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Resumen

El! presente estudio tiene por objeto evaluar si el desempefio de la
industria fabricante de vehiculos de autotransporte establecida en México
(IFVA) correspondio en el periodo de 1993 a 1996 a los objetivos que se
fijaron para esta industria en el Tratado de Libre Comercio de América
del Norte (TLCAN). En consecuencia, el desarrollo de la investigacion
se inicia con un capitulo que analiza los antecedentes, objetivos y
disposiciones de! TLCAN referentes a ta IFVA. Posteriormente, se
evalua el desempefio de la IFVA respecto al comportamicnto de la
inversiéon extranjera, las ventas de exportacion y de importacion y el
nivel de empleco. A fin de complementar la evaluacion del desempeiio de
la IFVA, se incluye también un caso de estudio sobre una empresa
representativa de la industria, para lo cual se sclecciond a Mercedes-
Benz Meéxico, Por altimo, ¢! desarrollo del presente estudio finaliza con
la presentacion de las conclusiones.

El presente cstudio (1) muestra el efecto nocivo de la crisis econdomica
mexicana de diciembre de 1994 en las ventas, ¢l empico y la eficiencia
de la IFVA; (11) establece que para Ia IFVA| el éxito del TLCAN requiere
de estrategias y politicas economicas que estimulen el mercado nacional
de vehiculos de autotransporte y que eviten crisis econdmicas como la de
dictembre de 1994; (iii) demuestra que aunque los mecanismos
establecidos en el TLCAN funcionaron de manera correcta v tacilitaron
las exportaciones de la IFVA hacia Estados Unidos en 1995 v 1996, la
mayor parte de las cmpresas de la IFVA no tienen una estrategia
permancnte de exportacion a ese pais ya que su principal mercado es ¢l
mercado nacional: (iv) muestra que, a pesar del TLCAN, no existen
exportaciones de vehiculos de autotransporte realizadas directamente de
México a Cuanada entre 1993 v 1996; (v) comprueba que la eliminacién
de las restricciones a la inversion extranjera en México permitiéd que los
mayores fabricantes de vehiculos de autotransporte 2 nivel mundial se
instalaran cn México, aunque ¢l aumento de Ia competencia significod el
cierre de varias empresas mexicanas v la disminucion de la participacion
de mercado de las empresas mexicanas que ain compiten en ¢l mercado;
(vi) muestra que las principales empresas de Ia iFVA ticnen estrategias
cuyo objetivo es que lu misma tecnologia, productos y servicios estén
disponibles uniformemente ¢n cada uno de los paises miembros del
TLCAN.




Resume

This work aims to evaluate if the performance of the heavy trucks
manufacturing industry in Mexico (HTMI) from 1993 to 1996 matched
the objectives and regulations that the North American Free Trade
Agreement (NAFT A) established for this industry. Consequently, the
paper begins with the description of the global situation of the HTMI
before NAFTA and the NAFTA's abjectives and regulations related to
the HTMI. The paper continues with the cvaluation of the HTMI's
performance, which considers the cffects of foreign investment, the
export and import sales and the employment level. In
complement the evaluation of the H'TMI's performance. a case of study
about a representative company  of the HTMI is also presented.
Mercedes-Benz México was the company selected for this part of the
study. Finally, the paper ends with the presentation of the conclusions.

order to

This work (i) shows the destructive etffect of the December '94
Mexican economic crisis on the sales, employment and efficiency of
the HTMI. (i) allows to sece that the success ot NAFTA in the HTMI
requires of e¢conomic  strategies and  pohicies  that  foster the
development of the heavy trucks market in Mexico and avoid
economic crisis like the one of December '94; (1i1) demonstrates that
in spite of the fact that the NAFTA's cxport procedures worked
correctly and facilitated the HTMUI's exports to the United States in
1995 and 1996, most of the HTMI's companies are not oriented to
exportation neither to the U.S. nor 1o any other country becausc they
consider the Mexican domestic market as their main market: (iv)
shows that, despite of NAFTA provisions, there were no exportations
of heavy trucks dircctly trom Mexico 1o Canada between 1993 and
1996, (v) proves that the elhimination of foreign investment restrictions
in the HTMI allowed the

world's most important heavy trucks
manufacturers  to

establish  in Mexico. although  the higher
competitivity made many Mexican heavy trucks manufactuiers close
and reduced the market share of the Mexican companies which are
still competing in the market: (vi) allows te see that the most
important companies of the HTM1 have implemented strategics which
main goal is that the same technology. products and scrvices can be
available cousistently accross the NAFTA region.



Résumé

Le but de cette étude est d’évaluer si la performance de lindustrie
fabricante de véhicules poids lourd établie au Mexique (IFVPL) a permis
d'atteindre entre 1993 ¢t 1996 les objectifs qu'ont é€té fixés pour cette
industrie dans le cadre de I'Accord de Libre-Echange Nord-Ameéricain
(ALENA). Pour ce faire, on analyse d'abord les antécédents, objectifs et
réglementations de 'ALENA qui font référence a 'IFVPL. En suite, on
évalue Ia performance de P'IFVPL par rapport aux investissements
étrangers, aux ventes d'exportation et d'importation ¢t au niveau d'emploi.
Dans le but de compléter 'évatuation de la performance de I'NFVPL, on
présente aussi une ¢tude de cas portant sur Panalyse d'une entreprise
représentatif de VIFVPL. Mercedes-Benz du Mexique est Ventreprise qui
a été choisic pour cette partic du travail. Finalement, le dernier ¢lément
de I'étude est Ia présentation des conclusions.

Cette étude (1) montre 'etfer négatif de la cerise ¢conomique mexicaine de
décembre 1994 sur les ventes, Pemploil et Pefficience de T'IFVPLD (1)
établit que le de I'ALENA demande des  stratégies ot des
politiques ¢conomiques  qur entrainent fe développement du marché
mexicaine de veéhicules poids Jourd et gui évitent des crises ¢conomiques
comme celle de décembre 19940 (1) démontre que si bien que les
procédures d'exportation de PALENA aient fonctionné correctement et
que ces procédures aient facilite les ventes d'exportation de 'IFVPL aux
Etats-Unis, la plupart des entreprises de 'NFVPL ne menent pas unc
stratégic permanente d'exportation aux Etats-Unis car elies considérent
que le marché intéricur du Mexique est leur marché principal: (iv) montre
qu'au-dela des intentions de 'ALENA, il n'a pas c¢u aucune exportation de
véhicules poids lourd du Mexique au Canada entre 1993 et 1996. (v)
prouve que lenlévement des restrictions a investissement ¢tranger au
Mexique a permis aux principaux producteurs mondiaux de véhicules
poids lourd de s'¢tablir au pays. Cependant, cela a  entrainé une
concurrence trés serrée qui a provoyqué la sortie du marché de gquelques
marques mexicaines ¢t la diminution de 1a part du marché des entreprises
mexicaines dont les ventes continuent; (vi) établit que les principales
entreprises de la IFVPL adoptent des stratégies dent le but est d'offrir
constamment la mdéme technologie, produits ¢t servic dans tous les
pays membres de PALENA.




