del sector automotriz, principalmente de la 

industria terminal, esta obligó a las empresas del sector 

a buscar nuevos mercados donde colocar el excedente de 

producción, por lo que disminuyó la inversión real para la 

industria fabricante de automóviles y camiones, por el 

periodo de incertidumbre por el cual pasaban las empresas. 

Es por esto, que la inversión se desacelera en dicho 

periodo, sin embargo, hay que destacar la participación del 

Estado en cuanto a las disposiciones encaminadas al fomento 

de las exportaciones y el trato fiscal especial hacia ese 

sector durante 1983 a 1984, ya que durante este último año se 

recuperó la situación económica de la industria automotriz, 

obteniendo la inversión un crecimiento real del 5.5% respecto 

a 1983, (véase cuadro 2 del anexo estadístico I). Sin 

embargo, se debieron tomar mayores medidas tendientes a una 

reducción al impuesto sobre autos nuevos (ISAN), mantener 

la depreciación acelerada de los vehículos, flexibilizar el 

control de precios, para que continuara la recuperación. 39 

La caída registrada en el nivel de vida constituye el 

principal escollo que enfrenta la industria automotriz para 

sus ventas nacionales, y al mismo tiempo se ve duplicado por 

el creciente peso que implica la carga fiscal que considera 

al automóvil como un lujo, o sea un bien Giffen, cualquiera 

39/"La Industria Automotriz ea Calienta para el Arranque." Expanai6n, no. 
412, abril 3 1985, p. 46. 
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que sea su categoría y utilidad. La carga fiscal, incluyendo 

al ISAH y al IVA, sobrepasa en muchos casos el 50% del valor 

del vehículo y por lo menos incrementa en un 30% su costa.40 

Dentro de este panorama, se dio a conocer el Decreto de 

1983 para la racionalización de la industria automotriz, 

derogando el del 20 de junio de 1977, el cual se mencionó en 

el apartado (2.2.) y cuyas reglas aparecieron un año después. 

Asimismo, el Gobierno Federal respondió con una serie de 

medidas macroeconómicas, para que en el mediano plazo 

corregiera ciertos desequilibrios como: el desempleo, la 

escasez,de divisas, la limitación del gasto público y la más 

importante, la falta de inversión. Entre las medidas que el 

gobierno puso en marcha se encuentran las siguientes: una 

mayor desaceleración del gasto público -lo que en el pasado 

nunca se implementó-, un control más estricto sobre el 

circulante, saneamiento de la balanza comercial vía 

exportaciones y control estricto de las importacion~s / 

deslizamiento del dólar frente al peso, a razón de 13 

centavos diarios, y una política salarial restrictiva. 

En cuanto a la industria de autopartes, el objetivo de 

la racionalización de líneas y modelos 11 permitirá 

estandarizar partes y componentes automotrices y obten~r los 

beneficios que ofrecen las economías de escala a fin de 

consolidar la integración alcanzada en la producción de 

40/FernSndez Henéndez, J., op. cit., p. 24. 
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vehículos, e incrementarla mediante la sustituci6n eficiente 

de importaciones 11 41, fortaleciendo dicha industria. 

A su vez, en esta industria -autopartes- con el Decreto 

se busca transformar estructuralmente la industria a mediano 

y largo plazo, lo que requiere de tiempo y condiciones, de 

insumos y de capacitación del personal. 

Durante el mes de noviembre la racionalización alcanzó 

el consumo energético, ya que no se podrán utilizar motores 

de gasolina en las Pick-up y en los camiones pesados. 

Durante 1984-85 existe un ambiente de dificultades 

económicas, dentro del cual la industria terminal automotriz 

continuó su paso de inversiones en nuevos proyectos, en 

ampliaciones de plantas y en términos generales en una 

reconversión industrial para incorporarse al contexto 

internacional de grandes cambios tecnológicos. Sin embargo, 

las medidas adoptadas por el Gobierno Federal en 1983, 

empezaron ha dar frutos un año después, lo que ocasionó que 

el PIB de la industria terminal automotriz presentara la 

misma trayectoria de crecimiento, que el PIB manufacturero, 

con un 31.0% en 1984; mientras que en 1985 éste fue de 30.4%. 

41/"La Induotria Autc:motriz; se calienta para el arranque. 11 , op. cit., p. 
38. 
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En lo interno, el mercado de vehículos creció un 21. 1% 

en 1984; mientras que en 1985 fue del 18.6% gracias 

principalmente al incentivo fiscal que permitió la 

depreciación acelerada del equipo de transporte del 75% en 

1984 y del 50% en 198542; además de la reposición de 

vehículos que se llevó a cabo por las empresas en el último 

trimestre del año. Cabe mencionar que los cuatro modelos más 

vendidos durante 1985 fueron en primer término el Sedán de 

Hissan con 46 ,559 unidades vendidas, en segundo lugar lo 

ocupa el Volkswagen Sedán del cual se tuvo una venta anual de 

27,027 automóviles y en, el tercer sitio se.encontró el Topaz 

de la Ford Motor Company. Si se analiza lo anterior, los dos 

primeros modelos corresponden a la categoría denominada 

popular, la cual como se mencionó al principio de este 

trabajo, tiene una destacada participación en el mercado 

interno de automóviles, el cual .es un buen indicador de la 

demanda de automóviles; además, la información de esta 

categoría (especialmende el automóvil Volkswagen Sedán) 

servirá para poder analizar el fenómeno de oferta y demanda 

del mercado de automóviles populares en el capítulo III. 

Por otro lado, el volumen de producción total de 

vehículos en 1984, registró un incremento interesante del 

25.4% (72,513 unidades, véase cuadro 1 del anexo estadístico 

I), en relación a 1983; mientras que en 1985 la producción 

42/AMIA. "La Indutria Automotriz Terminal en 1984." Boletín 229 del 
anuario eatadietico, enero 1985, p. 4. 
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aumentó en un 28.1% (458,680 unidades), lo que significa que 

se corrigió la tendencia hacia la baja que había presentado 

esta industria en el periodo de crisis. 

El crecimiento que se esperaba para 1986 era totalmente 

diferente al de un año anterior, debido a las variables 

económicas que influyeron en los niveles de ingresos del 

consumidor, principalmente la inflación. Si bien existe una 

guerra para abatir costos de fabricación, de manufactura y de 

consumo de gasolina, el crecimiento en el indice de precios 

al productor de la industria automotriz (IPPIA) se incrementó 

notablemente, es decir, si en 1981 este fue del 23.9% en 

relación al año inmediato anterior, (veáse cudro 7 del anexo 

estadístico I) , la variación que tuvo en 1985 fue demasiado 

alta al presentarse en un 50. 0%, como se aprecia en la 

gráfica 10. De esta forma, la industria automotriz mexicana 

debía incorporarse a atacar nichos de mercado, donde sus 

a-.b 10 
PRECIOS PRODUCTOR 

(Tasa de Oeclmlento¡ 

:~~~~~·······························~·· 
1Ql}J 1~2 1'183 lQO.c 11lell 10~ 1Ql37 1068 10tJg 

1-lN?I' rs:lltNPP!A 1 
Fu.nt.: S.ng" d• #Mxfr:g 



productos fuecen rentables. Pero la estrategia que se manejó 

en ese año en materia de desarrollo no fue la más apropiada 

para lanzarse a estos mercados de exportación, debido a un 

proteccionismo fuerte por parte del Estado hacia esta 

industria. 

Desde mediados de los sesenta el ramo automotriz viene 

arrastrando al tos costos de producción y crecimientos 

irregulares en la aemanda interna. A ello habrá que agregar 

el control de precios a que estuvo sometido hasta hace menos 

de un año (1985) y el paulatino deterioro del poder 

adquisitivo de la población. Como resultado se originó una 

caída en las ventas internas del 33. 9% en 1986 respecto al 

mismo periodo del año anterior ( 258, 835 unidades). En 

consecuencia esta industria tuvo que reducirse con el 

propósito de adecuarse a lo que fue el comportamiento del 

mercado interno en ese mismo periodo. Dicho sector, afectado 

por la desaceleración de la actividad económica nacional y la 

alta inflación, vislurnbró como única alternAtiva para sal!!'.' 

de la crisis la exportación de vehículos y en lo que respecta 

al consumo interno, las perspectivas eran altamente 

desconsoladoras y no se prevé posibilidad de mejoría en un 

corto o mediano plazo. 

En cuanto a la producción de vehículos ésta se contrajo 

en 1986 en un 25.6%, esto significa que las empresas operan a 

la mitad de su capacidad instalada lo que a su vez está 
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afectando a industrias conexas como la del hule y del 

plástico, acero y pintura entre otras. 

Lo dificil que había resultado 1986 para esta industria 

y en general para la acti v !dad económica del país, 

desafortunadamente el año de 1987 fue también un año de malos 

resultados. Los principales problemas que afrontó la 

industria termlnal automotriz en 1987, y que la orillaron a 

volcarse a los mercados externos fueron: loa elevados niveles 

inflacionarios registrados en los últimos años, lo cual 

redujo constantemente el poder adquisitivo de los 

consumidores; los altos niveles inflacionarios registrados en 

el precio de los vehículos, lo cual puso fuera de alcance a 

un gran número de compradores potenciales; los altos costos 

de operación y financiamiento, los primeros como consecuencia 

del incremento de precios de las materias primas y los 

segundos por las altas tasas de interés activas; los altos 

niveles impositivos por 

encareció el precio de 

la adqui.sición 

los mismos e 

de ~ehiculo8, que 

inhibió su demanda 

(dichos impuestos representan entre 20 y 50% del costo total 

de las unidades) ; y finalmente los problemas oriqinados por 

las huelgas realizadas por los trabajadores de las 

principales empresas, entre ellas la Volkswagen, que duró 

aproximadamente tres meses, la de la Ford (Hermosillo y 

Cuautitlán), y la de Nissan en Cuernavaca. 
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Dentro de este marco, la industria terminal automotriz 

por segundo año consecutivo, tuvo una contracción de sus 

ventas internas del 4.2%, así como una producción de unidades 

para el mercado doméstico de 14.6%; sin embargo, como un año 

antes, el volúmen de exportaciones nuevamente creció en 

125.1%. 

El gobierno mexicano al ver la difícil situación en que 

se encontraba este sector y la economía en general, tuvo que 

implementar un plan de choque contra el nivel inflacionario 

tan creciente que se había presentado a lo largo de la década 

de los ochenta, dicho plan de choque llamado Pacto de 

Solidaridad Económica (PSE) fue firmado a finales del año de 

1987 entre los sectores gobierno, obrero, campesino, y 

empresarios, cuyas bases fueron: por parte del movimiento 

obrero, moderación de las demandas de incremento salarial; 

los campesinos aceptaron mantener lo~ precios de garantía de 

loe productos a su valor real del año de 1987; los 

empresarios llmltaron cu3 e~igencias y aceptaron una política 

de apertura comercial, que implicó un gran esfuerzo de 

productividad y eficiencia para competir en el mercado 

mundial, también aceptaron moderar precios y utilidades¡ y / 

el gobierno aceptó restringir el gasto público, 

racionalizando el ta~año del sector y continuar con la 

política de liquidaciones, quiebras, fusiones y ventas de 

empresas no estratégicas y prioritarias. 
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La industria automotriz empezó a sentir los efectos de 

una negociación de precios orientada hacia el abatimiento de 

los niveles inflacionarios desde el mes de diciembre de 1987, 

en que se concertaron aumentos menores a los impactos de sus 

costos. 

El PSE abrió una coyuntura favorable a las ventas de 

vehículos, originada principalmente por la caída de la Bolsa 

de Valores, la baja de las tasas de interés, que impulsó a 

los consumidores a adquirir bienes de consumo duradero, con 

un elemento de motivación adicional como fueron los planes de 

financiamiento que lanzaron las empresas para la venta de 

automóviles y camiones. De esta forma, la demanda interna de 

vehículos en 1988 creció en un 37. 9%, muchas de las ventas 

efectuadas tuvieron carácter especulativo pues antes de 

terminar cada etapa del PSE 1 un clima de incertidumbre se 

apoderaba de la economía. Para protegerse, no pocos 

mexicanos deseosos de cuidar su patrimonio y aún no repuc=tos 

de la caída de la Bolsa de Valores en 1987 ahorraban 

comprando un bien duradero con valor de reventa: un 

automóvil. 

Asimismo, este repunte de las ventas contribuyó a la 

congelación de precios concertada en el PSE1 e incluso a la 

reducción de 4.0 a 5.0% acordada en septiembre de 1988, junto 

con los planes de financiamiento para el consumidor. 



96 

El descuento en los precios significó menores ganancias, 

pero por otra parte, la aplicación del PSE creó confianza y 

certidumbre para el futuro; además de que la estabilidad es 

un beneficio directo que interesa a la J.ndustria y al 

gobierno. 

La industria terminal automotriz ha demostrado en 1988, 

nuevamente su dinamismo en invereionee, exportacionas y 

generación de empleos, ya que las empresas continuaron sus 

planes de ampliación y adaptación de su capacidad a las 

expectativas de exportación. 

Durante 1989 la economía mexicana se desenvolvió en 

forma congruente con los objetivos de política económica 

previstos para ese año. En términos generales, esas metas 

fueron las de profundizar el proceso de estabilización, 

ampliar la disponibilidad de recursos para la inversión 

productiva y pere'3'verar. en las reformas estructurales cuya 

finalidad es la de elevar la efi.clencia de la planta 

productiva. Los avances conseguidos en 1989 fueron posibles 

gracias, en buena medida, a los resultados económicos 

obtenidos en 1988. Sin embargo, para consolidar los logros 

alcanzados en materia de inflación y para fortalecer las 

bases de una recuperación sostenible de la economía, desde el 

principio se planteó la necesidad de propiciar la mayor 

generación y captación de ahorros internos y de reducir las 

transferencias al exterior. Este último punto, la 
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renegociación de la deuda pública externa con la banca 

comercial, fue una de las acciones más trascendente de 1989. 

11 SECTOR E.l[T¡¡RffO 

En cuanto al mercado externo, las exportaciones de la rama 

automotriz presentan una tendencia creciente, a partir de 

1982, con un crecimiento del 9.6t; es decir, se exportaron 

15,814 unidades como se aprecia en el cuadro 1 del anexo 

estadístico I. Sin embargo, a partir de 1988 estas tienden a 

bajar debido a la favorable situación económica en el mercado 

interno de vehículos en México. 

En cuanto a las exportaciones de automóviles terminados, 

además de ser competitivos, se busca que la integración sea 

IDAyor a la que se encuentra con el objetivo de obtener un 

mayor ingreso de divisas. 

Exportar ha sido la consigna de la industria automotriz 

durante el último lustro. No sólo como exigencia para 

sobrevivir en el mercado interno, sino como parte de la 

estrategia mundial 

independientemente 

que 

de 

siguen 

su 

las compañías automotrices, 

origen. Las compañías 

estadounidenses, japonesas y alemanas han descubierto en 

México las "bondades" de producir, a menores costos, piezas, 

motores y autos completos para vender en otras latitudes, 

incluyendo a veces el país de origen -donde se encuentra la 



matriz. Por ejemplo, México se convirtió en el principal 

proveedor de partes automotrices y tornilleria en motores a 

empresas de Estados Unidos, teniendo una participación en 

relación al vecino país en un 22% en 1985.43 

Si se apr·ecia la grafica 11 el volumen de exportación de 

Gr•Bcl tt 
EXPORTACIONES DE LA INDUSTRIA TERMINA!. 

(Tasa do Q'oclmionto) 

~--20~ 
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motores durante 1983 crecieron en un 121.1%, es decir, se 

exportaron 708,234 unidades; mientras que en 1982 estas 

fueron de 320,301; además se puede observar que las 

c:.::portaciones de motorei:; a partir de .la crisis de 1982 

presentan una tendencia decreciente. 

Por su parte, en 1981 se exportaron 14,428 vehículos en 

su totalidad, al mercado estadounidense; mientras que en 1987 

fueron 163,073 unidades como se observa en el cuadro uno del 

43/"La Industria Automotriz: Loa arranqueo del 86, todav!a a empujoneo. ", 
op. cit., p. 34. 
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anexo estadístico I; esto significa que la industria 

automotriz ha demostrado su capacidad de exportar y de 

hacerlo competitivamerite, pero no se debe olvidar que esta 

industria no puede ser medida en un sentido estricto como 

nacional: forma parte de un sector plenamente 

transnacionalizado en el que las grandes estrategias no 

pueden ser elegidas desde el país donde se encuentre la 

filial, en este caso la capital de la República Mexicana. 

Por esto el gran reto de la industria terminal 

automotriz radicada en México es definir su inserción en el 

mercado mundial y este proceso aún tomará tiempo para que se 

defina plenamente. Hasta ahora la única empresa que ha 

logrado concluir esa reinserción es Chrysler de México; 

mientras que la contraparte de esta es la Volkswagen de 

México. 

En el renglón de balanza de pagos la industria 

automotriz registró un superavit en 1985 de aproximadamente 

300 millones de dólares, gracias al incremento de las 

exportaciones. Las unidades exportadas sumaron 58,423 

vehículos, cerca de un 74.0% de crecimiento respecto a 1984. 

Muchos países que antes no participaban en mercados de 

exportación ya lo hace~ y-significan mercados potenciales, es 

el caso de Corea, Brasil, Yugoslavia y Taiwan. 

tienen una dirección de sus economías que 

Dichos países 

permiten la 
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instalación de plantas industriales de una forma muy rápida, 

pues se han convertido en economias más abiertas; recibiendo 

inversiones y tecnología con parámetros mayores a los de 

México. Durante 1986 las exportaciones de vehículos 

aumentaron 23.9%, por su parte las exportaciones de partes y 

componentes, producidas tanto en las plantas de las empresas 

automotrices terminales como en empresas de autopartes y en 

maquiladoras alcanzaron un superavit de alrededor de 600 a 

700 millones de dólares.44 

CONCLUSION 

Es ya reconocido que 1989 es el año de transición entre 

la crisis y la recuperación económica del país. Es de 

destacarse también la evolución favorable de los precios 

internos, como resultado de la concertación entre los 

diferentes sectores; y la relativa estabilidad del tipo de 

cambio, una de las variables clave en la actual 

administración. 

En lo que respecta a la industria terminal automotriz, 

desde el punto de vista de mercado, por segundo año 

consecutivo (19BB-B9) las ventas al mercado interno 

registraron un incremento superior al 30.0%, mientras que la 

producción doméstica creció en 31.1%, en tanto las 

exportaciones alcanzaron su nivel histórico más alto, 

44/AMIA. "La Industria Automotriz Terminal en 1986. 11 Anuario Estadlatico, 
enero de 1987, p.1. 
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reforzando la capacidad de generación de divisas que la 

industria tiene para el país. 

En este contexto, la demanda de vehículos fue impulsada 

a lo largo de todo el año, entre otros factores, por una 

relativa estabilidad de precios, diversas opciones de 

financiamiento, la salida al mercado del auto popular, la 

renovación del parque vehicular y en general el repunte de la 

actividad económica. 

Por último, el Estado asegura congruencia en la política 

general de apertura económica y por otra, la industria se ve 

libre de una regulación excesiva, dependiendo cada vez más su 

crecimiento de su propia dinámica y de la sana competencia en 

el mercado en favor de los consumidores. 

El problema principal de la demanda de vehículos, según 

la AMIA, red!ca en qua se cobra impuesto sobre impuesto, 

hecho que favorece el encarecimiento de los cehículoa que en 

1986 registraron incrementos de sus precios superiores al 

120%, (véase cuadro 7 del anexo estadístico I). Por ejemplo, 

los impuestos que cobra el gobierno por la venta de un 

automóvil 11 nuevo 11 representaron 47.0%: del precio de un 

automóvil grande, 37.0% de un mediano y 32%: de un compacto; 

todo esto aunado, como se ha mencionado, a una depresión del 
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poder adquisitivo de la población.45 

2.4.3. Participación de la Categoría Popular en el mercado 

interno de automóviles. 