Capitulo I.
Motivo, objetivo y estructura de la investigacién

1.1. Introduccién

En el presente capitulo se describen los factores que motivaron la
realizaciéon de la investigacion. Posteriormente, sc establece el
objetivo de la investigaciéon a través de su definicion y explicacion. A
continuacién, se definen las partes que integran la estructura de la
investigacion. Finalmente, se hace una breve mencién de las fuentes
consultadas para la realizacion de este trabajao.

1.2. Motivo de la investigacién

Al cumplirse los primeros tres afios de vigencia del Tratado de Libre
Comercio de América del Norte (TLCAN), se han hecho frecuentes en
los distintos medios de comunicacion diversos comentarios acerca de
las repercusiones ccondamicas, politicas y sociales que el Tratado ha
tenido en México. De manera especifica, los comentarios hacen
énfasis en la necesidad de realizar una evaluacién global de los
resultados de} TLCAN y también se exponen argumentos a favor y en
contra de una posible renegociacion de ciertos aspectaos.

Con respecto a ia evaluacion global det! TLCAN, se ha hecho notar Ia
idea de que no sec pucde calificar al Tratado de manera global, sino
que la evaluacion debe de realizarse en Ia misma forma en que el
Tratado fue negociado, es decir, sector por sector de 1a economia. Por
ello, 1a presente investigacion tiene por objeto evaluar ¢l desempeiio
reciente de un sector especifico de la economia respecto a los
antecedentes, objetivos y disposiciones del TLLCAN. Para este fin, el
sector que se eligid fue el de la industria fabricante de vehiculos de
autotransporte establecida en México.



1.3. Objetivo de 1a investigaciéon
La presente investigacion tiene como objetivo principal:

Evaluar, en ¢l periodo comprendido entre 1993 y 1996, el
desempeiio de la industria fabricante de vehiculos de
autotransporte establecida en México respecto a los
antecedentes, objetivos, y disposiciones del Tratado de Libre
Comercio de América del Norte referentes a:

i. la inversion cextranjera en la industria fabricante de
vehiculos de autotransporte establecida en México,

ii. la exportacidén e importacion  de vehiculos de
autotransporte, y

iii. los niveles de empleo de la industria fabricante de
vehiculos de autotransporte cstablecida en México

Como se puede observar, ¢l objetivo de fa investigacion se integra por
dos elementos. Primero, sc¢ cestablece que el objetivo principal es
evaluar el desempefio de la indusiria fabricante de wvehiculos de
auatotransporte establecida en México, ¥ se especifica que se analiza el
desempefio de la industria ¢n el periodo de 1993 a 1996. Finalmente,
se seflala que ¢l desempeiio de la industria se evalta con respecto a
los antecedentes, objetivos y dispasiciones del TLCAN referentes a
tres aspectos: inversion extranjera, exportaciones ¢ importaciones, y
niveles de empleo. Evidentemente, de entre todos los antecedentes,
objetivos y disposiciones del TLCAN referentes a los tres aspectos
mencionados, s6lo se analizan aquellos relacionados con la industria
fabricante de vehiculos de autotransporte.

15



1.4. Estructura de la investigacion

A fin de alcanzar el objetivo de la investigacion, ¢l presente estudio se
ha dividido en cuatro secciones:

a) Antecedentes, objetivos y disposiciones del TLCAN
referentes a la industria fabricante de¢ vehiculos de
autotransporte,

b)Desempefio de la industria fabricante de vehiculos de
autotransporte,

¢) Caso dec estudio, ¥

d)Conclusiones

Cada una de las secciones anteriormente mencionadas tiene por objeto
aportar los elementos mias convenientes para lograr el objetivo
propuesto, por lo que cada seccion integrard un capitulo de la
investigacion. En los dos primeros capitulos se analiza
sistemdaticamente (i) la inversidn extranjera en la industria fabricante
de vehiculos de autotransporte establecida en México, (ii) la
exportacion ¢ importacion de vehiculos de autotransporte, y (iii) los
niveles de empleo de la induastria fabricante de  vehiculos de
autotransporte establecida en México. Estos ultimos tres aspectos son
analizados en los dos primeros capitulos de la investigacion porque a
través de cllos ¢s  posible establecer una  relacidn  cntre  los
antecedentes, objetivos v disposiciones del TLCAN, v ¢l desempeiio
de la industria fabricante de vehiculos de autotransporte. Esta relacién
consiste en que, si los tres aspectos antes mencionados tuvieron una
gran importancia en los antecedentes, objetivos y disposiciones del
TLCAN refcrentes a  la industria fabricante de wvehiculos de
autotransporte establecida en México, entonces el analisis del
comportamiento de ¢sos aspectos constituye un parametro adecuado
para evaluar el desempeiio de la industria después de la entrada en
vigor del TLCAN. En otras palabras, sc analiza el desempefio reciente
de la industria en basce 2 las previsiones que se establecicron para ella
en el TLCAN.

En consccuencia, ¢l desarrollo de la investigacion se inicia con un
capitulo sobre los antecedentes, objetivos v disposiciones del TLCAN
referentes 2 la industria fabricante de vehiculos de autotransporte
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porque no seria posible evaluar ¢l desempefio de la industria respecto
a los antecedentes, objetivos y disposiciones del TLCAN, sin antes
conocer cudiles son estos anteccedentes, objetivos y disposiciones.
Como se ha mencionado, en el capitulo sobre los antecedentes,
objetivos y disposiciones del TLCAN refecrentes a la industria
fabricante de vehiculos de autotransporte, se estudian los
antecedentes, objetivos y disposiciones del TLCAN referentes a la
inversién extranjera en la industria, la exportaciéon ¢ importacion de
vehiculos de autotransporte, y los niveles de empleo de la industria.

Una vez que se conocen

los objetivos y disposiciones del TLCAN
referentes a la

industria fabricante de vehiculos de autotransporte,
entonces se analiza el desempefio de la industria. Para ello, el capitulo
sobre el desempeiio de la industria fabricante de
autotransporte considera c¢omo parametros  de

desempefio de 1la industria, ¢l comportamiento de la inversion
extranjera, 1a exportacion I importacion de vehiculos de
autotransporte, v los niveles de empleo de 1a industria.

vehiculos de
evaluacion del

A continuacion, a fin de¢ complementar la evaluncion del desempeiio
de la industria, se incluye un caso de estudio. Bl caso de estudio tiene
por objeto profundizar cn el estudio de una empresa representativa de
1a industria fabricante de¢ vehiculos de autotransporte para que a traves
de la descripeidén y el anidlisis del contexto particular de esta empresa,
se logre una mejor comprension del desempeio de la industria. La
empresa que se selecciond para lograr este objetivo es Mercedes-Benz
México, ya que su trayectoria ¢ importancia dentro de la industria la
convierten en una empresa representativa de la industria fabricante de
vehiculos de autotransporte establecida en México. Cabe mencionar
que el capitulo sobre ¢! desempenno de la industria fabricante de
vehiculos de autotransporte incluye diferentes secciones dedicadas al
analisis del desempefio de las empresas de la industria, por lo que la
vision que se ofrece en este trabajo sobre las empresas que integran ia
industria fabricante de vehiculos de autotransporte es bastante amplia
y en ningiun momento se Hmita al caso de estudio.

Por ultimo, e! desarrollo del  presente cstudio finaliza con la
presentacion de las conclusiones. Las conclusiones tienen por objeto
enunciar de manera  sintética las principales caracteristicas  del



desempeiio de la industria fabricante de vehiculos de autotransporte
respecto a los antecedentes. objetivos y disposiciones del TLCAN
referentes al comportamiento de la inversion extranjera, las
exportaciones e importaciones, y los niveles de empleo de la industria.
En virtud de la forma en que sc plantea la presente investigacion, las
principales caracteristicas del desempefio de la industria deben
interpretarse como las principales consecuencias del TLCAN en el
desempeiio de la industria fabricante de vehiculos de autotransporte.

1.5. Fucentes de informacion

La informacion
principalmente de tres fuentes:
obtenida a través de
recopilada a través
funcionarios de

utilizada  en  la  presente  investigacion
documentacidén impresa,
medios clectronicos {Internet)
de entrevistas v
diversas  cntidades
vehiculos de autotransporte.

provicne
informacion
¢, informacion
conferencias de c¢jecutivos y
relacionadas con el

sector de

1.5.1. Fuentes de documentaciéon impresa o de medios
electromicos

En cuanto a las obras impresas, sc consultaron principalmente
diversos boletines mensuales de las diversas asociaciones nacionales
relacionadas con la industria fabricante de vehiculos de autotransporte
como la Asociaciéon Nacional de Productores de Autobusces, Camiones
v Tractocamiones (ANPACT), la Asociacion Mexicana de la Industria
Automotriz (AMIA), v 1o Cdmara Nacional

del Autotransporte de
Carga (CANACAR)

Tambitn s¢ consultaron

diversas
Comercio y

publicaciones de Ia Secretaria de
Fomento Industrial (SECOFD), asi como algunos reportes
sectorinles de Banamex, Bancomer vy Banca Scrflin, y otras obras de
referencia cjemplares  del  peridodico MEQ
Financiero” y otros ensavos, libros v revistas relacionados con el tema
y publicados por diversas entidades, entre las que destacan El Colegio

tales come  diversos



de México, el Instituto Tecnolégico Autonomo de México (ITAM) y la
Universidad Nacional Auténoma de México (UNAM).

La informacién proveniente de fuentes internacionales se obtuvo
principalmente a través de la red pablica de intformacion de Internet, a
excepcion de algunos datos provenientes de las publicaciones de The
Economist Intelligence Unit ¥ de los reportes anuales de resultados
proporcionados por Daimler-Benz AG de Alemania v Mercedes-Benz
Meéxico.

En todos los casos, las referencias precisas acerca de las fuentes de
informacidén consultadas se detallan mediante pies de pagina y también
a través de la bibliografia que se incluye al final del trabajo.

1.5.2. Entrevistas y conferencias
Durante la investigacion sc tuvo la oportunidad de realizar diversas

entrevistas con personas relacionadas con el sector de vehiculos de
autotransporte centre las que se encuentran, por orden alfabdético:

e Ma. Isabcel Alonsao » Lic. Adolfo Hegewisch Riba
Asesor de Ventas de Dircctor de Exportaciones
Exportacién Consorcio “G™ Grupo Dina

Mercedes-Benz México

Lic. Gustavo Saavedra
Ordorica

Director General de Industrias
Secretaria de Comercio y
Fomento Industrial (SECOF!)

e Jos¢ Antonio Duran -
Reportero
Periddico "El Financiero”

e Lic. Irta Espinosa Lépez -

Directora de Estudios
Econoémicos

Asociacion Nacional de
Productores de Autobuses,
Camiones y Tractocamiones
(ANPACT)

Jacqueline Schoch
Jefe de Prensa
Mercedes-Benz México



e Lic. Fabiola Fernandez
Gerente de Publicidad y
Mercadotecnia
Volvo Trucks de México

La colaboracién y ¢l apoyo de las personas aqui mencionadas fue de
una enorme importancia para la realizacion de este trabajo. De igual
forma, las opiniones escuchadas en las siguientes dos conferencias
también fueron muy valiosas para la presente investigacion:

e La globalizacion de la industrina automotriz: retos y oportunidades
para México. Organizada por Comisién del 60° aniversario de
Bancomext. Celebrada en ¢l Hotel Intercontinental, México, D.F., el
4 de junio de 1997.

e Seminario sobre ¢l Tratado de Libre Comercio de América del

Norte. Coordinado por Yves Rabeau. Universicad de Quebec en
Montreal (UQAM), Canada. Sesion de invierno de 1996.
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Capitulo II.
Antecedentes, objetivos y disposiciones del Tratado de
Libre Comercio de América del Norte referentes a Ia
industria fabricante de vehiculos de autotransporte

2.1. Introduccién

El objetivo principal de este capitulo e¢s ¢l de conocer los
antecedentes, objetivos » disposiciones del TLCAN referentes a la
industria fabricante de vehiculos de autorransporte. Por ello, este
capitulo se inicia con una descripcion de la situacion internacional de
la industria automotriz ¢en Norteamérica antes de la firma del TLCAN.
A través de esta descripeidon sera posible observar que las politicas
estatales regularizadoras y las estrategias corporativas de produccion
establecicron los intereses que estaban en jucgo en la negociacion del
Tratado tanto por parte de los gobiernos de los paises miembros como
por parte de los fabricantes de la industria automotriz. Posteriormente
se observara que ¢l procesoe de negociacion transformo a los intereses
en los objetivos y disposictones del Tratado referentes a la industria
fabricante de vehiculos de autotransporte. A continuacion, se vera que
estas disposiciones incluyen, por una parte, los aspectos referentes a
la inversion extranjera en fa industria fabricante de vehiculos de
autotransporte v a Ila exportacion ¢ importacion de wvehiculos de
autotransporte; ¥ por otra, diversas normas en materia ambiental y de
seguridad. Finalmente, sc analizan tas disposiciones del TLCAN
respecto al transporte terrestre de carga v de pasaje ya que la industria
fabricante dc¢ vehiculos de autotransporte en México, también se vera
afectada por ¢l calendario de liberalizacion del servicio de camiones y
autobuses entre México v Estados Unidos bajo ¢l TLCAN.