La sub-rama de la industria automotriz -terminal- contiene 

diferentes empresas en su mayoría de capital transnaciona146. 

Unicamente este apartado hará mención a la Categoría Popular, 

la cual tiene un gran peso en el segmento de automóviles. A 

su vez dentro de esta categoría se tomará como modelo al 

automóvil Volkswagen Sedan, cuyo capital es de origen Alemán. 

Se considerará únicamente el renglón de automóviles, ya 

que las preferencias que tiene el consumidor en relación a 

otros segmentos como camiones, tractocamiones, y autobuses 

integrales, no tienen el peso de los automóviles en términos 

de volúmen. Además de que los fines del modelo econométrico 

se centran en la oferta y demanda del automóvil volkswagen 

Sedán. 

Producción 

En cuanto a la producción nacional de automóviles, la 

categoría popular en relación a otras como los compactos, de 

45/Flores, Alejandro. "Loe Motores de la Modernización." Expansión, no. 
458, febrero 4 1987, p. 31. 
46/Antes de 1989 el Grupo Dina pertenecí.a al Estado, pero con la politica 
de adelgazamiento del. sector pG.blico y dentro del proceso de 
privatización el Grupo Dina desaparece del presupuesto pG.blico para 1989. 
Eote grupo pasó a integrarse al Consorcio G. 1 presidido por Raymundo 
G6mez Floree. 
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l.ujo, y deportivos, tiene una destacada penetración en el 

mercado interno como se aprecia en el cuadro 10 del anexo 

estadístico I, es decir, más del 50.0% del mercado nacional 

de automóviles lo engloba la categoría popular. El punto más 

alto de penetración ocurrió en el año de 1983 con el 66.4%; 

es decir, un volúmen de 137, 603 unidades; mientras que la 

penetración más bdja en el mercado mexicano de automóviles 

fue en 1988 con el 52.4%, estando por debajo de los niveles 

alcanzados en 1980 a 1981, como se aprecia en la gráfica 12. 

Ventas 

Gr~ta 12 
PARTICIPAaON EN LA PRODUCCION 

DE AUTOMOVll.ES 

En cuanto a la participación de la categoría popular en 

las ventas de automóviles en el mercado interno en el periodo 

que abarca de 1980 a 1989, éstas han representado al igual 

que la produCción nacional de automóviles, más del 50.0%. 
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Esto significa la gran demanda que tienen los autos 

dentro de esta categoría (popular) en relación a las demás, 

quedando en un segundo plano la categoría compactos, como se 

observa en el cuadro 13 del anexo estadístico i. 

Cabe mencionar que la mayor participación que registró 

la categoría popular en las ventas fue en 1983, a pesar de la 

situación económica prevaleciente, representando el 64.9% de 

la participación de dichas ventas internas. Por el 

contrario, la menor ocurrió en 1988 con un 52. 4%, como se 

aprecia en la gráfica 13; debido principalmente a que la 

Gr.ilbl 1S 
PARTICIPACION EN LAS VENTAS 

DE AUTOMOVILES 

empresa Renault de México, S.A. de c.v., se retiró del 

mercado nacional de vehículos provocando una menor 

participación en las ventas en el mercado interno. A pesar 

de esto los modelos de mayor demanda en 1988 fueron el T-euru 

de Nieean con 60,247 unidades y el Volkswagen Sedán con 
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19,348 unidades47. Hay que recalcar que estos modelos 

pertenecen a la categoría popular. 

2.4.4. Comportamiento de la Categoría Popular en el mercado 

interno de automóviles. 

Producción 

El comportamiento de la categoría popular en la 

producción nacional de automóviles durante 1982-87, fue 

inestable como se observa en la gráfica 14, debido a que la 

Gráfica u 
COMPOR"JAMIENTO EN LA PRODUCCION 

DE AUTOMOVILES POPULARES 

~At~~ 
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contracción del mercado interno. Es así como la producción 

cayó a niveles de 29.9~ en 1983, recuperándose un año 

después. Sin embargo, de 1985 a 1987 la producción nacional 

de automóviles populares se contrajo nuevamente. Al parecer 

la caída más grande en esos años fue en 1986 con el 26. 4%. 

47/0rgano Informativo de la Asociación Mexicana de la Industria 
Automotriz (AMIA). "La Industria Automotriz: en 1988." AMIA, bolet!n 277, 
enero de 1989. p. 2. 
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El entorno económico se presentó poco favorable para el 

sector, debido a que la si tu ación financiera y la caída de 

los precios del petróleo impactaron, presentando un grave 

deteriodo en loa principales indicadores de la actividad 

económica. Además el deslizamiento del peso respecto al dólar 

controlado alcanzó una cifra del 148.5% (ver anexo 

estadístico I, cuadro 18), repercutiendo esta variable (tipo 

de cambio) en los costos de producción de la industria, 

ocasionando incremento en los precios de los vehículos. De 

esta forma el aumento de los precios repercutió en el nivel 

inflacionario del país llegando a una variación del 105.7%. 

En lo que respecta a 1987, una caída en la producción de 

autos populares del 6. 7% fue provocada por dos factores: el 

primero, a causa del cierre definitivo de la planta de la 

organización Renault-Jeep en ciudad Sahagún, Hidalgo en el 

mes de agosto de 198648, como consecuencia de la crisis 

económica que venía repercutiendo en México, retirándose del 

"mercado de automóviles"; y el segundo, fue un fenómeno 

irregular, es decir, un movimiento no pr~v!s!ble que no está 

sujeto a una periodicidad establecida y que se presenta. 

generalmente en forma aislada49. Se esta hablando del 

estallido de la huelga en el mes de julio de 1987 en la 

planta de la empresa Volkswagen en el estado de Puebla, 

48/0rgano Informativo de la Asociación Mexicana de la Industria 
Automotriz (AMIA). "La Induotr.ia Automotrb: en 1986." AMIA, bolet!n 253, 
enero de 1987. p. 2. 
49/Padilla Arag6n, Enrique. ciclos Rcon6micoe y Poll'..tica do 
Botabilizaci6n. sáptitna Edición, editorial Siglo XXI. Mdxico, 1986. p. 9. 
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paralizando las labores 57 días, constituyéndose en una de 

las huelgas más prolongadas que se han dado en esta empresa. 

Por otro lado el primero de abril de ese año, estalló la 

huelga en Rissan mexicana en la planta de Cuernavaca, 

Morelos, durando una semanaSO. 

Para 1988 la situación se tornaría benéfica para esta 

categoría (popular) creciendo a una tasa del 13.8%, debido al 

congelamiento del tipo de cambio del peso respecto al dólar y 

de los precios estipulados en el PSE, el cual abrió una 

coyuntura favorable an la producción, además de darle 

confianza a los emprese.rios de invertir cada vez más en 

México. ce esta forma en 1989 la categoría popular presentó 

el crecimiento más fuerte durante 1981 a 1989, es decir, 

presentó una variación porcentual del 33.7%, la más grande 

alcanzada desde principios de la década y la mayor en 

relación a las otras categorías en ese mismo año. 

Ventas 

En lo que se refiere al comportamiento en las ventas de 

automóviles populares fue similar al de la producción de la 

misma categoría, como se aprecia en el cuadro 14 del anexo 

estadístico I, presentando tasas de crecimiento negativas en 

50/0rgano Informativo de la Aeocici6n Mexicana de la Industria Automotriz 
(AMIA). "La :Industria Autcaotri.& en 1987." AMIA, bolettn 265, enero de 
1988. p. 2. 
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las ventas. Las más fuertes ocurrieron en 1983 y 1986, es 

decir, del 30.7 y 31.0% respectivamente; debido a la caída 

del ingreso real de los consumidores, ya que la inflación 

anual que se presentó en 1983 alcanzó una cifra del 80.8%, 

(obsérvese el cuadro 7 del anexo estadístico I) , lo cual 

incidió en la demanda de bienes duraderos, provocando "el 

efecto de ingreso", (visto en el capítulo I, página 31). 

En relación a 1986 los acontecimientos ocurridos en ese 

año, que no fueron favorables para un crecimiento económico, 

incidieron en las ventas del mercado interno, obteniendo un 

total de 93,446 unidades. 

A partir de la concertación del PSE a fines de 1987, la 

situación se tornó más flexible, ya que en 1988 se registró 

un crecimiento de las ventas de la categoría popular del 

18.4%, en relación al año inmediato anterior, es decir, 

G:i.::=== :s 
COllPORTAMIENTO EN LAS VENTAS 

DE AUTOMOVILES POPULARES 



110,053 unidades como se puede ver en la gráfica 15. Muchas 

de las ventas tuvieron un carácter especulativo, ya que cada 

:vez que concluía una etapa del PSE se percibía un clima de 

incertidumbre en la economía el cual provocaba una mayor 

demanda de bienes duraderos. Este año se caracterizó por la 

firme decisión da abatir el nivel inflacionario en el cual 

estaba inmerso México, además de implementar otras medidas 

· como congelar el tip:::> de cambio del peso respecto al dólar, 

bajar las tasas de interés y de los precios de la 

mayoría de los productos. Por esto, la industria terminal 

automotriz empezó a sentir los efectos de una negociaci6n de 

precios orientada hacia el abatimiento de los niveles 

inflacionarios. 

Para 1989, al igual que un año atrás, el crecimiento en 

las ventas de automóviles, sobr2 todo de la categoría 

popular, se incrementó notablemente pasando su volúmen de 

110,053 unidades en 1988 a 146,591 en 1989; es decir, un 

33.2%. Hay que destacar que en este último año ( 1989) la 

evolución de los precios internos fue favorable, obteniéndose 

una inflación acumulada del 19.7%; además de las diversas 

opciones de financiamiento, la salida al mercado del auto 

popular, la renovación del parque vehicular y en general del 

repunte de la actividad económica. Por esto, la empresa 

Vo1kswagen se colocó como líder en ventas en el mercado 

interno con 77,021 unidades en el renglón de automóviles, 
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Por otra parte, este año también se caracteriz6 por las 

expectativas en torno a la expedición de los Decretos que 

conforman el marco legal de la industria automotriz, y de las 

inversiones realizadas por esta industria, no sólo para 

mejorar su productividad y lanzar al mercado nuevos modelos, 

si no sobre todo a aquéllos destinados a ampliar la capacidad 

de producción, 

exportaclonesSl. 

en especial en lo relativo a las 

A continuación se abundará acerca de la empresa 

Volkswagen y la relación que tiene ésta con otras empresas, 

especialmente las compañías que se encuentran dentro de su 

categoría: Nissan y Renault. 

2.5. El caso do la Volkswaqen. 

El porqué de la empresa alemana Volkswagen, bueno, esta 

empresa como se mencionó anteriormente en su mayoría produce 

automóviles de la categoría popular, compitiendo en este 

mercado con diferentes compañías como la nipona y francesa en 

México, ñissan Mexicana, S.A. de c.v. y la Renault de Méx~co, 

S.A. de C.V. respectivamente, que producen al igual que la 

firma alemana automóviles populares. Así pues, el mercado 

del auto popular está controlado por estas tres firmas, sin 

embargo, con la situación financiera ocurrida en la década de 

Sl/Organo Informativo de la Asociaci6n Mexicana de la Industria 
Automotriz (AMIA). "La Industria Automotriz en 1989." AMIA, boletín 289, 
enero de 1990. p. l. 
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los ochenta una de estas empresas, como se dijo 

anteriormente, se retira del mercado nacional de autom6viles. 

2.s.1. Antecedentes hist6ricos en México.52 

En el año de 1954 llegan los primeros productos Volkswagen a 

México, a bordo del vapor holandés "Andyk" con 12 autos y un 

motor. Para el año de 1955 se firma el contrato para el 

ensamble de1 Volkswagen tipo 113 con la studebaker-Packard. 

A principios de la década del sesenta se funda la Promotora 

Mexicana de Automóviles (Promexa) en Xalostoc, Estado de 

México. En el año de 1964 es fundada la transnacional 

Volkswagen de México, S.A. de C.V •. Al mismo tiempo, se 

elaboran proyectos para la construcción de la planta en el 

estado de Puebla, debido a la demanda interna de productos 

vehiculares, por lo que en el año de 1966 se da el inicio de 

las operaciones, en la planta de Puebla. Un año después, se 

produce el primer "escarabajo" Volkswagen Sedán en Puebla 1 y 

se implementa el sistema de transporte 11sin rodar" por medio 

de "madrinas 11
• A finales de la década del sesenta se habían 

producido 100 mil "escarabajos" para el mercado nacional en 

la planta de Puebla. Al ver la gran demanda de automóviles 

para el mercado interno, la empresa se ve en la necesidad de 

diversificar su producción, y es así que durante la década 

del setenta aumentan las marcas de esta empresa alemana; es 

decir, se incia la producción del Volkswagen Safari en 1970 

52/En la elaboración de esta apartado se utilizó la siguiente referenciai 
Luckie, A. "Volkavagen perfeccionamiento Continuo y H4xima. Bconanf.a". Bl 
Pinanciero

1

, abril 12 de 1991, p. 16. 



(tipo 181) con un total de 60 mil 269 unidades durante 10 

años; en 1971 el Volkswagen Combi con 86 mil 432 unidades 

hasta 1989; dos años más tarde (1973) se produce Volkswagen 

Panel con 103 mil 155 unidades hasta 1989; en 1974 entra al 

mercado mexicano la Brasilia con 73 mil 377 unidades hasta 

1981; se introduce el Volkswaqen "hormiga 11
, camión de carga 

ligera en 1976, dejandolo de producirlo en el año de 1978, 

produciendo sólo 3 mil 600 unidades. A finales de ese año, la 

empresa Volkswagen contaba ya con la red de distribuidores 

más grande del país: 198 concesionarias. A finales de la 

década del setenta, especialmente en 1977, se produce el 

Volkswagen caribe, vehículo del cual se produjeron 302 mil 69 

unidades hasta 1978. Actualmente la empresa Volkswagen, 

empresa con cien porciento de capital extranjero, opera en el 

estado de Puebla, Pue., en la cual se concentran 20,500 

trabajadores, es una de las más grandes dentro del sector 

automotriz mexicano y del extranjero. 

2.5.2. Participación y comportamiento de la empresa 

Vo1kswagen en el mercado interno de automóviles. 

Tanto las ventas como la producción de la empresa Volkswagen 

se deterioraron considerablemente de 1982 a 1987; 

especialmente las ventas de automóviles en el año 1983, al 

presentar un retroceso del 42.6% como se observa en el cuadro 

24 del anexo estadístico I. Ese mismo año la producción, a 

igual que las ventas, cayeron a un nivel del 38.2% como se 

visualiza en el cuadro 21. 
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Como es tradicional en México desde hace varios años, de 

cada tercer carro vendido, uno es Volkswagen. La 

participación en las ventas de automóviles en el mercado 

interno a lo largo del periodo 1960 a 1967 ha representado 

más del 30.0% en relación a otras empresas como las 

estadounidenses y japonesas. Esto significa el gran peso de 

esta empresa en la demand~ de automóviles, en esp~cial 

populares, con más del 40. 0% en relación a la Hiesan y 

Renault, como se ilustra en el cuadro 23 del anexo 

estadístico I. Sin embargo el panorama no es del todo 

prometedor para la empresa, pués el Sedán, que durante años 

ha sido el fuerte de la Volkswagen comienza a tener muy de 

cerca la presencia en México del que bien podría tomar su 

lugar: el Tsuru de la Nissan. Esto se puede ver en el cuadro 

23, el cual muestra que en 1987 y 1988 en el renglón de autos 

populares la empresa nipona tomó la batuta en el mercado 

interno con el 52.8 y 54.7 porciento, respectivamente. Por 

su parte, a partir de 1985 la participación de la categoría 

popular de la Volkwagen se contrajó sin volver a llegar a los 

niveles de 1980; mientras que la participación de Hiesan a 

partir de 1980 es notable, ya que presenta una tendencia 

creciente hasta el año de 1988, desplazando en los dos 

últimos años a la Volkswagen en cuanto a autos populares se 

refiere. 

Los argumentos por los que estos carros se encuentran 

bien cotizados ( Tsuru de Nissan) son su menor precio de 



.d4 

compra, bajo costo de mantenimiento, menor pago de impuestos 

y mayor precio de reventa. 

Hay que considerar que la huelga de la Volkswagen en 

1987, redujó la participación en la producción en 27.8%, como 

se ilustra en el cuadro 20 del anexo estadístico I; mientras 

que la Nissan tomó el primer lugar en el mercado interno de 

automóviles en relación a otras empresas con el 38.7%. 

Las peticiones de los trabajadores poblanos se traducían 

en un aumento de 100% de sus salarios, así como el conservar 

prestaciones -aguinaldo, premios, primas vacacionales, 

porcentajes de pago por desgaste físico, entre otros. 

Durante 1986, la empresa tuvo problemas que hicieron 

caer su oferta. El rumor de que saldrían los modelos Golf y 

Jetta pronosticó que la gente dejara de adquirir vehículos de 

la empresa; claro, en espera de las innovaciones. " A eso le 

llaman una demanda potencial. ,.53 

Como consecuencia se frenaron sus ventas. Volkswagen se 

vio imposlblli tada de incrementar su penetración arriba de lo 

que ha tenido en los ultimes años. Asimismo, la huelga, se 

convirtió en una faceta en contra, pues llegaron lo~ modelos, 

pero estaba parada la empresa. 

53/"Volkswaqen: Tratamos de involucrar más al empleado." Expanei6n, no. 
480, diciembre 9 de 1987. p. 60. 



2.5.3. Inversi6n da la Volksvagan. 

Sin embargo, la firma sigue ideas, la forma de incrementar su 

participación en ventas. Por ejemplo, a través del 

establecimiento de diversas formas de financiamiento que 

permitiera sortear la baja en el poder adquisitivo de los 

mexicanos. Debido al problema de un mercado interno débil, 

la inversi6n de la Volkswagen fue disminuyendo durante el 

periodo de estudio, 1980-89, como se aprecia en la gráfica 

16; sin embargo dicha Inversión únicamente es para los nuevos ..... 
INVERSION De LA VOLKSWAGEN 

(Mlllonae de Oólsrool 

modelos que 0ntran al mercado es decir, Golf, Jetta, y 

Corear. Así pues, el modelo Volkswagen sedán no se ve 

afectado por esta reducción de inversión debido a que desde 

1960 la planta que fabrica el chasis y motor de este 

automóvil no ha variado en lo absoluto, por lo cual su planta 

no requiere fuertes cantidades de inversión, sin embargo, los 

insumos que se utilizan en el proceso productivo de este 
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bien, que aproximadamente es el 75% del valor del automóvil, 

han aumentado de precio a lo largo de este intervalo de 

tiempo, por lo que cada vez es más difícil producir este 

automóvil con costos tan elevados y un mercado interno 

deprimido. 

En 1987 para impulsar la demanda de automóviles se pensó 

en alguna estrategia a fin de mejorar la situación del 

mercado interno automotriz, or !ginándose tres programas de 

venta: el ~ (renta de automóviles a empresas), el 

autofinanciMtento (especie de 11 tanda" que permite que varias 

personas obtengan su unidad en corto, mediano o largo plazo 

sin enganche ni intereses) y el financiamiento a corto plazo 

(6 ó 12 meses). 

Sistemas que les han funcionado al grado que el 

autofinanciam!ento representa en la actualidad 10% de las 

ventas totales de la firma, mientras que otro 10% se realiza 

a través del esquema 1easing y 30% más con el ·financiamiento 

a corto plazo. El 50% restante le corresponde a las ventas de 

contado.54 

2.6. et vas de a r du tria Automot iz inal. 

sector Interno 

con la nueva política económica de apertura comercial 

del sexenio Salinista, la liberalización comercl.al de la · 

54/Ibidem. 
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industria automotriz ssrá gradual y regulada, a pesar de la 

importación de automóviles de lujo. Estas operaciones no se 

dejarán en manos de especuladores, sino de los propios 

fabricantes nacionales. 