Se recomitenda que el lector que no  esté familiarizado con el
significado de términos como  industria  terminal, fabricantes de
vehiculos de autotransporte v seamentos del mercado de vehiculos de
autotransporte, lea inicialmente las defintciones v explicacicenes gue se
ofrecen en la scccion 3.2, del siguiente capitulo sobre cada uno de
estos términos. De esta manera, se lograra una mejor comprension de
los diferentes aspectos que a continuacion se analizardn.



2.2. La dinamica internacional de Ia industria
automotriz y su impacto en México

El objetivo principal de esta parte del capitulo es definir las
principales tendencias de la industria automotriz a nivel mundial antes
de la firma del Tratado de Libre Comercio de América del Norte
(TLCAN) a traveés de una explicacion de sus principales
caracteristicas. Asi pues. se hablara de la importancia econdomica de la
industria automotriz para después considerar las politicas estatales v
las estrategias corporativas quce han llevado a la regionalizacién de la
industria. En este contexto, se hara un breve analisis del papel que
desempena la industria automotriz. mexicana al interior de la region de
América del Norte y, finalmente, se desceribirin los cambios que
implicaba una mayor integracion de la industria automotriz mexicana
con Estados Unidos y Canada. Para ¢l desarrollo de este primer punto
se¢ ha supuesto que, a pesar de las diferencias entre la induastria Ia
industria fabricante de vehiculos de autotransporte » la industria
fabricante de vehiculos automotores, ambas comparten la mavor parte
de las tendencias globales de integracton dentro de América del
Norte.'

La industria automotriz. ¢s de una cnorme importancia  para las
economias de anadad, Estados Unidos y Mdéxico, entre otras razones,
porque e¢n cada uno de cstos tres paises la industria contribuyve de
manera importante al PIB nacional y, ademas. porque proporciona

f . N
La informacién de esta secoion proviene de las sigitiantes fuentes

= EDEN, Lorrame. NOLOT. Noaurcen Appel  "Continentahzmng the North  Amernican Auto

Industry” . The Political Economy. of North Amuencan Free Trade, USA, 1004, p 207-313

* WOMACK, James P. "Integracion de! Sector Awomstriz en Amdnca del NMorte  Lomea v
S mercio_con América_dul_Norte, México, El Colewio de

Mexico ante el Libre.

Meéxico y Universidnd Tecnologsen de Mexico, ta «d 1001

= LOYOLA A J Antonio; SCHETTINO V.. Macano. Estratew
Global. Grupo Editonial Ibereaménca o IMEF, Niexico, 1004, 288 p

* ZANMBRANO, Ennque "Oportunidades de exportacion de la industna automotriz mesxacana”
México_ante_el_Libre_Comercio_con. América_del_Norte. Misico, Eduado par El Colegio de
Moexico y 12 Universidad Tecnologica de Meéxico, laed 1991,

= LELO DE LARREA, Elizabeth: STRAUSS, Pola, SANCHEZ, Sermo. Mextco en el mercado

do Tolateral de Labre Co . Impacto Sectonal

Consecucencias®, N
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Meéxico, ITAM y McGraw-Hill, 1902
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empleo directamente a un namero bastante significativo de personas vy,
a través de sus lazos con proveedores y distribuidores, emplea
indirectamente a otro importante sector de la poblacidon.

En el caso de México la industria automotriz contribuyd en
1995 con el 1.4 por ciento del PIB nacional ¥y ¢l 6.2 por
ciento del PIB manufacturero. Ademas, empicd a cerca de 41
mil trabajadores directos v alrededor de 316 mil indirectos
distribuidos en la industria de autopartes (198 mil), el
comercio al mavoreo de autos y refacciones (16 mil), el
comercio al menudeo de refacciones nucvas v usadas (55
mil), y el comercio al menudeo de autos nuevos v usados (47
mil).

La importancia de esta industria radica en que contribuye con
el 16.0 por ciento de las exportaciones totales, por lo que es
el sector manufacturero mas tmportante ©

Adicionalmente, la industria automotriz ¢s considerada como uno de
los motores mas importantes de la cconomia va que su desempeifio
ticne un profundo cfecto de arrastre sobre otros sectores industriales
como: siderurgia, plasticos, hule, vidrio, textiles, pinturas, aceites
industriales y productos petroquimicos. En consccuencia, ¢s posible
afirmar que la viabilidad ccondmica de la industria automotriz ticne un
impacto dirccto en el buen funcionamicnto de las cconomias de cada
uno de los paises miembros del Tratado de libre Comercio de
Ameérica del Norte (TILCAN).

Convicene recordar que incluso antes de la negociacion del TLCAN,
las cconomias de MNéxico v Estados Ulnidos yva estaban asociadas de
una manerid Mmuy impostante, v ola industria automotriz sicmpre fue una
parte esencial de esa relacion. Debido pues o su  trascendencia
economica ¢ histarica, la industria automotriz ha Hamado la atencién
de los gobiernos de Canada, tados Unidos v México durante las

Sectonal 1996, Direccion Ejecutiva

*GRUPO FINANCIERO SERFIN (GFS$). Anuario |
i F iciembre de 1003

de Analisis Econdnuco v Bursatil, GFS. México.
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altimas tres décadas. Sin embargo, mientras quc en los afios 60's habia
independientes en Norteamérica, a

tres industrias automotrices

principios de los 90's la industria ya se dirigia hacia una integracion
continental, la cual estd motivada entre otros aspectos, por el cambio
de percepcidon del gobierno mexicano con respecto a las inversiones
extranjeras y el comercio exterior.
En efecto, como lo sefialan Eden y Molot, ¢l proceso de
regionalizacion de la produccion automotriz en América d Norte se
explica gracias a la interrelacion entre las politicas estatales de
regulacion y las estrategias corpur'xti\" s de produccion,  que

generalmente siguen tendencias mundiale

Las politicas estatales de regulacion en los tres paises han facilitado la
integracion, la cual se acelerd aun mas en ¢l momento en el que el
gobierno mexicano tomd la decision de abrir su economia a mediados
de los 80's. El "Auto Pact” entre Canada v Estados Unidos de 1965, ¢l
Acucerdo de Libre Estados Unidos de 1989,

Comercio entre Canada v
y los Decretos Automotrices de Meéxic 1062, 1972, 1977 v 1989,

~ooen
asi como el Decreto mexicano del Autotransporte de 1989, son las
principales politicas estatales de regulacion que han afectado las
decisiones de produccién y de localizacion de 1os centros de ensamble
automotriz de Amdrica del Norte. Debido a esto, el

Ia integracion continental de la

en la industria
TLCAN csta destinado a afianzar
industria.

Las estrategias corporativas de produccion, dJderivadas del cambio
tecnoldgico » del deseo de las firmas estadounidensces de recuperar
parte de la competitividad perdida frente a sus rivales japoneses
también propician Ia  integracion regional. lLas decisiones mis
recientes para ¢l cstablecimicnto Jde centros de produccion hechas
tanto por los ensambliadores de vehiculos automotores como por las
firmas dedicadas a la produccion de autopartes han cstado marcadas
por consideraciones de compettividad  dentro  de una  industria
globalizada por la introduccion de sistemas de produccion esbelta.’

! Del inglés fean /:rorlurr:un termmo introducido por J. Krafeik en Zhe Triumph of the

Learn Production Sysrem, y desarroblado amphiamente en. Womack, Jones and Ross,
55 tes, Nueva York, 1990,

The Machine ritar Changred rhe World., Rawson Assoctates,



Dicho sistema se basa, por una parte, en ¢! uso de tecnologias de la
informacion (disefio y manufactura asistidas por computadora -CAD y
CAM, respectivamente-, robética, hardware de telecomunicacion y
software) y por otra parte, en el empleo de sistemas de manufactura
justo-a-tiempo (abastecimiento de componentes sin un sdlo defecto de
calidad y entregados por los proveedores casi  antes de ser
ensamblados, evitando asi la formacion de inventarios).

El concepto de producciéon cesbelta choca con ¢l concepto de
produccidn cn masa puecsto que demuestra que los salarios bajos,
caracteristicos de la produccion en masa, nunca pucden compensar la
excelente calidad gencerada por la produccion ceshelta. Sobre todo
porque la posicion del bajo costo pucde ser muy débil cuando se basa
unicamente cn los tipos de cambio de la moneda (en vez de en las
ventajas fundamentales de la productividad) v las inversiones no se
pueden controlar compicetamente.

Por otra parte, la produccidn esbelra ha generado una mayor variedad
de productos v la fragmentacion del mercado, una mayvor capacitacion
y especializacion de los trabajudores, una competencia con base en la
calidad mas que en el precio y tos costos., una reduccion de
inventarios » una relacidon mas  estrech con los provecdores.
Adicionalmente, esta estrategia en 1a organizacion de la produccién ha
llevado a una regionalizacidon en ¢l abastecimiento v en la produccion
de la industria, es decir., que los proveedores que abastecen a las
plantas de ensamble tienden a localizarse cerca de ellas, Ias cuales a
su vez, sc ubican cerca de sus principales mercados. Esto ha
conducido a la formaciaon de tres importantes regiones productoras y/o
consumidoras: Europa. Asia Pacifico vy Amdérica del Norte.

Sin embargo. la regionalizacion evidentemente no es una consecuencia
exclusiva y» directa de los sistemas de  produccion eshelta. La
regionalizacion tambidén ¢s un resultado de Ia afinidad comercial v
cultural entre los paises miembros de cada une de los bloques
comerciales. Dado que los procesos de  integracion  ccondmica
pretenden lograr mayores {lujos de bicnes, servicios v faciores de fa
produccion entre los paises miembros de un bloque ccondmico, éstos
son  logicamente mas  taciles  de Hevar a cabo  entre  paises
culturalmente afines y cercanos desde el punto de vista geografico.

]
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Otra de las caracteristicas de la regionalizacion es que los paises
miembros de una misma region reducen las barreras arancelarias entre
. pero mantienen sus niveles de proteccion contra los paises no
miembros, lo que trajo por consecuencia que las compaifiias
automotrices de Estados Unidos miraran hacia México al darse cuenta
que el crecimicnto economico mediante la exportacion de sus
productos a las regiones de¢ Euwropa y Asia Pacifico no sera
probablemente factible en el proximo siglo yva que los blogues
comerciales se concentran cada verz mids en ¢l crecimiento regional y
en el comercio intrarcgional. EEn este contexto, surge la necesidad de
aclarar qué significa la regionalizacion para la industria automotriz
mexicana, asi como ¢l papel que le corresponde desempeiiar al interior
del bloque de América del Norte

Como se ha visto. la pérdida de competitividad de Estados Unidos en
los mercados asidlicos ¥ curopeos requeria encontrar una manera de
asegurar una demanda de vehiculos estadounidenses y, por otra parte,
controlar las inversiones mediante participaciones mayoritarias. Por lo
tanto, la importancia de Néxico al interior del bloque de América del
Norte radicaria entonces ¢n la demanda porencial de autos v camiones
que podria surgir en ¢l pais v en la posibilidad de que los
inversionistas extranjeros pudicran controlar totalmente sus
inversiones c¢n cl pais.

Con respecto a la demanda potencial de autos v camiones que podria
surgir en M¢éxico, Jlames P. Womack explica que la proporcion de
automoviles con respecto al total de la poblacion mexicana aan esta
lejos de alcanzar los niveles de Estados Unidos vy Canadd, quicnes son
considerados los paises mas motorizados de América del Norte.
Suponicndo que ¢l mercado de ios paises mas motorizados de la
regioén esta proximo a la saturacion, In demanda potencial seria el
niumero de automotores necesarios para que ¢l mercado mexicano
alcanzara ¢l nivel de saturacion de fos mercados de Canada y Estados
Unidos. ¥ como ¢l mercado mexicane aun esta lejos de presentar el
grado de saturacion de esos dos paises, la demanda potencial de
automotares que podria surgir en México ¢s muy grande, sobre todo
comparada con el actual grado de saturacion de los mercados en
Europa y Asiu.



En el caso especifico del sector de camiones, tractocamiones y
autobuses, la demanda potencial también dependeria del incremento
en las actividades de transporte de carga derivado de! aumento en el
intercambio comercial entre México y Estados Unidos.