De manera adicional, esta política de apertura comercial 

en el sector automotriz se apoyará con un proceso de 

desregulación interna del gobierno federal, a fin de 

erradicar los frenos administrativos que obstaculizan el 

desarrollo de esa industria.SS 

Asimismo, se intenta con esta determinación, impulsar 

más las economías de escala en la producción de vehículos, es 

decir, reducir el número de lineas de producci6n, a cambio de 

elevar la competitividad de esta industria a nivel 

internacional y con ello mejorar los niveles de exportación. 

Por otro lado, el próximo decreto de la industria automotriz 

contendrá puntos clave como por ejemplo una mayor invers16n 

extranjera. El documento establece también que todas las 

empresas productoras de vehículos tendrán que cumplir con un 

programa de divisas, a fin de que genere más dólares que los 

que gastan y envían al extranjero y sólo las industrias con 

este requisito tendrán autorización para fabricar sus 

modelos. También señala que cuando estas empresas cumplan 

con programas de inversión, exportación y balanzas de divisas 

55/"Ape.rtura comercial. de la. rama automotri.r;• pero qradua1 y regulada, 
informa la SBCOPX." El Pinanciero, eeptiembre 26 de 1989. p. 24. 
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atractivamente positivas para México, se podrá autorizar la 

inversión extranjera mayoritaria, tanto en el sector de 

autopartes como de vehículos terminados. 

Por último las expectativas en la demanda de automóviles 

en el mercado interno no se ven favorables, debido 

principalmente a que la inflación en 1990 no logró las metas 

establecidas en los criterios de política económica; además 

de la inminente recesión en la económia norteamericana para 

los próximos años. 

Sin embargo, se espera que con el programa 

antlcontaminante "Hoy no Circula 11
, en la ciudad de México, 

incremente el volúmen de ventas de la industria terminal 

automotriz a partir de 1990; es decir, los consumidores que 

poseían un sólo vehículo para sus necesidades y que tienen un 

poder adquisitivo que les favorezca, tendrán preferencias por 

adquirir otro vehículo con lo cual aumentaría la demanda por 

automóviles. Asimismo, con la tendencla a la b.J.j<J de les 

tasas de interés, se espera que los consumidores adquieran un 

bien durable, como los automóviles, por medio de los planes 

de financiamiento. 

Sector Externo 

La Industria Automotriz podría enfrentar una inminente 

depresión de prolongarse la inestabilidad económica en 
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Estados Unidos, mercado que absorbe mas de 80i de las 

exportaciones del sector. 

En los últimos años el sector automotriz se ha perfilado 

como la actividad exportadora más dinámica, por lo que dentro 

de este contexto podría preverse una contracción en el 

ingreso de divisas al país. Este sector dentro de la 

actividad exportadora ha sido más dinámico, debido a la falta 

de liquidez en la población mexicana en la década de los 

ochenta, especialmente de 1981 a 1987. 

Debido a esto, el sector automotriz se ve en la 

necesidad de buscar otros mercados como el estadounidense, 

para poder obtener un mayor margen de utilidades, y así 

competir en el mercado extranjero. Si se observa el cuadro 

17, a partir de 1987 la producción de exportaciones de 

automóviles creció en un 245.3%, y de ahi en adelante, dicha 

producción se ha incrementado no como la anterior cifra pero 

ésta no ha presentado tasas negat1vas de crec1miento, es 

decir, en 1987 se produjeron 134,952 unidades; mientras que 

en 1989 éstas llegaron a 164,894. 

Como evidencia de la contracción del mercado automotriz 

en el país del norte, se tiene que durante los primeros meses 

de 1989 los niveles de venta han registrado un descenso 

continuo, especialmente en la primera mitad de febrero con el 

12.1%, interrumpiendo de esta forma los visos de recuperación 
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de enero56. Además, se ha registrado un patrón de ventas 

inestable que ha afectado igualmente a las empresas más 

importantes de Estados Unidos, entre las que destacan General 

Motora y Chrysler, que en 1989 representaron alrededor del 

50% de las exportaciones mexicanas a dicho país. 

Aún cuando el rumbo descendente de las ventas en el 

mercado interno es visible, muchos de los especialistas de la 

rama automotriz se muestran confiados, puesto que las ventas 

de atítomóviles domésticos en los primeros meses del año 1990 

se encuentran en un nivel promedio de 7.2 millones de coches 

vendidos, lo cual se sitúa sobre los 7 millones pronosticados 

a principios de ese año, sin embargo el mercado 

estadounidense puede ser cada vez más vulnerable a problemas 

coyunturales como el que prevaleció durante la Guerra del: 

Golfo Pérsico, debido a que el incremento de los precios del 

petróleo repercuten en la economía estadounidense, ya que 

ésta es un importador neto del hidrocarburo. En consecuencia, 

hay un aumento en cascada de los precios de los productos 

provocando una disminución en el consumo da estos. 

Empero, las señales no resultan tan confiables, sobre 

todo si se torna en cuenta que el ligero incremento registrado 

en el crecimiento de las ventas se debe casi completamente al 

56/"Pooible retroceso en lao exportaciones de 1a Industria Áutomotriz." 
El Financiero, febrero 28 de 1990. p.14. 



periodo de rebajas y promociones ofrecidas en enero por los 

tres grandes productores estadounidenses. 

En conclusión, en el lapso de siete años 

automotriz mexicana logró colocarse como una 

la industria 

de las más 

importantes en el rubro de exportaciones, sin embargo, las 

perspectivas advierten un posible debilitamiento de su 

principal mercado, ya que las ventas de automóviles en el 

vecino país se han reducido significativamente debido a la 

recesi6n por la que atraviesa esa nación. 

inminente Tratado de Libre Comercio 

Así pues, ante el 

(TLC) la industria 

automotriz tiene que especializarse en el mercado doméstico, 

para posteriormente abarcar otros nichos de mercado. 
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CAPITULO III 

MODELO ECONOMETRICO. 

En este capítulo se verá el seguimiento del modelo 

econométrico que será apoyado por la teoría. y los hechos. El 

modelo que se propone en esta investigaci6n es la 

representación de las relaciones que existen entre la 

demanda y oferta del Volkswagen Sedán en México, durante el 

periodo de 1980 a 1989, apoyado por la teoría del consumidor 

neoclásica. El objetivo básico del modelo es analizar, 

económicamente, las variables que se encuentran relacionadas 

en su construcción. Este modelo, ha tenido varias 

formulaciones; sin embargo, se decidió presentar en este 

último capítulo el modelo final, con la intención de 

simplificar su interpretación. Las modificaciones que ha 

sufrido el modelo se refieren a los problemas que enfrentan 

las regresiones, es decir, las violaciones fundamentales de 

los supuestos sobre los términos de perturbación 

c.ctocástica. Este modelo permitirá realizar uno de los 

propósitos primordiales de la econometría: análisis 

estructural. Este enfoque, además de estimar los 

coeficientes del sistema, se encarga de la interpretación de 

estos coeficientes por medio de la estática comparativa, las 

elasticidades y los multiplicadores. 1 En este trabajo 

únicamente se analizarán los dos primeros, 

1/Intriligator, Michael D ... Econometric Modela, Techniques, 
& Applications. N.J. Prentice-Hall, 1978. p. 491 
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Cabe resaltar que el modelo econométrico hará énfasis 

en una economía cerrada; es decir, este modelo ºcerrado" no 

considera el sector externo mexicano de autom6viles 

Volkawagen Sedán. Asimismo, este modelo es dinámico, es 

decir, el tiempo juega un papel esencial. 

3.1. Un Modelo para la determinaci6n de la demanda y oferta 
del Volkawaqen Sedan: CD-OVW). 

A. Eepecificaci6n. 

En principo, el modelo econométrico -el cual se 

denominará D-OVW:- presenta una especificación lag-lineal o 

elasticidad constante. Así pues, el modelo D-OVW contiene 

las siguientes funciones: 

LnQdt. "" TlLnPt + SlLnit + S2LnQdt-2 + ól + E.t.d 

LnQ\ 

LnQºt 

(3 .l.) 

(3 .2) 

(3. 3) 

donde, 6
1 

y 52 son iguales a los logaritmos naturales de las 

constantes A y B, respectivamente. 

La ecuación {3.1), es una ecuación de comportamiento de 

la demanda del Volkswagen Sedán {VW) , donde la cantidad 

demandada está medida por las ventas de automóviles VW, Qc1t.. 

De esta forma, Qd t. es la primera variable endógena del 

sistema de ecuaciones, la cual está explicada por el precio 

real del VW -esta variable es tratada como endógena-, Pt.; el 

ingreso real del consumidor, It; las ventas del VW rezagadas 

dos periodos, Qd~ •• 2 ; el intercepto, 61 ; y un error aleatorio 



de la curva de demanda, etd• Las variables exógenas It y la 

endógena desfasada son llamadas variables 

predeterminadas. 

La ecuación (3.2), es una ecuación de comportamiento de 

la oferta del Volkswagen Sedán, donde la cantidad ofrecida 

está medida por la producción del automóvil VW, Q\. De 

manera que, Q\ es la segunda variable endógena del mismo 

sistema de ecuaciones, la cual esta explicada por el mismo 

precio real del VW, Pt; los precios reales de los insumos 

rezagados un periodo, Zt_ 1 ; el precio real del VW rezagado 

dos periodos, Pt_ 2 ; un intercepto, 62 ; y un error aleatorio 

para la curva de oferta, Ecº· Al igual que It y Qdc_2 , las 

variables explicativas y son también 

predeterminadas. 

La última ecuación (3.3), es la condición de equilibrio 

que establece que los logaritmos de la demanda y la oferta 

son igual a la cantidad de equilibrio; es decir .. las ventas 

son iguales a la producción. La condición de equilibrio, de 

acuerdo con Chiang, es algo de lo cual no puede prescindir 

un modelo de equilibrio2 • Además, este modelo trata de un 

mercado aislado. 

se han considerado las variables desfasadas Qdt:_
2

, 

_._z~,-~,~·-Y ___ P_, __ ,_' _d_e_bido a que en el análisis económico la 

2/Alpha C. Chiang. Métodos Fundamentales de Economía 
Matemática. Reproducido en F.E. UNAM. p. so. 
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dependencia de la variable endógena con respecto a variables 

ex6genas suele no ser instantánea. Es decir,· con frecuencia 

la variable endógena responde a la predeterminada después de 

cierto tiempo; de acuerdo con Gujarati3 , este lapso de 

tiempo recibe el nombre de rezago o retraso. Asimismo, 

existen tres razones para explicar los rezagos: Razones 

Psicol6gicas, Tecnol6gicas e Institucionales. En este caso, 

la utilización de rezagos para el modelo 0-0VW, se debe a 

razones Psicol6gicas, ya que por ejemplo, ante una baja en 

el precio o un aumento en el ingreso, el consumidor no 

cambia inmediatamente sus hábitos de consumo, justamente por 

la fuerza de la costumbre, del hábito y también por(;rue el 

proceso de cambio puede implicar alguna pérdida. 

Retomando nuevamente las ecuaciones (3.1) y {3.2), para 

que exista un sistema de ecuaciones simultáneas, en este 

caso en la ecuación (3.2) se tiene que despejar el logaritmo 

natural (ln} del precio real del VW, Pt; en función del ln 

de Qºc· 

Así se tiene la siguiente ecuación: 

LnPt. 1/T 2LnQ\-B]/T 2LnZt.-l-B4/T 2LnPt_2-ó2/ T 2- Etº/ T 2 - (3.4) 

3/Gujarati, D. Econometría Básica. Me Graw Hill, México, 
1988. p. 252. 
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donde el recíproco de r 2 que multiplica a cada coeficiente 

de la ecuaci6n (3.4), se simplificará de la siguiente forma: 

LnPt = r 2
1 LnQºt + B3

1 LnZt-i + B4 'LnPt.2 + 62 ' + Etº' . (3.5) 

Así pues, la forma estructural del modelo es: 

LnQdt = r 1 LnPt + B1 Lnit + B2 LnQdt- 2 + 6 1 + Et:t 

LnPt = r 2 'LnQºt + B! 1 LnZt. 1 + B.<4 1 LnPt_2 + 6 2
1 + Ec.º' 

LnQ\ = LnQdt = LnQr. 

(3 .6) 

(3. 7) 

(3. 3) 

Este modelo incluye dos ecuaciones de comportamiento y 

una ecuación de equilibrio. La primera ecuaci6n (3. 6}, es 

una función elasticidad de demanda constante del VW, la 

segunda ecuación (3,7), es la oferta del VW, resuelta para 

el ln Pr. en vez de para el ln Qºt- (enfoque función inversa de 

la oferta), y la última ecuación (3.3), es la condición de 

equilibrio. 

La ecuacióz:i (3.6) incluye cuatro variables, donde el 

logaritmo natural de las ventas del VW está en función lag 

lineal del precio real de este bien, el ingreso real del 

consumidor, y las ventas rezagadas dos periodos; es decir, 

Asímismo, contiene un 

intercepto, 6
1

; y un término de perturbación estocástica o 

error aleatorio para la demanda, etd. Esta variable 

aleatoria es la que diferencia a los modelos econométricos 

de los demás modelos: algebráicos, geométricos, etc .. , a su 
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vez este error se incluye ya que, las ecuaciones pueden 

estar mal especificadas; las variables contenidas pueden 

estar medidas de maner~ imprecisa; ciertas vari~bles dentro 

de esta ecuación pueden haberse omitido, y se puede 

presentar aleatoriedad fundamental en la conducta, de parte 

tanto de los consumidores, como de los productores. 4 

La variable Pt, es fundamental para el estudio del 

comportamiento del consumidor, ya que proporciona 

información sobre el impacto que éste ejerce en el mercado 

ante los cambios en los precios del bien bajo estudio. 

Asímismo, esta variable es determinante para estimar el 

comportamiento de la demanda del Volkswagen Sedán, ya que Pe 

del VW indica lo que el consumidor individual debe 

sacrificar para adquirir dicho bien; y por otra parte, esta 

variable, le sirve al productor para analizar la situación 

real del mercado interno, donde se encuentra su producto, en 

determinado tiempo, y así sacrificar cierta cantidad de 

recursos p~ra producir c~c bien. 

l.30 

La variable Q\_, la cantidad demandada del bien bajo 

estudio, permite observar la situaci6n real del mercado 

interno donde se encuentra el VW en el tiempo t. Se 

incluyen dos rezagos de esta variable, ya que, ante un 

cambio súbito de alguna de las variables que se encuentran 

en esta ecuaci6n (precios 6 ingreso) , el consumidor 

4/Intriligator, Michael D .. Op. cit. p. 28 



difícilmente cambia radicalmente sus hábitos de consumo y, 

quizás s6lo después de un periodo de tiempo razonable se 

harán notables las relaciones. Ya como se comentó en lineas 

pasadas, la inclusión de esta variable rezagada se debe 

principalmente a razones psicológicas. La cantidad demandada 

del VW de dos tr1:-mestres anteriores, repercutirá en la 

cantidad demandada de este trimestre, ya que el consumidor 

al ver las fuertes preferencias que tiene este bien en los 

dos trimestres pasados, debido a su bajo precio y buena 

calidad, esté adquirirá dicho bien. 

Por su parte, la variable Ie se incluye ya que 

proporciona suficiente informaci6n sobre el ingreso de los 

consumidores. Según la teoría del consumidor, como se vió 

en el capítulo I, el individuo reaccionará frente a diversos 

niveles de ingreso; así, si crece la variable lag It, debido 

a una mejora en el poder adquisitivo de la sociedad, ésta 

rcpcrcutir.S. en l::.o dccioicnco e prcfcrcnci~o que el 

consumidor tenga sobre algún bien en particular, aumentando 

la cantidad demandada y elevando el precio del producto. 

Geométricamente, la curva de demanda se desplazaría hacia 

arriba y a la derecha de la curva original. 

Por otro lado, la ecuación (3.7), incluye cuatro 

variables, donde el logaritmo natural del precio real de 

dicho bien está en función lag-lineal de la cantidad 

producida, el precio real de los insumos requiridos en el 
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.. 

proceso productivo rezagados un periodo, 

rezagado dos periodos; es decir, LnPt 

Asímismo contiene un intercepto, 

de perturbación estocástica, Etº• 

y el precio real 

f {LnQt, LnZt·t' 

62 ; y un término 

132 

La variable Qºt' es la producción del bien bajo 

estudio, la cual ayuda a ver la cantidad ofrecida del 

Volkswagen Sedán en el mercado interno de automóviles en el 

tiempo t. 

La variable P t, de la misma manera que en la ecuación 

( 3 . 6) , es de gran importancia, debido a que al productor, 

como se mencionó anteriormente, le permite ver la situación 

real que presenta el bien que produce, influido por las 

demás variables, y en particular, por el comportamiento del 

consumidor a distintos niveles de precios. Sin embargo, la 

única diferencia estriba en que esta ecuación tiene solución 

para el lag de P. Esto se podría explicar de la siguiente 

manera: según la teoría microacon6mica, ~l incrcmcntar~c el 

precio real del bien bajo estudio, el productor siente que 

existe una gran demanda en su producto, por lo que decide 

invertir en el proceso productivo. Por otro lado, esta 

variable endógena se incluye en el modelo como explicativa 

con dos desfases en el tiempo, es decir el log Pt_
2

• Esta 

variable exógena ésta rezagada, debido a que en la década de 

los ochenta existía un proceso inflacionario en los bienes. 

En consecuencia, los productores para fijar el precio·de su 



producto se basaban en el comportamiento de los precios 

reales de los trimestres pasados. Se probó con 1, 2, 3, .. ,n 

rezagos de la variable Pt en la ecuación {3.7), hasta que se 

ajustara, en el segundo rezago razón por la cual se 

consideró la inclusión de Pt·:z· 

La variable Zc es importante incluirla en esta 

ecuación, ya que muestra las repercusiones de los precios 

reales de los insumos rezagados, un periodo, en la curva de 

oferta; es decir, si aumentan estos precios rezagados, como 

por ejemplo el precio del acero, esto impactará de una forma 

positiva el precio real del VW, ya que el aumento en costos 

por unidad producida trae consigo un incremento en el precio 

de dicha unidad. Geométricamente, la curva de oferta se 

desplazaría hacia arriba y a la izquierda de la curva 

original, provocando un aumento en el precio y una reducción 

en dicha cantidad, permaneciendo toda la demás constante. 

B. Clasificaci6n de las variables. 

Todos los modelos economét:ricos contienen variables 

endógenas y exógenas (predeterminadas) 1 términos de 

perturbación estocástica y parámetros en un sistema de 

ecuaciones5
• Las variables endógenas son aquéllas cuyos 

valores están determinados de manera simultánea por el 

modelo, y para explicarlas se diseñó el modelo. Por su 

parte las variables exógenas son aquéllas cuyos valores se 

5/Intriligator, Michael D .. Op. cit. p. 28. 
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determinan fuera del modelo, pero cuya influencia se deja 

sentir en .§1. Estas variables, desde el punto de vista 

formal, se supone que son estadísticamente independientes de 

las variables aleatorias del modelo, mientras que las 

endógenas no son estadísticamente independientes. 

El siguiente cuadro (3 .1) , tiene como objetivo 

distinguir cada variable según su especificación. 

CUADRO 3.1 
CLASFICACION DE VARIABLES 

ECUACION \MIAILE CLASIFICACl'.ON ... LnOdt ENOOOONA 
LnPI •-NA 
Lnlt EXOQCNA 
lnQdMl ....... NA 

u LnOot ENOOOENA 
LnPI ENDOCIENA 
Ln%t·1 E1IOllEHA 
LnPt~a EJOOCIENA 

c. La Forma Estructural y Reducida. Estática Comparativa. 
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Retomando nuevamente el modelo D-OVW, y en especial la 

condición de equilibrio {3 .3), esta última ecuación puede 

ser eliminada del modelo. En este caso si la variable 

LnQdt=LnQ\ es la cantidad en equilibrio, designada como LnQt. 