Evidentemente, !a logica de la demanda potencial implica que el PIB
mexicano habra de crecer de manera constante y que, adicionalmente
al incremento en el ingreso per capita, también habria un cambio en
relacion a las politicas regularizadoras mexicanas. Los cambios a la
legislacion mexicana, principalmente al Decreto Automotriz y al
Decreto del Autotransporte, estarian enfocados a eliminar una gran
variedad de barreras que impiden una mayor integracion de la
industria automotriz como son los impuestos a Ia importacion de

automotores terminados, los requerimientos de componentes
domésticos cen respecto a los vehiculos producidos en México, las
restricciones a la integracion  vertical, los requerimientos de

inversiones en el sector de componentes automotores, e inclusive las
limitaciones mexicanas con respecto al empleo de extranjeros. Las
negociaciones del TLCAN tocaron cada uno de estos temas, por lo que
Ia mayor parte de ellos seran analizados en la seccidn correspondiente
a los aspectos especificos del TLCAN referentes a la industria
fabricante de vchiculos de autotransporte, aunque se harid un especial
énfasis en las variables de exportaciones mexicanas, niveles de
empleo ¢ inversion extranjera.

Finalmente, después de definir las principales tendencias de la
industria automotriz a nivel mundial antes de la firma dei TLCAN, es
necesario considerar que ademas de la dinamica internacional propia
de la industria, cada uno de los paises miembros del TLCAN buscaba
objetivos particulares tanto para el conjunto de las necgociaciones,
como para el sector automotriz, por lo que la siguiente seccién analiza
el contexto de las negociaciones trilaterales, asi como los intereses de
las partes involucradas.
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2.3. El contexto de las negociaciones trilaterales

2.3.1. Teoria sobre integracion econémica

La teoria sobre integracion cconomica seitala que los acuerdos
comerciales pueden tener diversas formas, desde acuerdos simples
donde un pequeiio grupo de elementos se liberen a fin de que dos o
mas miembros del bloque comercial se beneficien, hasta formas donde
existen liberalizaciones de tipo social, coordinaciéon de politicas
macroeconéomicas y federalizacion completa con una sola unidad
monetaria, como en ¢l plan de Europa '92.

El TLCAN firmado entre Canada. Estados Unidos y México se define
como un acuerdo e¢n ¢l que los tres paises tienen por intencién reducir
a cero todos sus aranceles y restricciones cuantitativas para su
comercio mutuo (e¢xcepto, en general, los servicios al capital y el flujo
de factores de produccidn, como por ¢jemplo aspectos de migracion
de trabajadores), pero mantienen  sus  niveles de  proteccion
particulares al resto del mundo.?

2.3.2. Los intereses de las negociaciones

En una economia global ¢n la que los bloques economicos han cobrado
una gran trascendencia, Canadd, Estados Unidos v Meéxico tenian
interés en crear una unidad comercial que mejorara sus oportunidades
y perspectivas economicas. En este sentido. los Estados Unidos ven cn
el TLCAN una via para reafirmar su hegemonia ccondmica con
respecto a Europa y a Japdén, asi como una forma de consolidar su
zona de influencia ccondémica en ¢l continente americano.® Por su
parte, el gobierno mexicano ve al TLCAN como un medio para
consolidar sus politicas de liberalizacidén ccondmica. garantizar un

“ IBARRA YUNEZ, Alejandro. Lo

Instituto Mexicano de Ejecutivos de Finanzas (IMEF), Mdéxico, 1900, 122 P

* EDEN. Lorraine; MOLOT, Maurcen Appel. “Continentalizing the North American
Auto Industry®. The Politicnal_Economy._of. rth_American Free Trade, USA, 1994,
p. 207-313
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irrestricto acceso al mercado norteamericano, promover los flujos de
inversién necesarios para promover un crecimiento econdémico a largo
plazo y crear empleos para una poblacion que crece rapidamente® y
elevar asi el nivel de vida de los mexicanos.” Dado que un acuerdo
bilateral negociado exclusivamente entre Estados Unidos y Meéxico
hubiera podido resultar en un trato mas favorable a la produccion
mexicana que a la canadiense en Estados Unidos, ¢l gobierno de
Canada decidid participar en  las  ncegociaciones del! TLCAN
principalmente para proteger el acceso de sus productos v servicios al
mercado estadounidense. Adicionalmente, otro de los factores que
motivaron ¢l interés de Canadd fue quc‘ al ser parte del TLCAN,
Canada obtendria ¢l acceso a un mercado en fuerte crecimiento, el
mexicano, sin otros costos que los que ya habia asumido en 1989 con
respecto al Acuerdo de Libre Comercio con Estados Unidos.® Como se
menciona ¢n la publicacion "Le Québec ¢t 'Accord de libre-échange
nord-américain™ del Gobierno de Quebec, México, que tenia una gran
interés por accesar al mercado  estadounidense, abrio su propio
mercado de manera mucho mas significativa para Canada que st
hubiera negociado ((nicamente con  este pais. va que  en una
negociacion bilateral Jos intereses comerciales no hubicran sido de la
misma envergadura que en ¢l marco trilateral.

Finalmente, si se pudiera caracterizar la motivaciéon de cada pais al
interior de las negociaciones del TLCAN, tal vez se¢ podria afirmar
que los motivos de Estados Unidos fueron mas geopeliticos, los de
México mis econdmicos, v los de Canadda mas defensivos (Eden y
Molot 1993).

. _Nléxico registiré un crecimiento demogriafico del 1.8% anual en 1995 Con tasas
iguales al 1.8%, la poblacioen se duplicaria en 39 afnos

T SECOFI, Towsens Trade Strategies INC, Gowhing, Strathy & Henderson. Mexigue-
Canada_ Uneg nouvelle ére de relations. Marzo de 19003, 02 p

*GOUVERNEMENT DU QUEBEC. Ministére des Affaires Internationates. Le Québec
et I'Accord de libre-echange nord-américain, Québec, l‘)‘)_‘! 05 p.




2.3.2.1. Intereses del gobierno de México

Como se ha mencionado anteriormente, los objetivos generales del
Gobierno de México para ¢l conjunto de las negociaciones del TLCAN
eran los siguientes:

e consolidar las politicas de liberalizacion economica;

e abrir el mercado norteamericano a productos mexicanos (barreras
arancelarias y no arancelarias);

e promover las inversiones en M¢dxico (interna y extranjera);

e crear empleos en México y elevar asi el nivel de vida de los
mexicanos

Consecuentemente. en los aspectos referentes al sector de la industria
automotriz, los objetivos de México en Ia negociacion cran:

1. La eliminacion gradual de todas las tarifas arancelarias mediante un
Programa de Liberacidn Comercial:

2.La suspension de barreras no arancelarias: v

3.La adecuacion de las regulaciones nacionales para facilitar la
globalizacion y racionalizacion de la produccidn, particularmente ¢en
o que se refiere o la Ley de Uso Eficiente de Combustible en los
Estados Unidos (CAFE) vy al Dcereto Autoraotriz en México 2

4.La garantia dc un acceso abilerto y estible a los mercados de
Estados Unidos v Canadd con el fin de ampliar el tamano del
mercado lo que permitiria aprovechar cconomias de escala y las
ventajas comparativas de cada uno de los tres paises

Adicionalmente. tambicen sc planteaba que "el Tratado no debe ser un
impedimento para promover fa inverston en MeExico tanto regional
como de otros paises. brindando especial atencion a las empresas ya
establecidas,  pero sin dejar  de buscar  incrementos  en  la
competitividad en paises ajenos a la region”

* SECOFTI!. "Trarado_ de Libre Comercio en América del Norte Sector Automotriz.

i
Monografia nam 0% México, SECOFI!L. 19¢] 38
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2.3.2.2. Intereses de los productores de vehiculos de

autotransporte
compailias interesadas cn el

Algunos de los beneficios que las
en mayor © menor grado al

mercado mexicano buscaban lograr
momento de las negociaciones eran los siguicentes:

1. Desarrollo y apertura del mercado interno mexicano
2. Eliminacion de¢ las restriccetones a la inversion v ascguramiento del

control total de las mismas

En cuanto a las reglas de origen, las compailias ya establecidas en el
mercado mexicano buscaban un alto contenido regional para ser
considerado norteamericane y tener libre acceso al mercado, mientras

¥
aquellas  compaidiias aan no establecidas en
la existencia de reglas de origen no

que a
evidentemente les convenia
restrictivas. !

2.4. Aspectos especificos del TLCAN referentes a la
industria fabricante de vehiculos de autotransporte

Una vez que se han analizado las circunstancias o intereses que
llevaron a la firma del! TI.CAN, e¢s preciso hacer referencia a los
aspectos especificos del Tratado referentes a la industria fabricante de
d¢ autotransporte. Para cllo, ta parte del trabajo se

fas disposiciones del Decreto del
Autotransporte, que son ¢l principal antecedente regulatorio  del
TLCAN en rclacion con la industria fabricante de vehiculos de
autotransporte. Posteriormente, se analizarian las disposiciones del
Tratado referentes. por una parte, al comercio ¢ inversion en el sector
de vehiculos de autotransporte, - por otra, a las diversas normas en

vehiculos
iniciara con ¢! analisis  de

Amerntcs del Norte

" WOMACK. James P “Integracion del Scctor Automotrniz en
Logica v _Consvecuencias”, Mexico_ante_ el Libre Comercio_con dei _Norte,
Meéxico, El Colegio de México v Umversidad Teenolégica de Aexico. 1a ed 1901

" LELO DE LARREA, Ehzabeth, STRAUSS, Pola; SANCHEZ, Scrzie Mevico
mercado automotriz norteamersicano  México _y ol Tratado  Trlateral _de
Comercio _Impacto _Sector México, ITAM v McGraw-Fhtl, toa2
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materia ambiental y de secguridad que deben cumplir los vehiculos de
autotransporte. Dentro de las disposiciones rceferentes al comercio ¢
inversion en el sector de vehiculos de autotransporte se analizaran las
disposiciones de! Tratado con relacion al Decreto del Autotransporte,
a la importacion de vehiculos de autotransporte, a los vehiculos
usados, a las reglas de origen, a los periodos de desgravacion
arancelaria y a la eliminacion de restricciones a la inversion extranjera
en la industria fabricante de vehiculos de autotransporte. Con relacidén
a las disposiciones en materia ambiental v de scguridad se hablara,
primeramente, de las regulaciones del TLCAN en relacion con las
emisiones contaminantes, ruido » opacidad de humo de los vehiculos
de autotransporte y, posteriormente, de los pesos y dimensiones que
deben poseer los vehiculos de autotransporte para poder cumplir con
las disposiciones de Canadd, Estados Unidos v México.

2.4.1. Antecedentes

2.4.1.1. El Decreto del Autotransporte

El 11 diciembre de 1989 ¢l Gobierno de México publicé en el Diario
Oficial de la Federacion el Decreto pura ¢l Fomento y Modernizacion
de 1la Industria Manufacturera  de  Vcehiculos de  Autotransporte
(Decreto del Autotransporte), cuyos principales objetivos se definian
en los siguientes términos:

e Fomentar ¢l uso de vehiculos que por su calidad y precio
permitan abaratar ¢! servicio del autotransporte;

e Ajustar las regias de operacion de la industria automotriz
en lo tocante a la manufactura  de  vehiculos de
autotransporte con el objeto de  estimular una mayor
calidad y competitividad de sus productos:

e Fomentar la renovacion y erecimiento del parque vehicular
¥ asegurar el abasto adecuado del scervicio de transporte; y,

* Asegurar ¢l logro de los objetivos de modernizaci
cficiencia mediante apertura comercial y
desregulacidn.
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Con respecto a la apertura comercial y la desregulacion, los articulos
11 y 16 del Decreto eliminaron las restricciones a la importacién de
vehiculos de autotransporte tanto para las empresas de la industria
terminal como para las personas fisicas o morales y establecieron un

calendario de liberalizacién que puede resumirse de la siguiente
manera:

A partir del 1° de enero de 1991 Autobuses integrales
A partir del 1° de enero de 1993 Tractocamiones
A partir del 1° de encro de 1994 Camiones pesados

No obstante lo anterior, el articulo 8 del Decreto establecia que si los
precios fijados por alguna empresa de la industria terminal antes de
impuestos, rebasaban los correspondientes precios internacionales al
publico para vehiculos ecquivalentes, la SECOF! podria autorizar la
importacién de los vehiculos bajo ¢l siguiente calendario:

["A partir del 1° de encro de 1901 | Tractocamionces |
UA partir del 1° de encro de 1992 | Camiones pesados |

Como se puedc apreciar, si tas precios ofrecidos por lus empresas no
eran competitivos, la importacion de tractocamiones y de camiones
pesados se podia empezar a realizar incluso dos afios antes de lo
previsto inicialmente. con lo que a partir del 1° de enero de 1992, dos
afios antes de¢ la entrada en vigor del TLCAN, la
autobuses  integrales v de
liberada.

mmportacion  de
tructocamiones  quedd  practicamente

En consccuencia, el TLUAN solo establecid cuotas de importacion
para cada uno de los anos de 1994 a 1998, tas cuales se analizaran en
Ia seccion sobre las disposiciones importacion de vebiculos de
autotransporte del Anexo 300-A.2 del TLCAN.
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2.4.2. El Anexo 300 - A del TLCAN:
Comercio ¢ Inversiéon en el Sector Automotriz

2.4.2.1. Disposiciones del TLCAN con respecto al
Decreto del Autotransporte

En relacion al Decreto del Autotransporte, la tfraccion 20 del Apéndice
300-A .2 del TLCAN establecio para M¢xico ¢l compromiso de
derogar el Decreto para el Fomento y Modernizacion de la Industria
Manufacturera de Vehiculos de Autotransporte (diciembre de 1989)
(Decreto de Autotransporte) ¥ el Acuerdo que Establece Reglas de
Aplicacion del Decreto para el Fomento vy Modernizacion de Ia
Industria Manufacturera de Vchiculos de Autotransporte (noviembre
de 1990). S¢ acordo que Meéxico podra adoptar o mantener cualquier
medida en relacidn a los vehiculos de autotransporte. o a fabricantes
de vehiculos de autotransporte, siempre v cuande tal medida no sea
incompatible con el TLCAN.