(cantidad en equilibrio), se obtiene: 

LnQt. 

LnPt. 

TlLnPt. + BlLnit + B2LnQt·l + ól + etd 

r
2

1 LnQt. + B1 'Lnzt.-i + B4 'LnPt-l + ó2 ' + e/i' 

(3. 8) 

(3. 9) 



Las ecuaciones (3.8) y (3.9) forman el modelo lineal de 

equilibrio parcial de mercado; donde Pe es igual al precio 

de equilibrio. En otras palabras, ·al estar en equilibrio, 

el precio y la cantidad, deben satisfacer las tres 

ecuaciones simultáneamente. 

Si estas ecuaciones se ponen en función de los términos 

de perturbación estocástica se obtiene la forma. estructural 

del modelo: 

LnPt - T:z' LnQt. - B] 1 LnZt-1 - B,. 1 LnPt-2 - 62' 

Una manera conveniente de expresar 

(3.10) 

(3 .11) 

las ecuaciones 

lineales (3.10} y (3.11), es la notación vector-matricial: 

-T l 
1

' I (LnI, 

La ecuación (3 .12} contiene dos vectores fila. El 

primero es el vector de variables endógenas (LnQt. LnPe); y 

el segundo es el vector de variables exógenas y endógenas 

explicativas (Lnit LnQt._2 LnZt-i LnPt.:z 1) . Las dos matrices de 

coeficientes estructurales engloban los parámetros de las 

ecuaciones (3 .8) y (3.9): las B's, y € 1 s. 
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J.36 

Simplificando aún más este modelo se obtiene la forma 

estructural del modelo econométrico: 

YI'+XS=E (3 .J.3) 

donde (Y) es el vector de variables endógenas, y (X) es el 

vector de variables ex6genas y endógenas desfasadas; (r} es 

una matriz, no singular, que contiene todos loa coeficientes 

de las variables endógenas a estimar; y la (S) es una matríz 

que contiene todos los coeficientes de las variables 

exógenas y endógenas predeterminadas a estimar. 

Resolviendo simultáneamente las ecuaciones (3.10) y 

(3 .11), se obtiene la forma reducida del modelo. La forma 

más adecuada es hacerlo con la notación matricial; es decir, 

si todas las variables endógenas de la ecuación (3.12) se 

colocan en función lineal de todas las variables ex6genas, y 

de las variables aleatorias se tiene: 

]. 

(3 .J.4) 

La ecuación (3.14) es la forma reducida del modelo y se 

emplea para análisis estático, así como para estimar el 

modelo. Para la obtenci6n de la ecuación (3 .14) se 

postmultiplicó cada términC'l de la ecuación por la matríz 



inversa de coeficientes de las variables end6g~nas; es 

decir, r- 1
• 

l-:,T,' [:, :·'] (3.15) 

Así pues,· los coeficientes de las ecuaciones de la 

forma reducida (3.14) sintetizan la ~stática comparativa del 

modelo ~- La forma reducida general del modelo sería, 

y = -xs.r-1 + Er-1 (3 .16) 

donde, -sr-1 = 1T, y o!ór- 1 = U; por lo tanto, sustituyendo 

estos valores en (3.16) queda la forma reducida general: 

Y = X7r + U (3 .17) 

Por lo que, la matriz 1r contiene todos los coeficientes 

de la forma reducida a estimar: ¡ '· '·'•'] [' .. · .. ] 1 B, Bf!rf' _ "" "" " B
3

T 1 "u "" (3.18) 
1-T1 T2 ' B4T1 

B l -
"" ir., 

61+62' Tt ÓtT; • +ó1 "" "" 
para posteriormente estimar los parámetros de la forma 

estructural; mientras que U es el vector de términos de 

perturbación estocástica ~ estimar d~ la forma reducida: 

] = (U, U,) (3 .19) 

La forma reducida completa del modelo ~ es la 

siguiente: ¡· .. ... ] 
(LnQt LnPt) = (Lnit 1) 

rr,, "" (U, U,) LnQt. 2 LnZt·l LnPt-:i. rr,, 7fl2 + 
rr., ,,., 
"" "" (3 .20) 
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Continuando con la ecuación (3.20) se presentan a 

continuación separadas las dos ecuaciones del modelo en 

funci6n de las variables exógenas; es decir, la forma 

reducida, la cual como se mencionó, sintetiza la estática 

comparativa de este modelo de equilibrio parcial explícito: 

LnQt =7r11Lnit+lf:uLn0t_2+7T31LnZt_1+7T41LnPt_2+7T51+U1 

LnP t =7r12Lnrt +7T22LnQt-2 +7T,aLnZt-1 +7T42Ln.P t.-2 +7T52+U::¡ 

(3.21) 

(3 .22) 

Así pues, 7Tu, por ejemplo, contiene los parámetros r 1 s 

y B•s del primer término de la matríz de coeficientes de la 

forma reducida (3.21}. El cuadro (3.2), sintetiza los 

resultados de estática comparativa, que indican los cambios 

que existen en una variable endógena en equilibrio, ante un 

cambio en las variables ex6genas. 

CUADRO 3.2 

ESTATXCA COMPARAT:CVA 

Lnr, LnQt-2 LnZt-1 Lnl?~_2 1 

E, E, B1
1 'i B,. t T1 Ó1+Ó: 1

T!. 

LnQ. >0 >0 cO >0 
1-T1 T2

1 l-T1T21 1-T
1

T
2 l.-Tl T2' 1-T1 T2 

B1T2' B2T2' E,' E.' Ó1T2
1 +Ó! 

LnP• >0 --->0 >0 cO 
1-T1 T2

1 1-T
1

T2
1 1-T

1
T2 ' l.-T1 T/ 1-T

1
T2 ' 

Para obtener estos resultados (cualitativos), se 

calcula la derivada parcial de la variable endógena Qt, con 

respecto a cada una de las variables exógenas, al igual que 
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para P~ en las ecuaciones (3.21) y {3.22), respectivamente. 

Por ejemplo, la derivada parcial de lag Qt respecto a log It 

es: 

1-T
1 

(1/T2) 

como el denominador es siempre positivo {T2 ' > O si, aumenta 

la cantidad ofrecida aumentará el precio y T1 < O es la 

pendiente de la curva de demanda), en la medida en que S
1 

> 

O {que el bien sea superior) la derivada parcial será 

positiva. Así, un incremento ceteris paribus en el ingreso 

tendería a incrementar la cantidad de equilibrio. 

D. Identificación. 

Para la obtención de informaci6n sobre los parámetros 

de la forma estructural, a partir de la información a 

posteriori de los parámetros de la forma reducida como 

resultado de la estimación de ~, es necesario identificar un 

modelo econométrico. A::;í, los par~metros de (3.18) 

sintetizan toda la información relevante disponible a partir 

de los datos muestrales. 

Para identificar un modelo econométrico es necesario 

imponer restricciones a priori en las matrices de 

coeficientes de la forma estructural, r y B; como por 

ejemplo igualar a cero algunos elementos de estas matrices a 

priori . 6 En este caso, las restricciones cero se usarán en 

6/Intriligator, Michael D .. Vp. cit. p. 345. 
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la matriz S del modelo D-OVW, esto implica la exclusión de 

variables exógenas en cada una de las dos ecuaciones de la 

forma estructural (3.6) y (3.7). Así, la matríz particionada 

A contiene todos los coeficientes estructurales r 1 s y 8' s 

del modelo D-OVW; es decir, 

r 
A, (3.23) 

Para identificar (3.6) y (3.7), se utilizó la condición 

de orden y rango de la identificación. La condici6n de 

rango es necesaria y suficiente para la identificación de 

las ecuaciones; mientras que la condición de orden es 

necesaria pero no suficiente para la identificación. El 

siguiente cuadro ( 3 . 3) muestra los resultados de la 

identificación del modelo ~. 
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CUADRO 3.3 
IDENTIFICACION 

COHDICIOH 

ECUACIOH ORDEN A»IOO IDENTIFl~ON 

u lt-1(1 :cu;t PtlA>• 111-1 808REICIENTlflCAM. 
2 

OJ K•K2 • .... P2{A) • a2-t BOBMIDENTIFlCAQI\. 
2 1 

_ _J 

Por ejemplo, si se observa la ecuación (3 .6) del anterior 

cuadro, de acuerdo a la condición de orden y rango esta 

ecuación esta sobreidentificada, es decir, existe más de una 

manera de calcular sus parámetros estructurales a partir de 

los de la forma reducida. De tal forma que la condición de 

rango de la submatriz de variables excluidas de esta 

ecuación es igual al número de variables endógenas incluidas 

meno~ uno, ~8 decir, 

r, [-B,'] P= = =1 (g-1=2-1) (3.24) 
S1 -B~' 

Sin embargo, para que se satisfaga esta condición se 

necesita que el número de variables predeterminadas 

excluidas sea mayor al número de variables endógenas 

incluidas menos uno, para que esta ecuación sea 

sobreidentificada, por lo tanto se tiene que (k-k
1

) >(g
1
-l); 
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sustituyendo en (3.24) se obtiene que (4-2)>(2-l), es decir, 

2>1. De la misma forma se utilizan estas dos condiciones de 

la identificación, dando como resultado que la ecuación 

(3. 7) de la forma estructural, también esta 

sobreidentificada. En consecuencia, la técnica más viable 

para la estimación del sistema de ecuaciones simultáneo 

(3.6) y (3.7), es la de mínimos cuadrados en dos etapas que 

se verá más adelante. 

E. Datos. 

Como se mencionó anteriormente, los elementos básicos 

en un estudio econométrico son la teoría y los hechos, este 

último término designa los eventos en el mundo real que 

están relacionados con el fenómeno. Esto implica el uso de 

un conjunto de datos para estimar un modelo estocástico 

lineal algebráico. 

Los datos utilizados en este modelo para las variables 

endógenas, ex6genas y endógenas desfasadas tuvieron que ser 

"cocinadosº de distintas maneras para poder estimar los 

parámetros de la forma reducida. En principio, estos datos 

representan hechos cuantitativos en todas las variables 

incluidas en el modelo; los datos utilizados son en serie de 

tiempo, los cuales miden una variable particular durante 

períodos de tiempo sucesivos. El período de estudio 

manejado es de 1980 a 1989 con datos trimestrales. Asimismo, 

todas las series del modelo fueron transformadas a índices, 
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para posteriormente obtener sus logaritmos naturales, y así 

correr el modelo €conométrico simultáneo de oferta y demanda 

del vw. 

Así pues, el problema al que se enfrentó este trabajo 

fue que las variables Q"r. y Q\, estaban medidas en unidades, 

mientras que Pt. en pesos corrientes, It. en un índice a 

precios constantes, y para Zt._1 en un índice de precios, lo 

cual presentaba una heterogeneidad global en los datos 

utilizados. Por esto, los datos que fueron obtenidos de 

diferentes fuentes, se configuraron o 11 cocinaron 11 en 

distintas formas para que pudieran ser utilizados en el 

estudio econométrico. Lo primero que se hizo fue 

homogeneizar los datos con una misma base (1980=100), ya que 

se iban a construir . serie de índices de cada una de las 

variables del modelo de la siguiente manera: 

La variable Qdt y Qºt, las ventas y producción del VW 

respectivamente, fueron obtenidas de dos fuentes. La primera 

del INEGI titulada 11 La Industria Automotriz en México, 1980-

198511 y la segunda de un compendio estadístico de la 

Asociación Mexicana de la Industria Automotriz, (AMIA), 

titulado 11 !..a Industria Automotriz de México en Cifrus, 1988. 

Dichas series se transformaron a índices con la base 

anteriormente descrita. Hay que mencionar que la variable 

Qºt no es representativa, en especial durante 1987 en los 

meses de julio y agosto, cuando estalló una huelga en la 

143 



compañía Volkswagen, lo cual repercutió en la producci6n del 

bien bajo estudio. 

Por otro lado, la variable IL (Ingreso Nacional a 

precios constantes de 1980) fue obtenida de los Indicadores 

Económicos del Banco de México febrero 1991, y no se le hizo 

ningún ajuste, ya que se presenta como un índice con base 

1980=100. 

La variable Pe {precio real} fue abstraída de una 

relación de precios nominales del Volkswagen Sedán de una 

distribuidora metropolitana, "Automotriz Tepepan, S. A. de 

e. V. 11 , esta serie se deflact6 con el índice nacional de 

precios al consumidor base 1980=100; posteriormente esta 

serie se convirtió a un índice con base 1980=100. 

La variable Zc-i• es un índice de precios de materias 

primas consumidas en la rama vehículos automóviles con base 

1980=100, el cual se obtuvo de los Indicadores del Banco de 

México, (varios años), dicha serie se deflactó con el índice 

nacional de precios al productor base 1980=100. 

Una vez que las series fueron transformadas a índices 

base 1980=100, 

naturales. 

estas se convirtieron en logaritmos 

El número total de observaciones de cada serie es de 

40. Los resultados obtenido$ se presentan en el anexo I de 
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PRECIO R~,~~ INSU10S 

esta investigación. Por 
otro lado, se pueden 
observar las gráficas 
realizadas ·con dichas 
series, donde a simple 
vista parece presentarse 
tres cambios estructurales, 
ya que si se observa la 
gráfi~a del ln de ventas y 
producción del automóvil 
vw, del 1 er trimestre de 
1980 al 2° de 1982 
presentan una tendencia 
ascendente, debido al 
periodo de auge en el 
sector automotriz. Sin 
embargo, a partir de este 
último trimestre cambia la 
tendencia en el ritmo de 
crecimiento de estas 
variables hasta el 1 er 

trimestre de 1988. Esto es 
consecuencia, como se 
c:::t':.ldi6 en el cd.pítulo Il. 
de esta investigación, de 
la crisis de 1982 
acompafiada de la recesión 
de. 1986. Pero a partir de 
esta fecha en adelante, 
nuevamente la prciducción y 
ventas del WV empiezan a 
crecer rapidamente, debido 
a la implantación del PSE. 

Por su parte, el ln 
del ingreso nacional 
presenta un patrón casi 
similar a los anteriores, 
pero con tendencias cada 
vez más pronunciadas; es 
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decir, durante el 1er- trimestre de 1980 al 4º de 1981, 

presenta una tendencia ascendente. Este ritmo de crecimiento 

es detenido por los problemas financieros que se presentaron 

en 1982, lo que originó que el nivel de ingreso alcanzado en 

este último trimestre se desvaneciera, llegando a los 

niveles de 1980. A pesar de esto, nuevamente empieza a 

trabajar el ritmo de crecimiento del ingreso, a consecuencia 

de las medidas de política económica que se implantaron 

durante ese periodo. Sin embargo, hasta el último trimestre 

de 1985 al 3° de 1986, el ingreso empieza a desacelerarse en 

ese periodo. Posteriormente, como se mencionó anteriormente, 

el plan de 11 choque" contra la inflación ayudó a que· el 

ingreso empezara a crecer a partir del 1 er trimestre de 

1987. En general, se encontró que esta variable a simple 

vista presenta varios cambios en relación a las anteriores. 

Por su parte, el ln del precio real del VW observó un 

patrón ascendente durante el primer trimestre de 1980 al l. er 

trimestre de 1996, esto se debi6 principalmente al 

incremento en el costo por unidad producida, ya que en igual 

periodo, el ln de los precios reales de los insumos 

presentaron una tendencia positiva pero con una baja 

pendiente en relación al precio real del VW. A partir del 

periodo referido anteriormente (1986-89), se aprecia en las 

dos series (precio de VW e Insumos) una clara tendencia a la 

baja en el precio acentuándose cada vez más a partir de 

1988. Esto como consecuencia de la concertación de obreros, 



campesinos, gobierno y empresarios, para erradicar el 

aumento vertiginoso de la inflación. Se logró que los 

precios de la mayor parte de los productos no crecieran. 

cabe resaltar, que el precio real del vw en el último 

trimestre de 1989 presenta una baja a consecuencia del pacto 

económico con el gobierno federal. Con esta medida, la 

compañía Volkswagen se vería favorecida por los planes de 

crédito en sus autom6viles, estimados de alguna manera por 

el plan anticontaminante "Hoy no circula". 

P. Eat:l.maci6n de1 mode1o D-OVW. 

El método utilizado, según los resultados arrojados por 

la identificación del modelo econométrico en el apartado d, 

fue con mínimos cuadrados bietápícos o en dos etapas (MC2E}. 

Este método se usa para ecuaciones -sobreidentific~das. 

La primer etapa en este método,. MC2E, es estimar por 

mínimos cuadrados ordinarios (MCO} cada ecuación de la forma 

reducida, (3 . .21) y {3.22), utilizando información sobre el 

conjunto de variables que intervienen en el modelo. 

Posteriormente, se sustituyen esos valores estimados de las 

variables endógenas St y ~t' en la forma estructural. En una 

segunda etapa se estiman los parámetros de la forma 

estructural, es decir, se estima nuevamente por separado 

cada ecuación pero de la forma estructural por medio de MCO, 

con los valores estimados de las variables endógenas de la 

forma reducida. Hay que resaltar que para llegar a este 

147 



último paso, es necesario que las ecuaciones de la forma 

reducida no presenten problemas en los términos de 

perturbación estocásticos; es decir, las tres violaciones 

fundamentales de los supuestos aleatorios de los modelos 

econométricos. Por lo tanto, este último paso será la 

culminación de la estimación del modelo, el cual fue 

purificado a través de los filtros del análisis de 

regresión. 

Si observamos la forma estructural de (3.13), los 

supuestos básicos sobre los términos de perturbación 

estocástica, contenidos en E, se pueden enumerar de la 

siguiente manera: 

E {<
1

) O, para toda i 

Cov (e 1 ) E (E 1 'E 1 ) =E, para toda i 

E (E 1 ' Ej) = O, para toda i, j; ilj 

(3 .25) 

(3. 26) 

(3 .27) 

El supuesto (3.25) establece que en promedio los 

términos de perturbación estocástica son cero; (3. 26) que 

todas las perturbaciones estocásticas tienen la misma 

varianza (finita), es decir, la varianza finita idéntica se 

denomina supuesto de homoscedasticidad, donde E es una 

matriz de varianzas y covarianzas simétrica y positiva 

definida, con dimensiones (gxg). Por su parte (3.27) cada 

par de términos de perturbación estocástica tiene covarianza 
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cero, estas covarianzas cero de los términos de perturbación 

estocástica indican ausencia de correlación serial. 

Una vez que se haya estimado el modelo y no enfrente 

problemas con los errores estocásticos, se elaborará el 

análisis estructural del modelo. 

a) La Primera Etapa. 

Se corrieron por medio de MCO cada una de las 

ecuaciones de la forma reducida (3.21) y (3.22). 
,. A /\ Jo 1\ A 

LnQt 1T 11Lnit +7r21LnQc_2+1T 31LnZt·t +7T41LnP e-2+7T 51 
/'o A A A ,._ /\ 

LnPc e:: Tr12Lnit.+7r22LnQt._2 +7T32LnZt.. 1+1T.._2LnPt_2 +1T52 

(3.28) 

(3. 29) 

donde los gorros indican que son estimadas. Se puede 

observar que (3.28) y (3.29) que las estimaciones de las ,. ,.. 
variables LnQt y LnPt son funciones lineales de las 

149 

variables predeterminadas y por esta razón no están 

correlacionadas con.los errores aleatorios. 

Cabe hacer notar, que el ln de la cantidad demandada 

{ventas del Volkswagen), se utilizará para estimar la 

cantidad en equilibrio Qt. Las regresiones de (3.28) y (3.29) 

se presentan a continuación: 

(3 .30) 

" LnQt= 2. 622Lnlt+O. 4404LnQt._2-1. 687LnZt-1. -o. 289LnPt_:l-o. 410 
t = (2.9649) (2.9665) (-1.851) (-1.870) (-0.083) 

R'= 0.59 F= 11. 66 d= 1. 79 Ee 2 = 2. 2964 
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(3.3J.) 

... 
LnPt:::::i-1. 258Lnit-O .1014LnQe.2 -2. 214LnZc.1+0. l22LnPc.

2
+20. 749 

t = (-1.365) (-0.618) (-l.9J.O) (2.6119) (3.477) 

F= 3.104 d= 0.53 E<'= 2. 4366 

Con las estimaciones de las variables endógenas Qt. y Pe 

se podrá realizar el segundo paso de este método de 

estimación. 

b) La Segunda Etapa. 

Las variables endógenas explicativas de la forma estructural 

(3.8) y (3.9) serán sustituidas por las variables Qt y Pe 

anteriormente estimadas, y se proseguirá a estimar 

nuevamente con MCO las ecuaciones de la forma estructural 

con las variables endógenas explicativas estimadas, Así se 

tiene que: 

" LnQt TlLnPt + BlLnit + B2LnQt·2 + ól + vl {3. 32) 

" LnPt T 2
1 LnQt + B3

1 LnZt·l + B4
1 LnPt.-::i: + 6 2 ' + V2 (3;33) 

donde V
1
=u

1
r

1 
+ e 1 , y V,=u2 r 2

1 + e 2 , ya que al sustituir los 

valores estimados de las variables endógenas del modelo se 

puede apreciar que se sustraen los residuos relevantes 

estimados de la forma reducida, por ejemplo en el caso de la 

primera ecuación estructural: 

Y1 = (Y1 + u1) Ti + X1B1 + f1 (3 .34) 



por lo tanto, 

(3 .35) 

donde, 

(3 .36) 

Así pues, estimando la primera ecuación de la forma 

estructural (3.32) se generó la siguiente ecuación: 

Ln~ = 
t '= 

" -O. 33485LnP, 
(-1. 576) 

+ 1. 78201Lnit. 
(2. 0551) 

(3 .37) 

+ o. 60539LnQ,_, - 4. 621 
(4 .5209) (-1. 04) 

F= 12.28 d= l. 62 

Las variables exógenas de la ecuación (3.37) recogen el 

52% de la variación del lag de la cantidad demandada del 

Volkswagen Sedán Qt, en este caso las ventas de dicho bien, 

durante el período 1980-89. 

En relación a la significancia estadística de los 

coeficienes estimados, se utilizó la pueba t-Student con dos 

colas, para un nivel de significancia del 5% y con 36 grados 

de libertad (g de 1), donde t=2.021 en tablas; resultando 

todas las variables significativas, a excepción de la 

variable Pt, la cual fue significativa al 20%, donde t=1.303 

en tablas. En el caso particular del ln Qt_
2

, es la única que 

es significativa a un nivel del 1% en relación a las demás 

variables, es decir, se encuentra por arriba del nivel de 

tablas, 2. 75. Se concluye globalmente que todas las 

variables que explican a la demanda por automóviles 
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Volkswagen rechaza la hipótesis nula (Ho:} de que el 

verdadero valor poblacional del coeficiente es cero, es 

decir, la prueba P es significativa a un nivel del 1% con 34 

g de 1 por los residuos y 3 g de 1 por la regresión (34 y 3 

g de 1) , la cual establece que ninguna B = O, ya que se 

rechazó la hipótesis nula de que B = o. 

Por otro lado, la Durbin Watson (d) cae en la zona de 

indecisión a un nivel de significancia del 5% con dos 

variables exógenas y una endógena desfasada· con 3 B 

observaciones, los valores críticos son di. =1. 32 y du=1. 66, 

lo que signifi.ca que no es posible saber si hay evidencia de 

autocorrelación serial. Sin embargo, como este modelo es 

autorregresivo, por la presencia de variables endógenas 

rezagadas en esta ecuación, no es aconsejable utilizar el 

estadístico Durbin-Watson (d) para detectar correlación 

serial de primer orden. Generalmente al correr estos 

modelos la (d) tiende a dos. 7 

Por su parte, estimando la segunda ecuación de la forma 

estructural (3.33) se generó la siguiente ecuación: 

(3 .38) 

Ln~t.= -0 .123432Ln~ - O. 95120LnZt-l + O. 735629LnPt.-:a + 6. 3081 
t = (-0.751) (-1.604) (5.5257) (1.822) 

R'= O .63 F= 19.86 d= 1.1 l:é1= 1.218 

7/Gujarati, D. Op. Cit. p. 265. 
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En la regresión (3. 38), la variable endógena precio Pe., 

del Volkswagen Sedán está explicada en un 63% por las 

variables Qt, zc.-i• Pt_ 2 , durante 1980-89. Es así como un R2 

del 63% y una I:~ 2 baja, se demuestra el fuerte poder 

explicativo de esta regresión. 

En relación a la significancia estadística de los 

coeficientes estimados, la variable Zt-l es significativa a 

un nivel del 20% y con 36 grados de libertad (g de l) 

t=l.303 en tablas. Por su parte, la variable Pc.-:z es 

significativa a un nivel del 0.2 por ciento, es decir, se 

encuentra por arriba del nivel de tablas, 3. 307. Cabe 

resaltar, que la única variable que fue poco significativa 

fue Qt a un nivel de significancia del 50%. 

Por su parte, la prueba F es significativa a un nivel 

del 1% con 34 y 3 g de 1, la cual establece que ninguna B=O; 

mientras que la Durbin-Watson (d) señala que el estad~stico 

cae en la zona de. rechazo de la no: , donde hay evidencia de 

autocorrelación positiva a un nivel de signif icancia del 5% 

con dos variables exógenas y una endógena rezagada con 38 

observaciones, los valores críticos son dL=1. 32 y <lu=1. 66. 

Sin embargo, como se mencionó anteriormente, esta prueba no 

es confiable para modelos autorregresivos, ya que esta 

ecuación, al igual que la anterior, presentan una variable 

endógena rezagada. 
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Englobando los resultados presentes, parece que los 

coeficientes de la forma estructural de la ecuación (3.37) 

son significativos de acuerdo a la prueba t-Student, además 

de que ninguno es igual a cero de acuerdo a la prueba P. 

Pero falta por examinar con detenimiento los supuestos 

aleatorios del modelo de regresión lineal en cada ecuación 

de la forma estructural. 

G. Análiais Econométrico. 

Al hablar de loa filtros por los que pasarán las regresiones 

estimadas, es este apartado al que le corresponde dicha 

tarea. Así pues, se corregirán, las violaciones de los 

términos de perturbación estocásticos y los problemas que 

enfrenta la estimación, 

limitan el análisis 

investigación. 

-Multicolinealidad: 

haciendo hincapié en aquél los que 

estructural, objetivo de esta 

El término multicolinealidad significa que existe. una {o 

más), relación lineal perfecta o exacta entre algunas 

variables explicatorias de un modelo de regresión.e La 

colinealidad está presente en situaciones en que el R2 es 

alto (0.7 a 1) y cuando las correlaciones de orden cero son 

altas, y a la vez ninguno o pocos de los coeficientes de 

regresión parcial son individualmente significativos, con 

B/Gujarati, D. Op. Cit. p. 167. 
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base en la prueba t convencionaP. 

model·a involucre más de dos 

En el caso en el que un 

variables ex6genas, los 

coeficientes de correlaci6n simples 6 de orden cero son una 

condici6n suficiente pero no necesaria para la existencia de 

multicolinealidad, ya que no proporcionan una guía infalible 

para detectar la multicolinealidad. ·Asi pues, puede existir 

dicho problema aunque los coeficientes de correlación de 

orden cero sean comparativamente bajos, pero en este caso el 

modelo D-OVW no incluye más de dos variables explicativas, 

por lo que estos coeficientes ayudan a detectar la 

multicolinealidad. 

Al englobar lo 

ecuaciones estimadas 

multicolinealidad, ya 

anterior, 

(3 .37) 

que el 

puede decirse 

y (3.38) no 

R: en el caso 

que las 

presentan 

de las 

ecuaciones de la forma estructural (3 .37) y (3 .38) no es 

alto. Asimismo, la prueba F es significativa y todos los 

coeficientes de regresi6n de la forma estructural son 

significativos. Sustentando la anterior afirmación, de que 

el modelo no presenta colinealidad entre las variables 

explicatorias, se obtuvo el coeficiente de correlación de 

orden cero entre las variables exógenas de cada ecuación, y 

al parecer este no es cercano a la unidad, lo que significa 

que dichas variables no son colineales, véase cuadro (3.4). 

9/Ibid., p. 178. 



l.56 

CUADRO 3.4. 

ECUAC:tON VAR:tABLES CORRELAC:tOH 

3.37 Lnit, LQt-2 -O.l.615882 
Lnit, LP, -O.l.l.90879 
LnQt-2' LP, -0.2997886 

3.38 LnZt-i' LPt-2 o .2724634 
LnZt-i' LQ, -0.4429678 
LnPt_2 , LQ, -0.4929875 

·Heteroscedasticidad. 

En cuanto a este problema que enfrentan los términos de 

perturbación estocásticos, la información del modelo que es 

en serie de tiempo, no contiene unidades heterogéneas, por 

lo que no es común que exista heteroscedasticidad. 

Asimismo, el modelo como presenta una especificación lag 

lineal, es frecuente que reduzca este problema. 

El modelo no violó este supuesto (la varianza de cada 

perturbación u
1

, condicional a los valores escogidos de las 

variables exógenas, es una constante igual a sigma 

cuadrado) , es deéir, las perturbaciones tiene la misma 

varianza. Esto se confirmó de acuerdo con la prueba de 

corre1ación de rango de Spearman1º, definiendo el 

coeficiente de esta prueba como: 

(3 .39) 

l.0/Gujarati, D. Op. Cit., pp. 201-202. 



donde di diferencia en los rangos atribuida a dos 

características diferentes del i-ésimo individuo o fenómeno 

y N = número de individuos o fenómenos clasificados. De 

esta forma, para detectar la heteroscedastiéidad del modelo 

D-OVW se sugieren las siguientes etapas: 

Etapa I: Obtener los residuos E 1 de las ecuaciones de la 

forma estructural (3.37) y (3 .38). 

Etapa II: Obtener el valor absoluto de ei' posteriormente se 

ordenan tanto fetf de cada ecuaciOn de la forma estructural 

como cada una de las variables explicativas del modelo en 

forma ascendente o descendente y se calcula el coeficiente 

de correla"ci6·n de rango de Spearman dado a:iteriormente. 

Etapa III: Suponiendo que el coeficiente de correlaciOn de 

rango de la poblaci6n Ps es cero, y N es mayor a B, la 

significancia de la muestra r
8 

puede verificarse con la 

prueba t de la siguiente manera: 

t = 
r • .¡N:"2 
/1 - r,2 

(3 .40) 

con g de 1 N- 2. 

Si el valor calculado de t es mayor que el valor 

críticO de t, se puede aceptar la hipótesis de 

heteroscedasticidad; si no, está debe rechazarse. Las 
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ecuaciones (3.37) y (3.38) no presentaron dicha violación de 

acuerdo a la anterior prueba, ya que para 36 g de 1 el valor 

de t calculado no es significativo a un nivel de 

significancia del 20% para dos colas (valor crítico=l.303), 

como se observa en el siguiente cuadro. 

CUADRO 3 • 5 • 

Bcuaci6n (3.37) Ecuaci6n (3.38) 
V.AR. t crítico VAR. t critico 

0.786 
-0.7967 
0.5 

-Autocorrelaci6n (o Correlaci6n Serial)i 

0.4549 
-0.7631 
-1.22 

11 El término autocorrelación se define como la correlaci6n 

existente entre los miembros de una serie de observaciones 

ordenadas en el tiempo" . 11 Es así, que en el modelo de 

regresión clásico se supone que la autocorrelación no existe 

en las perturbaciones 0 1 , E {UjU1 ) =O i'fj. Hay que resaltar, que 

la prueba Durbin Watson no es confiable para detectar la 

correlación serial en modelos autorregresivos, ya que estos 

incluyen una variable endógena desfasada como explicativa, 

Yt_ 1 • Sin embargo, el mismo Durbin ha propuesto una prueba 

para detectar, en muestras grandes, la correlación serial de 

primer orden, en modelos autorregresivos. 

denominada estadístico h 12
, es la siguiente: 

11/Gujarati, O. Op. Cit., p. 215. 
12/Ibid., Cit., p. 216 

Esta prueba, 
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N 
h p (3.41) 

1-N{var{a)) 

donde N = tamafio de la muestra, var(a) varianza del 

coeficiente de Yt:i y p = estimación del coeficiente de 

correlaci6n serial de primer orden, que está dado por 

(3 .42). 

p = 1 - 1/2d (3.42) 

donde d es el estadístico Durbin-Watson convencional. Una 

vez calculado el estadístico b, se compara con las tablas de 

la distribución normal. Si por ejemplo el h calculado es 

menor que el h crítico, se puede aceptar la hipótesis de que 

no hay correlación serial {de primer orden) en los datos, y 

viceversa. Asimismo, esta prueba está diseñada para muestras 

grandes. 

De acuerdo a esta Prueba, la ecuación (3.37) no 

presenta autocorrelación serial, ya que el h calculado fue 

de 2.06, mientras que el h crítico de la distribución normal 

fue de 2. 33 a un nivel de significancia d~l 1~. En cuanto a 

la ecuaci6n (3 ~38), ésta presentó correlación serial de 

primer orden, debido a que el h calculado, 5.0, fue mayor al 

h crítico, 2.33, anteriormente visto, por lo que se rechaza 

la hipótesis de que no hay correlación serial de primer 

orden en los datos. En general, esta última ecuación 

presenta autocorrelación en los términos de perturbación 

estocástica. Sin embargo, este problema se corregirá más 

adelante. 
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l.60 

-Cambio Estructural. 

Como se mencion6 anteriormente, las series utilizadas, al 

parecer, contienen un cambio estructural. Esto se comprobó 

con la prueba de Chow, con la que se muestra la existencia 

de cambio estructural que modifica sustancialmente los 

coeficientes de las variables, así como el intercepto. 

La prueba de Chow13 se realiz6 de la siguiente forma: 

a) Se corrió una regresión por cada segmento del período 

donde se cree existe un cambio estructural, obteniendo ESS
1 

y ESS
2 

{suma de los cuadrados de los errores para cada 

tramo). El primer período que se calculó fue de 1982 .1 a 

l.987.l., y el segundo de l.987.2 hasta 1989.4. 

b) Posteriormente se corrió una regresión que abarcara los 

dos subperiodos (m+n datos) obteniendo EESR, suma de 

cuadrados de los errores restringida, se dice restringida 

i, j= :l ••. k:. 

e) Se utilizó la prueba de Chow:: 

(Bss. - BSSU) /k 
P' ª rv Fk

1 
(m+n-2k) 

ESSu/ (n+m-2k) 
(3 .43) 

donde ESS
0
=ESS

1
+ESS

2
• Así pues, si P calculado es mayor que 

el valor crítico de tablas (distribución F) para un nivel 

particular de significancia, entonces ello implica que las 

submuestras estan extraídas de diferentes poblaciones. Los 

:13/Jhonston, J .. Econometric Methods. Third edition, :1984. 
Me Graw Hill. International Editions, Economic Series. pp. 
207-224. 



resultados derivados de (3 .43} para la ecuación (3 .37), 

fueron que el valor crítico de tablas (4.57) con 28 y 3 g de 

1 a un nivel de significancia del 1% fue mayor al 

estadístico calculado F (O .116), con lo que se acepta la 

hipótesis nula de que existe estabilidad en los 

coeficientes, es decir, Ho: a 1=Bj donde i,j=l ... k. Por su 

parte, la ecuación (3.38), también acepta la hipótesis nula, 

con el mismo valor crítico de tablas (4.57) y con un 

estadístico calculado F de 3.095. 

-Conclusión: 

se concluye que la ecuación de la forma estructural (3 .37) 

del modelo D-OVW no presentó problemas con los términos de 

perturbación estocástica. Sin embargo, la ecuación {3.38) de 

la misma forma estructural del modelo observó 

autocorrelación serial de primer orden. Es así, como se 

llevará a cabo la correcci6n de los anteriores problemas con 

los errores aleatorios que present6 la ecuación (3. 38) del 

modelo econométrico D-OVW. 

-Corrección a 1a ecuación (3.38) 

La ecuación {3.38), como se mencionó anteriormente, presentó 

autocorrelación serial de primer orden. Esta correlación 

en los términos de perturbación estocástica se corrigió con 

un proceso de medias móviles de primer orden14 , MA{l), que 

se incluye en la ecuación {3.33). Así se tiene que: 

14/El orden de este proceso corresponde al número de 
parámetros que necesitan ser estimados. 
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(3.44) 

donde V2 =u2 T 2
1 +E" 2 • De esta forma, MA(l) + V

2 
= w

2
, donde W

2 
es 

el término de perturbación estocástica, por lo tanto, 

LnPt. (3 .45) 

El modelo llamado medias móviles de primer orden, 

MA ( 1) , expresa el valor corriente de la serie et como una 

función lineal del error aleatorio o ruido blanco corriente 

y el previo, ut y ut·i· Matemáticamente, un modelo de MA(l), 

Box-Jenkins15 , lo decribe como: 

donde P es el parámetro del promedio móvil. El error 

aleatorio u, se asume que está normalmente e 

independientemente distribuido con media cero, y varianza 

constante a2 u: esto es: 

E(u,) = O 

E(utu•} = cr2u Si t=s; O Si t;ls 

(3.47) 

(3 .48) 

15/Vandaele, Walter. Applied Time Series and Box-Jenkins 
Mode1s. London. Academia Presa, Inc., 1983. p. 40. 
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Así pues, de acuerdo a este proceso, se corrigió la 

ecuación (3 .38) de la forma estructural, dando como 

resultado la siguiente regresión: 

(3 .49) 

Ln'Pt = -O .11913Ln8t - o. 94 l60LnZt-1 + o. 72489LnPl:-:1 + 6. 2982 
t = (-0.9330) (-2.036) (7.0229) (2.3352) 

R'~ O. 7880 F= 30.67 d= l..99 E<'= O. 71.09 

El ajuste de esta regresión, al igual que la (3. 38) , 

con un R2 de 79% y una Ee 2 ·baja, demuestra el poder 

explicativo de la regresión. Cada uno de los parámetros de 

las variables predeterminadas incluidas en la regresión 

(3.49), fueron sinificativas a un grado de confianza del 90% 

y con 35 grados de libertad con una prueba t=l. 697 de 

tablas. Sin embargo, el único parámetro no significativo fue 

el Ln de Oc· Asimismo, la prueba P muestra que debe 

rechazarse la hipótesis qu~ pl~ntea que el conjunto de 

parámetros es igual a cero 1 ya que a un nivel de 

significancia del 1% con 34 y 3 grados de libertad 1 el valor 

crítico de tablas fue de 4 .51 1 el cual es menor al F 

calculado (30.7). 

De acuerdo a la prueba de h-Durbin, la regresión (3.49) 

no presentó autocorrelación serial de primer orden en los 

t~rminos de perturbación estocástico, ya que el h calculado 
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fue de O. 06, mientras que el h crítico de la distribución 

normal fue de 1.645 a un nivel de significancia del 5%. 

se concluye en este apartado, que se pudo corregir el 

problema (autocorrelación) que enfrentaba la regresión 

{3.38) con los términos de pertubación estocástica. De esta 

forma, se proseguirá con el análisis econométrico del modelo 

D-OVW. Hay que resaltar que el interés de este trabajo es 

la ecuación de demanda de elasticidad constante, la cual se 

analizará a continuación. Pero tampoco, hay que menospreciar 

la ecuación de la oferta del VW Sedán. 

H. Análisis Estructural. 

Uno de los propósitos más importantes de la econometría 

es utilizar el modelo econométrico estimado para análisis 

estructural. Es así como este apartado inicia la parte 

final de este capítulo, evaluando el modelo econométrico. El 

primer paso que se realizará de este enfoque será 

interpretar a posteriori los coeficientes anteriormente 

analizados, por 

Posteriormente, se 

medio de la estática 

verá el cambio relativo de 

comparativa. 

la variable 

endógena respecto al cambio de cada variable exógena, es 

decir, las elasticidades de la función de demanda. 
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a) Estática Comparativa. 

Esta técnica implica la comparación de dos puntos de 

equilibrio en un sistema de ecuaciones que describe el 

fenómeno bajo consideración . 16 

Con los coeficientes estimados de la forma estructural 

T'B y B•s sustituidos en las ecuaciones de la forma reducida 

(3.21) y (3.22), se Obtendrán los cambios tanto en el ln de 

la cantidad como en el precio de equilibrio a medida que 

cambian el ingreso, la cantidad de equilibrio de dos 

trimestres anteriores, el precio de los insumos del 

trimestre anterior y el precio del VW Sedán rezagado dos 

periodos. 

El siguiente cuadro muestra los resultados 

anteriormente mencionados. Hay que resaltar que T 2 ' =1/T2 , 

debido al despeje de LnPt realizado en la ecuación {3 .2}. 

CUADRO 3.6 

Lnr, LnQt..2 LnZt.·l LnPt.. 2 

LnQt. l. 8560 o. 6306 0.3284 -o. 2528 

LnPt. -0.2211 -0.0751 -0.9807 0.7550 

Obsérvese que estos resultados a posteriori no 

coinciden con los resultados a priori {según la teoría 

16/Intriligator, Michael D .. Op, Cit. p. 492. 
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microecon6mica) del cuadro (3.3}. Se puede distinguir que 

el ingreso tiene un fuerte impacto en la cantidad de 

equilibrio del Volkswagen Sedán, en relación a las demás 

variables exógenas. Así pues, si el ingreso aumenta en una 

unidad, permaneciendo las demás variables constantes a 

través del tiempo, la cantidad de equilibrio de automóviles 

Volkswagen aumentará en 1.856 unidades. Por otro lado, si 

aumenta en una unidad la cantidad de equilibrio de 

automóviles Volkswagen de dos trimestre pasado, ésta 

repercutirá en O. 63 unidades en la cantidad de equilibrio 

del presente trimestre, en contraparte habrá una disminución 

del precio de equilibrio de O.os unidades. Por su parte, si 

aumentan los precios de dos trimestres pasados, ceteris 

paribus, el precio de equilibrio tenderá a aumentar en 0.755 

unidades, en contraparte, habrá una disminución de O. 253 

unidades en la cantidad de equilibrio. 

Se puede opinar que la cantidad en equilibrio del 

Volkswagen Sedán responde indirectamente a cambios en loe 

precios del Volk~w~y~n de dos crimestres anteriores y 

directamente a los cambios en el ingreso de los 

consumidores, la cantidad demandada de dos trimestres 

pasados, así como a cambios en precios de los insumos 

rezagados un periodo. El cambio en el precio de los insumos 

actúa positivamente sobre la cantidad en quilibrio, debido 

al proteccionismo que ejercía el gobierno federal sobre los 
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insumos que requería la industria automotriz en su proceso 

productivo. 

En cuanto al precio de equilibrio del Volkswagen, los 

cambios en el ingreso, la cantidad de equilibrio de dos 

trimestre anteriores y los insumos rezagados un periodo, 

originan repercusiones indirectas en éstos. Por su parte, 

los precios rezagados dos periodos, tienen una repercusión 

positiva en el precio de equlibrio. Esto puede atribuirse 

al periodo de inflación en el que eataba inmerso nuestro 

país, ya que los productores, en este caso del VW Sedán, al 

ver que los precios de trimestres anteriores presentaban un 

comportamiento ascendente (obsérvese las gráficas de precios 

del VW Sedán y ventas de dicho bien) estos seguían 

aumentando dicho precio, a pesar de que las ventas del mismo 

vehículo durante el mismo lapso (1983-86) presentaban una 

tendencia a la baja. De esta forma, también se explica que 

al aumentar los precios reales del VW Sedán de dos 

trimestres anteriores, empezaba a disminuir la oferta de 

estos. 

b) Elasticidades. 

Este enfoque se puede interpretar como la variación 

proporcional en la variable endógena dado un cambio 

proporcional unitario en el parámetro de las variables 

exógenas, manteniendo constante todos los demás parámetros. 
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Hay que recordar que el modelo tiene una especificación 

lag-lineal, por lo que los parámetros estimados de la forma 

estructural son las elasticidades, que son constantes. A 

continuación se presentan las ecuaciones estructurales del 

modelo D-OVW: 

(3.37) 

LnÓ\= -O. 33485LnPt + 1. 78201Lnit + O. 60539LnQ\_
1 

- 4. 8204 
(-l..576) (2.055) (4.521.) (-l..040) 

(3 .38) 

Lni,= -o. l.l.91L,;Qº. - o. 94l.6LnZ,_, + o. 72489LnP •.• + 6. 298 
(-0.9330) • (-2.036) (7.0229) . • (2.3352) 

Sin embargo, hay que resaltar que al principio de este 

capítulo se realizó el despeje de la variable Pt en la 

ecuación ( 3. 2) de la oferta del VW Sedán. Es así como se 

prosederá a despejar la variable Qt con el objeto de plasmar 

el modelo original: 

(3.39) 

l.68 

Si se observa la ecuación (3. 37), durante el periodo 

1980 a 1989 la elasticidad-precio de la demanda de 

automóviles Volkswagen Sedán fue estimada en -0.3348 menor a 

la unidad. Así pues, la demanda de Volkswagen es inelástica 



ante el precio de dicho bien; si aumenta el precio del 

Volkswagen en una unidad, la cantidad demandada disminuirá 

menos que proporcionalmente en 0.33 unidades, de manera que 

los gastos del consumidor en el bien aumentarán. 

Al mismo tiempo, se estimó la elasticidad-ingreso de la 

demanda en 1.7820, la cual es mayor a uno. De manera que 

este bien es clasificado de acuerdo a la elasticidad ingreso 

en 11 Ultrasuperior 11 • Dado un aumento en el ingreso, los 

consumidores gastarían una mayor parte del aumento del 

ingreso en dicho bien. 

Por su parte, la elasticidad de la cantidad demandada 

de dos trimestres anteriores respecto a la actual respondió 

positivamente en o .6054. Esto significa, que los 

consumidores a pesar de que exista un cambio en los precios 

y en el ingreso, no cambian radicalmente sus hábitos de 

consumo, es decir sus preferencias, por ejemplo la buena 

calidad que presenta dicho vehículo. Por esta raz6n, el 

concumidor considera al vehículo Volkswagen Sedán, el cual 

se encuentra dentro de la categoría 11 Popular 11
1 como un bien 

útil que da un servicio y no como un bien de lujo. 

En cuanto a la ecuación de la oferta (3. 39) hay que 

hacer notar que el precio real del VW no es significativo 

asimismo, tiene un efecto negativo sobre la cantidad 

ofrecida. Esto significa que la compafiía VW no contempla 
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los precios reales con el objeto de incrementar o disminuir 

su oferta de VW Sedán. Sin embargo, los precios rezagados 

dos periodos tienen un fuerte impacto positivo sobre la 

cantidad ofrecida, es decir, 6.09. Esto significa que los 

productores del VW Sedán se basan en los precios pasados de 

este vehículo para poder determinar el nivel de producción 

de dicho bien para el mercado interno de automóviles 

populares, y no en el precio actual. Asimismo, los precios 

de los insumos repercutirán negativamente sobre la cantidad 

ofrecida, es decir. si se incrementan los precios reales de 

los insumos en una unidad, la cantidad ofrecida disminuirá 

en 7. 9 unidades. 
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CONCLUSIONES 

De acuerdo a los resultados econométricos vistos 

anteriormente, se puede concluir en está investigación que: 

l)El ingreso del consumidor tiene un fuerte impacto positivo 

en la cantidad demandada del automóvil Volkswagen Sedán. De 

tal forma, que si durante la década de los ochenta, el 

ingreso del consumidor disminuyó, por ejemplo en una unid~d, 

a causa de los problemas financieros de 1982, la cantidad 

demandada del automóvil Volkswagen Sedán decreció en más de 

una unidad, es decir, 1.78 unidades. 

2)La demanda del automóvil Volkswagen Sedán es inelástica al 

precio de dicho automóvil. Esto significa que la cantidad 

demandada de este bien no disminuirá en la misma proporción 

al aumento en el precio de dicho bien. En general, la 

demanda del automóvil VW es inelástica ante el precio de 

dicho bien y elástica ante el ingreso de los consumidores. 

3} De esta forma, según Intriligator17
, el automóvil VW Sedán 

es clasificado como un bien normal superior, ya que si 

aumenta el ingreso del consumidor, tendrá una mayor demanda 

el vw Sedán y, si se eleva el precio, tendrá una menor 

demanda este bien. 

17/Intriligator, Michael D .. Op, Cit. p. 216. 
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4) La cantidad ofrecida del VW Sedán no tiene una relación 

positiva con el precio real de dicho bien, ya que durante el 

periodo 1983 a 1986 el precio real del VW Sedán presentó un 

crecimiento del 20.3%; mientras que la producción durante el 

mismo lapso decreció en 20. 2%. Esto significa que la 

variable precio no le sirve al productor para analizar la 

situación real del mercado interno de VW Sedán para 

controlar el nivel de producción de este bien. Sin embargo a 

los productores si les interesa los precios reales rezagados 

dos periodos, y.;.. que tienen un efecto directo sobre la 

cantidad ofrecida del VW Sedán. 

S}El precio de los insumos que se requieren para la 

producción de este vehículo tiene una relación indirecta 

sobre la cantidad ofrecida. Ya que si se incrementa el 

precio de los insumos (aumento en costos de producción) 

disminuirá la cantidad ofrecida. 

La industria terminal automotriz fue uno de los 

sectores más afectados por la crisis económica iniciada en 

el año de 1982. Este sector se vió repentinamente 

desfavorecido por un mercado interno deprimido. En este 

sentido, la empreoa Volkswagen de México, S.A. de c.v., 

también sufrió los mismo estragos. 

Debido a los escasos recursos de la población mexicana 

en el periodo considerado, mermados por esa crisis 
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económica, la empresa Volkswagen, se vió en la necesidad de 

exportar sus productos (especialmente al mercado 

norteamericano) , con el objeto de que esta responda a sus 

metas de productividad y eficiencia, así como de generadora 

de divisas y empleo. No sólo esta empresa realizó el 

anterior proceso, sino en general toda la industria 

automotriz. De esta forma, la industria automotriz nacional 

se ha perfilado como una importante fuente generadora de 

di visas debido a la desaceleración de las exportaciones no 

petroleras, ya que en términos generales, goza de un buen 

prestigió internacional derivado de los altos niveles de 

calidad que la mantienen y a las diferentes estra~egias de 

comercialización que realizan las empresas en el mercado 

nacional e internacional. Sin embargo, hacia finales de la 

década de los ochenta, la situación económica internacional, 

particularmente la estadounidense, no ha sido favorable, de 

tal forma que las exportaciones de la industria terminal se 

vieron disminuidas, debido a un mercado externo deprimido y 

protecc'ionista. De este modo, de suscitarse un cambio en el 

consumo int<?rno, o en el c~::c que el gobit::rno determine un 

viraje importante en 

estadounidenses de 

el nivel 

automóviles, 

de 

se 

importaciones 

registrarían 

consecuencias muy severas en la evolución de la producción y 

ventas del sector automotriz mexicano. Asimismo, se 

correría el riesgo de que resurjan problemas de desempleo en 

dicho sector. 
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A pesar de esto, a partir de 1987 con la instauración 

ae1 PSE, y de los planes de autofinanciamiento, además del 

programa anticontaminante 11 Hoy no Circula" (1990), se abrió 

una coyuntura favorable al ritmo de crecimiento de las 

ventas internas de autom6víles, llegando nuevamente a los 

niveles alcanzados en 1981. Asimismo, con la política de 

apertura comercial de la industri~ automotriz {1990), la que 

será gradual y regulada, permitirá las operaciones de 

importaciones de vehículos automotores, s6lo que habrá de 

cumplirse con dos condiciones: deben de tratarse de 

automóviles de lujo y sólo podrán adquirirlos las empresas 

fabricantes de sus propias casas matrices ubicadas en el 

extranjero. Esta medida tiene como finalidad desalentar en 

México la fabricación de líneas de lujo y fortalecer la 

producci6n de vehículos automotrices más populares. 

Asimismo, se intenta con esta determinación, impulsar más 

las economías de escala en la producción de vehículos, es 

decir, reducir el número de líneas de producción, a cambio 

de elevar la competitividad de esta industria a nivel 

internacional y con ello mejorar los niveles de exportación. 
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V 14.92' 15.341M 16.16. 17.2511' 17.56~ 17.51 t7.B7'M 18.28'. 1ao 18.43 
VI 7.00 6.771; ª"' '""' 6.83 6.9'J'i 6.84. 7.'lff<. ª' a:m 
VII 6.16 6.06 S.65 S.75 6.11 '·""' 5.73 6.18~ a~ '"'"' vm 21.34., .?l.94\1 19.78 1a"' 17.31 18.47~ """ 17.27~ 18.91 19.a2'lo 
IX 2.3=™ >75 >72'> """ 2.S.~ "" """ ''" 2.37 ,,,., 

Fut1t1lt1:SPP~INB3/, &516IJJI de Olsnt~ Nac/Onll9$. 

EOUIPO 



l·CU•DR05) 

!lí'IAl. I s.661\l -2.m<; -·'·°'"! s.oi-s= S:-oa'!!j ~s.26' 3.04\f 3.20"! 7.os)!I 
1 •.2 4.53 -1.28 1 ... 3. -~5' 0.9' 0.1 7.'8 

11 S.7C -4.77 -5.SOCI 0.95 2.5 -4.75 -4.8' n 2.8' 

" -0.62 -1.24 -7.33 3.34 • ·2. 3.55 ·2.44 -1.11 
IV 5.14 n66 -7.34 S.& e. ·• U< .. •• 
V .. 2.48 -1.61 e. s. -3.31 .... 2.U a1s 
Vl l23 -2.57 -7.74 5.66 7.6< -as 9.46 -15 4.71 
Vll •.~ -9.26 -•1 11.59 1.05 ·• 11.CJ!: 5.23 2.,,. 
VI• 9.66 -12.32 -n.31 9.1 13.18 -13.81 5.91 12. 11.08Clo 
1)( 22.63 -3.90 -1a6 11.34 ª" -&63 -3.15 4.18 7.11 

Fuents:SPP-INEG~ Sislfltf'la ds Cuantas Nl/C/onalss. 

"-CAUCHO Y PlASTiCO 



!CUADROS 1 1~:.0."t?:~J.~~~.!~-'.-i::J 
19801 1961 1 1982 I 1983 I 1i84 j 1985 I 1986 I 1967 j 1988 I ·19891 

100.0 128.0 20~3 410.5 679.2 1,071.5 1,995.4 4,626.0 9,907.0 11,889.2 

100.0 123.2 205.S 466.7 782.3 1,225.5 2,337.7 5,936.2 12,072.0 12.460.3 

100.0 125.S 197.7 394.1 ..... 1,ocn.2 1,796.7 4.407.2 B,783.7 9,904.8 

100.0 123.9 195.3 424.6 72S.3 1,089.4 2,049.7 5,291.2 10.284.6 10,621,8 

1/ Promedio& anuales. 
21 Fabt~IOO y roparaclOn da productos mol.411cos. 
31 Vahk:ulos, relacclonos y Olros matorlales do transpOl'lo. 

Foon!G: Elaborado on basa adatosdalndlcadoros Económicos, Banco deMéxk:o. 

n.dJ No dlsponlbla. 
1/ Variación respocto a dlclombro do cada ano. 
21 FabrlcaclOo y roparaclOtl do productos mot.11ieos. 
31 VOhlculOs, rofacclonos y otros material os do trans;>ona. 

Fuonto: Elaborado on base a da too da lndlcadonlS Económicos, Banco de Móxlco. 



1 :O() UAD RO fi~'c~J 

1 PARTICIPACION DE LA IND\ISTRIAAUTOM()TRl2:.EN El PB;roTAlf~MANUFAcruRER0;;,('3\J;?."'~li'Ííl 

1 19801 1981 1 1982 / 1983 J 1984 1 1985 / 1986 / 1987 / 1988 / 19B!f] 

PIBTOTAL 
SECTOR AUTOMOTRIZ 
-TERMINAL 
-AUTOPARTES 

PIB MANUFACTURERO 
SECTOR AUTOMOTRIZ 
-TERMINAL 
-AUTO PARTES 

FUENTE: Elaborado en base a datos de SPP-INEGI, Sistema do Cuentas Nacionalea. 



1 PAOOOCCION DE Al1TIJl,tOV1WI ! 

300,579 207,137 231,576 246,947 171,506 150,903 200,761 

100.439 137.603 144.2n 139,819 102,938 96.070 109,343 
76,746 A0.620 61,348 7,..530 51,325 <10,316 78,310 
16.000 19,905 18.300 23,390 12,755 11.904 17.2ti0 
8,464 9,000 7,65.1 9,2<l8 4,488 2,613 3,'68 

11 locluyo producción do axportac!On. 
fiota: Roloronto al ano 1~. luo a partir dol mes de sq:>Uombro cuando so ompozó a $0pafar la producción do ox

portaelón do la naciona:, por lo quo 13 columna del afio 1984 agrupa sólamenle los mases do soptloml:Jro 
adiclembrn, 

Fuonto: Babo<ado con da.too do •La lndu~1la Automotriz do MlblCO on curas•, Compendio Esloxl!stlco. 
Edición 1988, AMIA. 

1/ lnctuyo produa:ton do oxpottac.!Oo. 
Nota: Ralorooll! al afio 1964, ~a pa1tl1 d,;;I mo:;d:i s-opt!cm!lrocuaMo6rJ iampe.zóa soparar la producci6nd9 m.:

portae~ de la nacional, por loquol3.cclumnadol al'lo 1964 agrupasólarnonto k'6 moseisde soptlombra 
adiciombre, 

Fuorrto: ElabOfado con diltOS do •L..a. rndustrla Automotriz do Mtnleo oncltras-, Compond!o Estadlsl:lco. 
Edk:10n 1008, AMIA. 

11 loduyo producclOn do mcportacióo. 
Nota: Rol'eronte al atlo 1964, luo apanlr dol mosdoseptlcmbro cuando so ampo.z.O a sopar ar la producción do ex

PortaclOo do la nacional, por lo c¡uo la columna. del dl'\o 1984 agrupa ~amonte loa meses do soplJombro 
a.dk:lombro. 

f\lentO: EWM>taúO c.o.1 da100' do "l.3. lndu:trla AulomoHl7 dA México on cifras•, Compoodlo Es!adlsUco. 
Edk:IOO 1980, AMlA.. 



@ilwRo12I 1 VBli'AB CEAJ.ffOWOVUBI 

·- , .. , .... '""' , ... , .... , ... ·- . ... . .... 
286,041 340,363 286,761 ....... 217.650 242,187 160,670 154,152 210,006 274,505 

152.400 179.852 179,928 124,741 1~74 135,489 93.446 92,939 110,053 146.591 
02.937 109,506 78,669 38.590 57,480 74,028 51.199 45Zl7 78.916 104,322 
2B.727 37,410 20,068 19,740 10,731 23,549 ,, .... 13,230 17,209 19,936 
11,897 13,5!?5 e.ore D,9131 ..... 9,121 .. ...., 2,748 3,688 3,656 

Fuenro: La lndUS::rla Autom«rtz do MÓ!tlCO ao cifras. COn1>endlo EsaadlsOco. Edkldn 1968, AUlA. 

Fuente: La lndUS::rla J\utomocrlzdo Mlack:o en cffra:J, Compencno EstadlsOco. Edición 1968, AMIA. 

Fuente; la lodUSlrla Au1oma1rlz dG M.kJco en el Iras, CompoodioEstadtslleo. &felón 1988, AMIA. 



!CUADRO 15 ·1,~.•"PROOU==CCION=~oe=E>CP<lITT==ACION==oe=~====11 
CATEGORL\ 198< 1965 1006 1987 1986 1009 

TOTAL 13,126 50.104 39,062 134,952 145,002 164,694 

POPULAR 2,741 6,468 S.535 10,175 13,721 39,416 
CCMPACTOS 2.409 13,930 15,097 94,165 126.449 104,318 
LUJO 7,976 29,706 18,450 30.592 4,832 21,160 
DEPORTIVOS o o o o o o 

NOla: Relorentoal afio 1984, fuoa pattlrdOI mosdosopllombro, cuando soompozOa 
sqJatat 13 producción do oxpo1taclón. 

Fuonto: Baborado con datos do "la Industria Automotriz do MQxlco on crrras, Com
pondlo ostadlSllco". EdiciOo 1988, AMIA. 

Nota: Ra!nronto al ano 1984, tuo a partir dol mes do sopt!D1T1bro, cuando so ompozO a 
separar ia prodoccl0.1 do (l'q>Oft.aclOO. 

Fuonla: Elaborado con datas de "La lndust1la Automotriz do MQxlcoon cifras, Com
pendio ostadlf;tlco". Edición 1988, AMIA. 

TOTAL 

COY.PACTOO 
LUJO 

Nota: Roforooloal ano 1984, ft•.:i a partir del mosdosopUombro, cuando &0 ompezo a 
f;Ol)arar la producción do cxponaclOo. 

Fuente: ElatiO(adO con dalos da "La Industria Aulomotrlz do MGxlco en curas, Com
pendio ostadlsOco". Edición 1988, AMIA. 



1 QIADllo----,a:=] 

Ft.:~~1ll!0~~1J~,¡ 

~'""R~ ,., ANDE 22.BO :3026 26.23 
•liM~¡ · 111111¡.c,;uet 

192.56 37i5ó 923.002.1116.50 
PROliiS»o'.· I 22.Sfí~T 2•.!51 611.35 h.381l.72 

, ... 
AN oePEííKXQ '·' 
PAOllEDfO-· \ n64 

1/0elSal 31deagostocfe19t,Z IOadatoscorraspoodenal Upo •pre1erenc1a1• ddlllllmlduat;dtdld 1 de 
98ptlombr8 hasta el 19 de dk:l61Tdn del mismo af\o, al Upotimbrén •prat...aai• COOlllpOl'ldllntl aJ control 
generalizado do cambios, y n partlrdel dla 20 del mismo mas. se renwe al llpocootrdldo. 

FUENTE: lndk:adOfes f:coodmlcos del Banco de Maxlco. 



C-~::---------clfADR019 1 

·C>.TEGOOIAYElll'f<ESA 1800•1 198111 19a21/ 196311 .... , ... .... ,..., , ... , ... 
CHAYSle\ CE MEXICO, 8. A. 56,838 58,110 39,143 26,203 35,713 39,019 27,459 23,174 46,BOO 57,058 
CO.C.PACTOS .. 41.137 40,703 37,033 19,036 24,874 27,185 19,669 16,170 42,630 51,602 
:icLWO 13,680 14,026 1.494 4,895 7.&41 B,643 5,468 6.300 5,351 5,456 
DePOA1lVOS 2,021 3,301 616 2,272 2,998 3,191 2,302 704 819 o 

f.EHAULTOEMEXICO,S.A. OEC.V. 21,615 22,204 21,31') 19,057 18.635 19,779 ..... o o o 
POPULAIES 21,615 22,204 21,319 19,057 18,635 19,779 2,660 o o o 

FOODMOTOf\r:t:::AIG'AN'f.SA. 37.755 54,594 36.797 26,851 25.817 38,372 20,016 15,805 32,454 '7,580 
COlll'ACfOS 17,795 2!,365 15,916 10,910 15,799 23,176 13.575 10.011 19,512 "'""' DE LUJO 10,2'46 15,695 13.033 9.204 S.'63 9,179 ""' 3.885 9.893 10,419 
D6'00llVOS 9,713 10,534 7.848 6,737 4.655 6,017 2,186 1,909 3,049 '·"' 

oeisw.. MOTORS DE MEXKO, S.i\. oec.v. 16,999 27,'J.57 21,250 14,996 17.431 18,667 14,260 11.518 15.089 22.839 
CCUPACíOS 12,495 18,961 16,847 9,190 12.335 13,099 11,248 9,799 13,073 18.795 
DELWO 4,504 8,396 4,403 5,806 S.096 5,568 3,012 1,719 2,016 ..... 

1 
HlSSM llEXlCAHA,8.A. ce C. V. 35,848 47,4.49 48,824 40,541 1 43.979 52,284 49.791 58.461 60,076 70,005 
POPUIAAES 35,648 47,"49 48,824 40,541 1 43.979 52.284 49,791 5!'1,461 60.076 70,005 

\IEHICULOS AlJT'OWOTORES \IEXICAHOS. 5.A 00 C. V. 21,166 23,904 6,950 1,.(()0¡ o o o o o o 
IXIFACTOS 21,168 2:!,904 6,950 1,"4-00¡ o o o o o o 

1 

VOU<SWAGENOEr.tc:nco S.A.DEC.V. 113,:l33 121,879 126,296 78.069 1 90,003 78,8213 57,320 41,945 52,362 76,256 
l'Cf'IJlARES 113.033 121,879 126.296 78,005 1 81,663 67,756 50,487 37.609 49,257 78.256 
OOMPACTOS .. 8,340 11,070 6,833 """' >095 o 

1/ Incluyo producción da expor.ac1on. 
Hola: RotEY.ante al afio de 1984, lue a partir del mes da sq:rtklmbru cui:tldo se empero l llJP&l'at ta producclOO de axponacion ele ta nacional, pot lo que la columna del ano 

1984 agrupa sdlarnenta lcs masos de sq:>Uembro a dlelamtira. 
Fuoo!a: lA Industria AU!ocn<irt!de Méxleo en cllras, Compendio Eflta:l!stico. Edición 1986, AMtA.. 

INEGl, la lndUSltlaAU!omotrlzon México, 1990-1965 



[ --cuAOR0_20_ [ 

::.::~~~=~~~~$ 
·" ,.. \ÍnldaÍSflS .. ;.,: ! ., , 1 '»: 

CA'rmoRIA Y EMPfiESA - 1il8021 196121 1182?1 100321 1004 1985 19881 -1967 1988 1969 

CHRYSl.ER DE MEXlCO, S. A. 18.81!- 16.3%1 13.~ 12.7 15.4 15.8 16.0'lól 15.4 23.4 20.BY. 
COMPACTOS «.• 36.4%1 48.3 46.9'l' 40.5 ""' 38.3%i 40.1 "·' 49.7'! 
OELWO 48.117 36.8%' 7.9' 24.&i 42.8 37.0'l 43.0C!tr SZ9" 31.0 27.4~ 

DEPORT1VOS 17.ztit 24.3%i 7.3í-! 25.2'< 39.~ 34.7'\I 51.3~1:( 26.9'1 21.~ o.mt 
1 1 

RENA.ULTDEUEX!CO, 6.A. oec.v. 7.1'!t 6.2%: 7.1 .. ,.,. ª·"' ª·"' 1.6*1 º·"' o.~ º·"' POPULARES 12.7%' 11.6%" 10.Sí' 13.Sf!I 12.9 14.1 2.6%i 0.9' º·"" O.Cl'lt 

FOROMOTOACOMPANY, S.A. 12.5 15.4%i 12.2. 13.M 11.1 155 11.7. 10.5~ 15.5'1' 17.4' 

COMPACTOS 19.2"1 25.3%; 20.7 26.9' 25.B 31.1 26.•. "·ª 24.!j<j;" 32.2"il 
DELWO 36.()flf 41.~ se.e 46.2 29.3 39.2'!- 33.4. 32.6' 57.~ 52.3~ 

DEPORTIVOS 82.S"li 75.~ 92.7'!1 74.8"' 60.6' 65.3 48.A 73.1 78.a<oo 100.0'l 

!GENERAL MOTORS DE MEXtCO, S.A. DE C. V. S.6' 7.7' 7.1 7.2 7.5"' 7.6~ ª" 7.6• 7.2' aJ~ 

COMPACTOS 13.S 16.!J'! 22.0'! 22.6 20.1 17.6 21.9° 24.3 16.7'! 18.1~ 

DELWO 15.8 22.Q'! 233 "·" 27.B 23.8 23.6". 144 11.7'!- 20.3 

NtsSAN MEXJCANA.$.A DE C.V. 11.8~ 13.3 16.~ 19.6'M 19.oq< 21.zel. 29.0C. 38 7 28.8. 25.6' 
POPOWlES 20.9' 24.8 24.9'!- 29.5'1! 30.5'M J7.4q. 48.4t, 60.9' ..... 47.~ 

VBilCULOS AUTCJ.!OTOf\ESMEXICANOS, S..\ DE C.V. 7.C. 6.7 2.3 0.7 o ... o.o o.oc; o.oo º·°' º·"" COMPACTOS 2Z9' 21.4q 9.1 3.4 º·"' º·°' o ... º·"' º·"" .... 
~AGEN DEMEX1CO, S.A. DEC.Y. 37.3. 3'.3 42.0%! 37.7 "" :n.9'* 33.4 27.B 25.1 27.94 
POPULARES 66.4 636'!1; 64.3~ 56.7 56.6~ .t.85~ 49.U'! 39.1 45.1 52.TG/ 
COMPACTOS 0.2'M 'ª"" 14.9%1 13.3~ 10.a. '·""' O.O'> 

1/ la esiruclura porcenlua/ ast4 basada on los d;Jos IO!alos de producción de cada cat8Q011a, y del local do producción do cada empresa del cuadro 9. 
2J lncill)'G: produ:cl&i de ltq)ortacfOn. 
Ne1a: Releronte al ano de 1934, fue a pan Ir del rres de septiembre cuando se empazó a separar la PJOducclón de OXJ)Ol1aelóo de la nacional, por lo que la columna del 11\o 

1984 agrup¡ sólamente loo mesas de sapUunbr& a diciembre. 
Fuonle: la Industria Automal.1z de México en cifras, Compendio E.stadlstlco. Edlcidn 1988, AMIA. 

INEGl, la lndustrlaAutomOlrlz en M4xlcc, 1980-1985 



( CUADR021_____ - - J 

CATEGORIA Y Ql"PSA-- ------'IT9Gf1/ 198211 H183'1 -----,--~ ...--,. 
'""' .. ., , .. , .. 

1 
CMRYSl.ER DEMEX(X), S. A. L> -32.6' -33.1 ,._,, ,_, -29.fll -15.AI 110.~ 'ª" COMPACTOS -1.1 -9.0" ...... "'-" ·-~ -27,E'1 -17.lrl 163.Mfij 21 ... 
OEUJJO w -89.3• 227.611 '°·"' 1Ó.2' -36• 14.RI -15.1-- 2 .. 
Da'ORTlVOS 67.3 -81.AA 2SB.6 32.a. 6.4 .27 .. -69.4ª 103' 

P..ENAUtTDEMEXIC.0,&A. OEC.Y. 27' ...... -10.&1 -22" 6.1 -866' 
POPUlAAES " -4.()qj -10.6 -2."' 6.1111 -86.61 

FORO MOTOR <XlMJ'A1ft, SA .... ~ -32.6 -27,[!ol -3.9' , ... -..1]ii :.21~ 105.~ 4a6' 
COMPACfOS 59.4 ....... -31.5 40 •6.71! -41.4 -26.3' ..... 71.S'll 
OELWO 512' -17.0lll -21U -41.7' 71.~ -53.RI -a.111 154.1111 5.3' 
OEl'CRTIVOS ... -255 -14,"1 -30.91 26.3' -63.7 -12.7'! 59.71! 21.~ 

GENBW. MOTORS DEMEXlCO. SA DE C.V. ..... -22.3' -29.4 1•> 7.1 -23.fll -19.~ 31.ne 51.4' 

COMPACTCS 51.71: -11.1 ...... 34.> 
.,. 

-14.1 -12.!lll 33.4 43.1!'1 
OELWO 86.4 -47.~ 31.SC -12.21 9.3' ....... -'2"' 17.311 100.6' 

HCSSAN ME(]CANA..S.A.OEC.V. 33.1 2 .. -17.Qq. 6.5 ,. .. -4.81 17.4 2" 105' 
POPUl.AAES 33.1 2 .. -17.M .. ,. ,. .. -<.6 17.411 2" 16.5' 

YBilCULOS AUTClilOTORESWEXSCAH08. a.A oec.v. 129' -70.~ -79.9* 
COMPAC10S 129' -70.!MI -79.9CM; 

VOU<SWAGEN DEl.EGCO,S.A. DEC.V. 7.8' 3. .. -38.~ 15'3iil -12"'1 -2t.3'it .... ¡¡;¡¡ ,.-:e;¡¡ 45.6' 
POl'lllAAES 7.6 3.6' -39.~ 4.7'MI' -17.M61 -:25.5~ -25.Slllil 31.Mfil 54.811 
COMPM'TOS 32.,.. -38.:llMil -36.511!.1 -28.&1 

11 ~ncluye prOOuccJóf\ de t:lq)Clrtlción. 
Nota: Rereron1s al allo 00 1964, fueap1rtltdel m•dellPfllmbrecr.iando•err.pezd a11pa•ulal)foduc:d6n de~dalan1elon&l,por Soquela 

ctllumna dat atío 1984 agrupaldlamente IOI mDJ1 da mptilrnbre adldlmbre. 
Fuente: La lndUS!r1a Automotriz de Maxlco en cifras., Ccmplndlo Estadlltlco. EdldOn 1988. Al.UA. 

INEGI, La lnCll.IStrtaAut~rtzen Madco, 1~1985 



e- - !fUADR022-- - - -¡ 

CATBlORIA Y EMPR<SA """' "ª' 1982 1 ..... 1904 1985 ,, ... 
'""' , ... ,,. 

'•' 1 

CHAV.9UlffDEhlEXICO S.A. sasso 57,730 39,500 24,166 31,102 I 38,796 27.f.66 23,464 48.732 56.952 
COMPACTOS 41,286 40,703 35,591 17,137 20,3931 26.934 19,954 16,215 42.570 51,493 
DE LUJO 13,531 13,846 2,128 •.na 7,7531 0,735 5,389 6,484 5,343 5,459 
DEPOlll1VOS 2,033 3,181 871 2,261 2,9561 3.127 2,3:?3 765 819 o 

RENAULTDEMEXICO, S.A. DEC.\'. 21,460 19,464 22,CMB 19,803 19,212 18.611 ª"' 25 o o 
POFULAAES 21,460 19,464 22,048 19,603 19,212 lB.611 3.967 " o o 

FORD MOTOR COMPANY. 9'A. 38.533 53,365- 36,667 27,553 26,861 38,129 19,516 16,524 32.001 47,601 
: COMPACTI)S 17,919 27,821 16,107 11,350 15,842 23,001 13,1n 10.589 19,116 33,714 

DE LUJO 10.750 15,130 13,355 9.483 5,510 9,134 4,202 3,954 9,816 10,431 
DEPORll\'OS ""' 10,414 7.205 6,720 5.509 5,994 2,137 1.981 3,06'! 3,658 

GENERALMOTOASDEMEXIOO,UAOEC.V. 17.278 26,3<5 22.450 14,382 18,470 18.794 11,365 14.44' 15,284 22.876 
00.tPACTOS 12.632 17,911 17.845 8.873 13,002 13.114 9,389 11.652 13,234 18,830 
DE LUJO 4,«S 8,'34 4,605 5,489 ..... 5,680 l.976 2.7!!2 2,050 ..... 

NISF.AN MEXICANA.S.A. DE C.V. 36.093 47,340 47.B.2a 41,7"3 44,281 51,493 43.291 49,064 60.247 69,855 
POPIJLARES 36,093 47.340 47,82.B 41,7"3 ~.261 51,493 43,291 49.064 60,247 69,855 

vat1CUt.OO AUTtMOTORES Me~. $.A DE c.v. 20.900 23,071 B.126 1,230 216 o o o o o 
COMPACT'OS 20,900 23,071 8,1é5 1,230 216 o o o o o 

VOlKSWAGelOEMEXlCO,S.A.OEC.V. ,. 94.927 113,048 110,052 63.195 11.soe 76,364 5'.865 50,631 53,802 n.021 
P~PUWIES 94,927 113,048 110,052 63,195 69,481 65,385 46,188 43.SSO 49,606 76,736 
CCUPACTOS 8,027 10,979 8,6n 6,781 3,996 285 

Fueito; Wl Industria Automotriz do Mibdco en cllras, Compendio E.stOOtstk:tl. Edición 1988, AMIA. 
INE-01, Lalndu.slrla Automotrlz: onMóxlco, 1980-1985 



1 . CUADRO 23 l 

lmJIUClU!lAPOACaífuALDEUSill'ífABIE~ 1 :·····.····:~sy/~:'-· 
CAiEGOAIAYEMPRESA ___ - 1900 """ 19112 1983 1"'4 1965 11186 1987 1988 liii 

~ 
1CHRYSlER DEYEXICO, S. A. 19.911 17.o< 13.Sllil 1~6' 14.3 16.0'=. 17.~ 1~2' 23.2'! 20.7' 

COMPACTOS 44.4 37.~ 46.5'H ..... , 35.5 36.4 39.0. 35 ... 53.!!'l 49.4'1t 

DELWO 47.1 37.CJ< 10.6'* 24.2'1 41.4 37.1. 46.6 49.0CI 31.0'l 27.4'lo 

DEl'ORllVOS 17.1 23.4. 10.S'll "·" 34.9' 34.3 52.lio 27.!I'! 21.1 º·"' 
RfmULTOEMEXICO,S.A.iJEC.V. 7.5CI< 5.7111: 7.7'M 10.3'\I a8 1.1. "' ..... o ... º-~ 
POPULARES 14.t 10.8"11 12.J'M 15.~ 14.4 13.7llo 4.2' º·"' .... O.OCH 

COMPANY,aA. - 13.5'1' 15.71\o 12.e. 14.3!!1 12.3'1< 15-'™ 12.ll!t 10.7DA 15.Z"t 17.4111: 
19.3~ 25.4 20.5 29.4 27.~ 31.1'* 25.711¡! 2l4~ 24.~ ~,. 

37.4 40.-4 66.5 <48.0'I 29.4 38.8 """ 29.QGA 57.0'! 52.3111: 
·-

OO'ORT1VOS 82.9 76.6 89.2' 74.6 65.1 65.7' 47.~ 72.1. 78.911 100.()CI 

GENEfW.M<JTt)ru;DEMEXIC0,9.A. DEC.V. '·" 1.1:. 7.8 7.5~ a.sc.r:: 7.8~ 7.lllj¡ 9.4'M ""' 8 ... 
CWPACTOS 13.6 16.4 2'7 "·"' 22.61f 17.~ 18.3 25.S'M 16.~ 18.0CM 
OELWO 15.5'\o U5 22.9' 27.8 29.2'1 24.1 17.1 21.1 11.gc;¡ 20.3' 

NISSAN MEXICANA.S.A. OE C.V. 12.6 1i .. 16.7'l 21,¡, 20.3'\t 2t.3'1t 26.9" 31.8114 'ª" 25.C'lt 
POPIJLAREB 23 7 26.3 26.6'l 335 33.3'1t 38.oqj' 46.3 "" su <117.]'M 

IVBilCULOS AUTOMOTORES MEXICANOS. 3.A DE C.V. 7.3 6.8 .. 0.6 o.n .... .... . ... . ... o.mt 
COY PACTOS U5' 21.1 10.J'i 3.2' 0.4 ..... . ... .... . ... 0.IJIM 

VOU<SWAGBI DEl'EXICO. B.A. oec.v. 33 ... 33.,.. 38.4 ~ .. !!5.6' 31.5 :J.t.1111 ~ .. 25.6" 2a11M 
POPULARES 62.3' 

·~"' 
61.211 ""' 5~3' -tS.3 <119.C <117.lCI <S.3' 23' 

COMPACTOS º·"' H.Oll 1<11.tl'I l~>'l 15.0'l 5.1 n"' 
111.a es1ructura porcentual eslá basada en los dalos lOlalos da produccidn da cada cat8g0fla, y del IOlaJ de procluc:cidn do cada snpresadel cudm9. 

Fuonla: La loclustrla Automotriz de M4:rk:o en cltras, COOlptndJo Estadlstleo. EdlciOn 1968, AMIA. 
INB)l, la Industria AutomOlriz en MA:deo, 1900-1985 



1 CUA-D~' --1 

CATBlOOIA Y --- - 1981 1sea:- 1983 1984 1985 - 1"'6 1987 1988 1989 

CHRYSLmDEMEXJCO,S. A. 1.5 -31.41\t -39.~ 26.7 24.~ -2tl.7 -15.2cit 107.7Y.\ 16.!K' 
COMPACTOS -1.41\1 -10.1'* -53.211 19.0C! 32.1' -25.9' -18.7'* 162.5~ 21.001 

DE LUJO Z3 -84.flCI. 124.1 6Z6' 1Z7 -30.3 20.3 -17,l]qti z"' 
DEPOffilVOS 56.5 -72.fi'T 159.6'! 30.7'! 5.8 -25.7'! -67.1 7.~~ 

REHAutTDEMEXlCO,SA DEC.V. -9.3 13.311i -10.21! -3.0C! -3.1 -76.7" -99.4q 

POPUl.AAES -9.3 13.3 -10.2'! -3.~ -3.1 -76.7" -99.4 

FORO MOTOR CCMPANY. 5.A. 38.5 -31.3 -24.9%¡ -Z5 41.S'i -(8.6 -1s.3ci,t' 93.7'!t 49.4~ 

COMPACTOS 55.311i' -42.llli -29.Sio! 39.fiC! 45.2C! -42.7 -19.6~ 60.So;t 76.4~ 

DELWO 40.7' -11.7'* -29.0I< -41.9'l 658• -54.~ -5.9% 148.3o;! 6.3~ 

D€POR11VOS 5.6' -30.0i;t -6.7% -18.o<! ª"" -&1.3' -7.31\t 54.9'< 19.1, 

GENERALMOTORS DEMEXJCO, SA OOC.V. 52.5"11: -14.6'!t -36.0'\ot 28.5'! 1.8 -39.5 27.1 5.8 49.71 

COMPACTOS 39.6 -0.4 -50.3 46.5 0.9' -2a.4. 24.1 13.6' 42.3~ 

DELWO 89.7'\I -45.4. 19.2i;t -0.4 '·" -65.~ 41.J'!' -26.6' 97.4' 

MSSAN MEXICANA,5.A. DE C.V. 31.ZG 1." -12.7l! 6.1 16.3 -15.9'l 13.3i;t 22.8• 15.~ 

POl'IJLAAES 31.~ 1.0'! -12.7l! 6.1 ,., -159" 13.3cit 22.BCH 15.~ 

VBilCULOS AUTOMOTORES MEXICANOS, 9.A DE C. V. 10.41!' -64.81\t -84.9'< -62.4~ 

COMPACTOS 10.411' -84.8'< -84.9" -62.4~ 

VOLKSWAGEN OEMEXJCO, 8.A. DEC.V. 19.1. -2.7'!t -42.b"71 226'\tl -1.5'ltil -2.1~ .. -..:7:¡¡¡:[ 6.3~ 43.2C! 
POP\11.AAES 19.1 -2.N -42.6o;! ..... -5.9%1 -2'1.4~ -5.1~ 13.~ 54.1~ 

COMPACTOS 36.6%1 -21.~ -21.gq,ij -41.l'M:i -92.9' 

Fuonle: La Industria AUlomotrlz do México en ctrras. Compendio Elladlatico. EdlclOn 1968. AMIA. 
INEGI, U Industria Automotriz en México, 1980-1C85 



CUADRO 25 

i PRODUCCIONDE bii&114Cf#IXAUl'C@OVílG! i 

.-Ull4 ·- ·- '"·1197 ~1-
2,409 13,802 15,147 41,0lo& 28.532 45,878 
2.<I09 13,802 15,097 21,668 2'.700 45,079 

o o 50 11,326 ..... 597 
o o o o o 

100 
180 

o s1,n3 66,361 39.SOO 
o 51.773 66,361 ...... 

o o o 
o 

c.v. 7,976 29.834 18,o&OO 31,990 30.388 40.222 
o 128 o 20.rn 36,368 19,659 

7,976 29,706 18,400 11,260 o 20."'3 ... 3.271 6,250 10,175 12, ... 18,7"4 ... 3,271 5,250 10,175 12.969 16,744 

2.281 3,197 105 752 22.672 
2.281 3,197 105 752 22,6n 

o o 

NcQ: fWarente al ano 1984,fue a partlrdel mosda~tt. cuanooso~ a. sopararlapcOduocldndo Q11-....-. 
FU81"4« BabcndoC:ondatosdo•La lr.:u:it~ AUlomcuu:deMéxlcoen dtru, Coo¡iendio Est~~. Edlcidcl 1968, 

AMIA. 
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t==:·:·,1 1!:.:•:'JO l•Y.1, ~..(.C(· F·'.1.V•'.•'.·ú .w .. J: .. : .. ¡ ¡¡~. 5)(11' :(•),.j(.:•. :•:-... :":··:··. 
1%~.~ :1;7, 'S·.~.t'J :18.S•)V.'. ¡JJ,2".\00 i~ó.(·~·~:(1 11:!.Sv(.C 1(•·),%: 10~.(·J!.1•) 

i;:i.: \¡J.,::;.}':~:· i::,!::;lj(1:' 1(15,3.X•) 152.(·•)0.') t(14,5('11)1) 1:ú,•~i(: t·:.(i,(.ff.·'.· 
i:;¡¡;,: 111.s-:1!')) 103.5·.'.~ 1 (•:.1·)~1(t 152,<)(1•)(• ~2b.6V/') :tti.(1(1(1(1{, !4B,0:-0C.C• 
ll1Bi.1 !'55,¡·:<·0 H4.5QM lVl,1·)00 lºl.•>X>O 1:.:.. 5i:•: ·~ =-~.91))(u) t5:J(\I)\ 
1;9¡,4 1:0.4000 :.l!.51.'.•X• 1:.~.5()( .. J .;1:,1)o)IJV 1('5.l(•M =ti.::i::•)(o 15:.t"."i.· 
l'iBZ.t 1 ';:º!. ~(I)·) 1S~.2c.r,:, l•J7, ;·.<~) :!1.(lli·:": 1:'.iY.''· '15,0:>ú•/· l~~' :(•/.1 
iqe:.i ¡ 1:,0(¡(¡~· l2B.4íl{•(t !•)5.4\)(it) .:35. 1•100-) ¡5¡,31):•( •:,:•)•;:u:• ~15.(11})(• 

1:::19¡,1 l~=.~Q<)(l 1s.cc,i1.• t<,•).(.iQi)O 2a.:..(.J.J(• 117.21.)ü·:· 9S. i 1
'.• ·'.>:. =~1J{•)) 

lºB~.! 111. ~('-)0 17¿,~(~J'J 91,5(J'..,'J(· 39!.vWI:.• :ll.9'Xlü .;S,}WY· .::~.(~')·) 

1q93,1 139.'-(.-0Q !iE!.:-0\.'ll) ;3,90000 .:ei5,.:I{")<:; lS4.4•X•1) ~1.6'){~) :9-1.·;(.)1} 

1%l.l 72.3000•) 111.•t,t(t(.1 9~.40000 49b.OthJ 92.7•:":tlJ(1 l•:il,IOVV 391. ~l(o.)IJ 
198'!..: 5~.:i;·: .. l: L?.:!<J:·· 0 4.lt)ú(..'O f:J73.(.(i(•:· 5~.J:·,,)) JO!.~.:":":. .:«s,v:.:,,¡ 
1'1BJ.4 35.5'.IOOO 72."!IYJ({J li9,9('(l{l1) QBl.(>'.(1(1 c¡4,2•:>!X•.' 103.lfJQf· .i;=.tv.·(1 
1qa\.I ';9.!l)l)(lÍJ 55.21")0(¡{1 q9.0(J(()O 1:05.0((· u:r. ~·:li.") '17,7VOúO b73.;)(;0ij 
1~4.2 117.t.OOO óS.S<'tXl(· c¡Cf.lif11){t llíJS.0-.•) ¡44,2~".tO H•l.50\1(1 ~~l .•.r.) .... : 
>iB4.1 lOt • .ii:·XI 9B.tV)1)•'1 Wj,1•.f.11) !~::.)OC 111.:c.;. .. , :·.:i:.:•)I)(· ;:r:5.l;•J 
1'1114,4 ¡JJ,4000 117. 6000 lúb.:f.\OlJ 20<)1.00ú 75.c<.l!Vl 1~·5.(l(•:il'J 1Z(5.C•ú:• 
1'1115.1 ll9.3ü00 lt16,40(•(¡ 1(15.400(\ 2352.00(1 Q3,!000V 10::.60(•) 1;63. 1>>-=· 
1985.2 Jq,\.~:~)·)(1 !3), 400( !.·'1,4')1)(• 2~!1. (j.)(1 47,20(~0 ;,~.::)e)(( 2(~!..,C· 

1985.3 e5, :Vi.~''J !:;,:!·:>CiC lü4. Á"~(· ;:•4•).~~:· i:J,.}((.\·•) IL•:.i.:1(•:· 

,,,_. __ . : ~ 
1%5,t. 'L'&é~O ... 9'.1)00{(1 ;(.=.tiJVO :.w4.000 l:t.:0(·~ 1(t(•.~·):i(1 :e-: 1 .. ·.'~! 
1%:,I 6•),Q.:~.-x' c5. ).\l•Jú M2.51XV 4¡¡5:;,~··Y.· 55.1(1(\(·0 11)4.:')'J'. :~¡¡ '· :)(• 
IO!l!.: 58.000'J<i i'!. =(·~·~·~· !(•!,ó'XIC• J~';;Q, Oot)(1 4¡,.lil(l(l( q7,~).':-.1(1 330' ('..!) 

1:;e1:.:. b~.Z,}1))) O':·. :;~·>:") =~ .... )Ü(~· ·rTS6.1)(.) :4, !(~~1'.'o) 1'.•:•.6V(.1 ''5' ·.·: .. ;. 
190~.4 .i.6, .ZOO"~V !·3.Civ~•.•) i(t3,i•J(1(1 4~5!;, )(!(i ~S.:1YO:·ü 1(•3.8((·) '1=5o.(·.:~; 

1997.1 51.SO(M)() 69.:~XiCA) 101.1000 553'?.•)/)t) .¡7,::•:.·:~JO 1C(,91)o'.:·) 4QSb.OOO 

!=e1.2 53.(t•).•)•) :.:.2')<,11)'.1 103.(11)(1.) t-.i(,3.(1(4) 39,!".•X1(1 IOLOOO'J 4:;5t),(I(~:· 

l:t37.! 4J., )f)1>)(1 s:.5'X•ú: 1')3,1ÜIA' iü5.YS.(•Q 1t.~\i00(1 tt.4.:•:.:·:: 553;;, 1'.:(o(· 

!991,4 B0.:).1{,;) SJ,U(IQ)(1 1:.;.9(11)(1 .-(iTI,(•(• :.J.if)(.(I(. 1 ·:~ Q • 4 (: : ) 84')5.(I·): 
19E:.1 3o.9•i•)!(1 4.;,W(11)1) H'6,•X~JO 16487,•)(· ~9.iVúO(• 1i1),IQ(ll"J ¡1;'5'75.(") 
t=3t.: °'LIO=:•(•(i a·:•. :~~h:' l(•b,'\l(•(I ~05!~.ÍJ•) 47.4(1(1)() ¡¡:,('(1(1\• :4c.n.i:..v 
i:;e9.!· c:1.70C(( J.e.~ .• : .. 1)(1 ¡(t~ .:(•)::. ~bSI '?, ( ·'.· ~=· :·):~: ·: L~.;':".·: :t:JE',•>:· 
1'709.4 b! .• éVW'J /l.1'JW\.I H:i.~.'J'J'J !c5l9.~..J ~j.o: ... : .. ~ ... ~lC.o .. \N\I :;~~ i' • .lO 
19:1.: 25.3000(' ~:.7<.iJI.'\• J11J,t·:í.o(I !e::b~.•.·0 b1.50((ov ... ~.;v.;.;. ¡.;;5¡:;,,j(l 
¡;¡;-;,: ~~ .. ¡·:<)\10 53.61),j\(; ;13.~j(10 léé~S.(") d.3')}:.:) :!(•,i0.:-:1 lt51' .. :o'.· 
198'1.l '2.5000':· 65.6(-0-00 112.5(10(1 !Wbti .. j(t b5, 2Vú'J~' 1c1a,r;ooo lébo5,)•) 

1%9.4 1%.4%0 ';(1,:ú1)0(1 !19.1000 t3b53.0i:· 76,(1>)!):)0 1%.:·:.~I{· 101:05.0v 
=:==--=========--=============================;=======--== 
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º" LQé LQDl-2~ LI LF i.;c LZ 1.-tJ LFt-2! 
=============•======-----===--=================-============= 
11f80.! -".7::.aa¡ 4.t..i5:7(1 4.bQ51i·) 4.0.¡5170 4,741/:75 4.:;0517(• 4.b~5t ":":J 
19e0,, 4.~9:i7:? 4,77491'3 4.o-3V.l.i0 4.~c; 7 4'1:! 4,!121!3 4.&~l?V ~.:•:f.il7V 

:m.1 l.740575 4,n3e.:2 4.65ó814 5.V~"36Bi 4,o.ol1H!7 4, b.:.:~i·:· l,e·.o":liO 
1'161.2 4.7"6438 :..63~572 4.0S:057 5,(1:!881 4.942b!I 4.5b43'8 4,119721~ 

1'161.3 5.044714 4, ,Jj>s.:s J.,b81~(>5 s.2s2r.i 4.~241V: 4. 5í3t~9 5,•JL1C!:.. 
1'161.1 4.8S515Q 4.7b643ó 4.74üSIS 5.~706J.8 4.b54m 4.5b74Có 5.023581 
1002.1 ~.0~505: !,('44714 4,6i3ie~ 5.442413 5,(17392:!> 4.~·"T: 5.:sz:'' 
1%;.2 5.15:m .:.ES515V 4.6!77c: 5.4~95Bb :.0211130 lf.5b70:ti8 ~.:1(1638 

1;e.~.~- 4.77~2'24 s.v10o:~ 4,6i):!";"(; 5.MB<H 4.mee: 4, sas~== 5.J424l3 
1%2.4 :..?15816 ~.1s:113 4,b•.~IbB 5,r;42~00 4, ¡¡~b(IQ 4.ssn~o s.;:.~sse 

t92J·.l 4,':j591:! 4.773224 4,542231 b.003887 5.039541 4.517411 5.b48974 
1983.2 1..:eooa ~.7159lb 4.55007' b.20b51b 4.5293"9 4.blbll(I 5.942800 
19!3.3 4,l'.ltOC1~3 4,9'!'5CltZ 4.544~3 6.51t74é 4,t)3¡4!: 4,6'.:•júS:; o.C.03897 
1'*:13".4 4,4&8510 4.2&.!824 4.6041il1 6.B08573 4.5454'.·:· 4.63~.:99 b.20b57b 
1984.1 4.56~998 4.010'~0:: 4,bQ31b8 7.V94235 4.782479 4,581902 b.511740 
1Cf94.2 4.7672S'1 t.,4'!8'516 4,596129 7.(·:::4235 4,C:7120l ~. 620059 6.88857.J 
;~SJ.3 4.!>t:;:-:iti 4.5ESCE; 4.b(le-!7•.• -.~a22:q .:, 1:~:.zs 4.61oL:• ~' )94:~-~ 

1964 • .C 4.il'1l352 4.7:"!25; 4.bb8145 7.Y.•1.:02 4,32545ó 4.653%(· 7,(19.112~ 

19E:.1 4. i81ó-t~ 4.66i:fJb 4.b577b; J.76'.;012 4.533674 4.b'JQil3B 7,5d2229 
1'165.2 4.3c:li~4S .;.89!:52 4.64623<) 7.B674S3 3.854:!94 4.~97135 7.b014C•~ 

1985.3 4.1789?2 4. ;31&41 4.b47:71 7.91~71: 4,158633 4.!41502 1.ibAC 
1985.4 4.510101 4.3e944D 4.696bb{I E.10Z.a89 4.120bb2 4.6131:!.8 7.G~74S6 

1%é.t UomJ 4.17El'l'12 •.029063 B,4il8500 4.0235"4 4.652054 7,915713 
1'1Bb.2 4.0lom 4.520701 4.04<fil7 0.soe354 :.i232BI 4.579~ l!.10:899 
1m.; 4.237001 t,109:1:: 4.'59:')85 B.'5("3354 J.l*4í: 4.611!52 l.4BB5iE 
l~B6,4 3.S:::91J 4.06(14.;J 4,é&l502 a.SVDJ:A 3.561(•41: 4,f!L2bo ~.50&1!'' 
ir;a1. t 3.971o9i 4,237V01 4.tilóllO S.b195b9 3.862633 4.b812Q5 8.S00"35J 
1987,L 3,c;7029: ~.e:::ao 4,634729 :::,(130582 3.672S~q 4.é!~l:X· e.508354 
1187 • .:: 3, 7B~lc(I 3, q1~0~~ -'.~34i.~ 9.2b91'9 i:.933f:~7 4. :i4ti~ :: e.blit:óo: 
1%7.4 4.:;!i4523 :!,c;7Q¿72 ~.706b~9 9.5S229E 3,Q4l3l9 (t¡~lU ~.íJ16'5S::? 

1'88.1 3.t~g212 :.1e4¡i(• 4.bb:;.139 9.7J03Zi 3.o81."J51 4. 70138" ~.2!>0t3ti 

1988,2 4.2t:"097 4.:!B4523 .:,:i7(w)2¡ 9. 712267 1.856621 4.9:)40~i ::,5522;:: 
192':. ~ ~.1:2::! ) ·"B?i: !,677491 9. 71~:: :.5€iD51 4.7%b:::: lf. 110::;:7 
!96S.4 <.42!!43.3 4.264007 A,?4cf7t) G.7i22ti 4.02l774 4.757032 'l,/122oi 
1"!1U 4.452019 4,!:!.5~~ '· 707727 V210bto 4. lli037 4,74'!·t<t: 9.7;22b7 
1c;e7,¡ 4.5')1(12(j 4.421H33 4.73181)3 9, 721úb6 4. lb35a0 ... 708b2'T q, 712'Z6i 
~161.: 4.S~i::V9 4.452019 4.722953 9,b04461 4,177459 4.t:104j(1. 9.7:1%6 
1989.~ 4.%!>142 4,5(12029 4,i79%1 i;..'52ti14 4.~oi'?~ 4.b6b2o5 G.7210M 
==--=======--===========::--======--=====--==== 
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