2.4.2.2. Importacion de vehiculos de autotransporte

Como se mencioné en Ia scecion de antecedentes del TLCAN, uno de
los efectos del Decreto del Autotransporte fue que a partir del 1° de
enero de 1992, dos afios antes de la entrada en vigor del TLCAN, ia
importacion de autobuses integrales v de tractocamiones quedd
practicamente liberada, por lo que el Tratado sdlo establecio cuotas de
importacion para cada uno de los afios de 1994 a 1998, Segun el
parrafo 21 del Anexo 300-A .2 del TLCAN, Mdéxico s6lo podra adoptar
o mantener ias prohibiciones o restricciones a la importacion de
vehiculos provenientes de Estados Unidos o Canada hasta el 1° de
enero de 1999, No obstante lo antertor, fos parrafos 22 v 23 del
Apéndice 300-A.2 del TLCAN cstablecen las siguientes limitaciones:

Para cada uno de Jos afios de 1994 a 1998, Mdxico permitird a
cada fabricante de vehiculos de autotransporte importar, de cada
tipo de vehiculo de autotransporte, una cantidad de vehiculos de
autotransporte originarios no menor a 50 por ciento del numero de
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vehiculos de autotransporte de cada tipo fabricado en México en
ese afio por el fabricante.

Para cada uno de los ajfios de 1994 a 1998, México permitirda a las
personas que no scan fabricantes de vehiculos de autotransporte
la importacion de vehiculos de autotransporte originarios de cada
tipe, en una cantidad que sera signada entre ellas, conforme a los
siguientes términos:

a) para cada uno dc¢ los afios 1994 v 1995, una cantidad no
menor a 15 por ciento del numero total de vehiculos de
autotransporte de cada tipo producidos en México;

b) en 1996, una cantidad no menor a 20 por ciento del namero
total de vchiculos de autotransporte de cada tipo producidos
en México; v

c) en cada uno de los afies de 1997 a 1998, una cantidad no
menor a 30 por ciento del niémero total de vehiculos de

autotransporte de cada tipo producidos en Mdéxico.

México asignara dichas cantidades mediante subastas que no
sean discriminatorias.

2.4.2.3. Vehiculoes usados

El sector fabricante de¢ vehiculos de autotransporte ha opinado en
diversas ocasiones acerca del impacto de las importaciones de
vehiculos de autotransporte usados en la economia mexicana v en el
propio sector. En c¢fecto, la importacién vy circulacion ilegal de
vehiculos usados constituye una precocupacion fundamental tanto para
las empresas fabricantes de vehiculos de autotrunsporte como para el

propio gobicernc,

dara ejemplificar los efectos nocivos de la importaciones ilegales de
vehiculos de autotransporte usados, se tomarid como referencia un
estudio realizado por Kenworth Mexicanal en 1996 acerca del
impacto de las importaciones de  tractocamiones usados en la
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economia y en cl sector fabricante de vehiculos de autotransporte. En
dicho estudio se plantea lo siguiente:

e Se estima que el factor de ocupacién por tractocamion
producido en la industria terminal mexicana es de 2.3
personas; a su vez, se calcula que por cada 2.6
tractocamiones usados que ingresan al pais, se deja de
vender uno nuevo, lo que quiere decir que por cada 1,000
tractocamiones importados, se han perdido 884 empleos.

e A lo anterior se¢ agrega ¢} dafio que dichos tractocamiones
usados importados causan a la ecologia. toda vez que son
altamente contaminantes por los motores obsoletos que
traen incorporados

e Otro aspecto gue destaca es el de la seguridad. Los
tractocamiones producidos en Meéxico, ademis de estar
fabricados para circular en Estados Unidos y Canada, estan
especificados pura las condiciones de trabajo en carrcteras
mexicanas, con orografia irregular, caminos sinuosos e
infraestructura poco desarrollada; por el contrario, los
vehiculos wusados provenientes de Estados Unidos ¥
Canadd, no reunen las caracteristicas para circular en
territorio mexicano, lo que los hace inseguros y poco
duraderos, al sometérscles a esfuerzos mas scveros  y
sobrecargas.

* Asimismo, la lentitud en marcha por la sobrecarga,
repercute cn un mayor riesgo de accidentes, en un mayor
consumao de combustible ¥ en si. en una mayor ineficiencia
del aparato productivo por los tiempos muertos a  que
someten a otros conductores en la carretera.

e L.a obsolescencia del parque vehicular nacional (mas del
doble que en Estados Unidos) se ve acentuada con la
importacion de vehiculos usados, que incide en los costos
del aparato productivo, e¢n ¢l empleo, en la seguridad, en
las carreteras y en ¢l desperdicio de energéticos.
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e Aunado a lo anterior, se propicia la ilegalidad, Ila
competencia desleal y la economia informal; todo ello en
contra de la eficiencia y la productividad del servicio del
transporte de carga en México.

Por ello, en el parrato 24 del Anexo 300-A.2 se establecid el
calendario de desregulacion del TLCAN para la importacion de
vehiculos usados provenientes de territorio de Canada o Estados
Unidos a México. El calendario permitird que la importacion de
vehiculos usados a México se realice disminuyendo gradualmente
entre el afio 2009 v ¢l 20i9 la antigiiedad de los vehiculos que podran

ser importados libremente a México. El parrafo 24 del Anexo 300-A
establece lo siguiente:

México podra adoptar ¢ mantener prohibiciones o restricciones a la
importacidén de vehiculos usados provenientes de territoric de otra
de las Partes, con excepcidn de lo siguiente:

a. A partir del lo. de encro de 2009, México no podri adoptar ni
mantener una prohibicion o restriccion a la importacion de
vehiculos originarios usados., provenientes de territorio de
Canadi o de Es.ados Unidos que tengan por lo menos 10 afios
de antigiedad:

b. A partir del lo. de enero do 2011, México no podrd adoptar ni
mantener una prohibicion o restricecion a la importacién de
vehiculos originarios usados, provenientes de territorio de
Canada o de Estados Unidos que tengan por lo menos 8 afios de
antigaedad.

. A partir del o, de enero de 2013, México no podra adoptar ni
mantener una prohibicion o restriccidan a la importacién de
vehiculos originarios usados, provenientes de territorio  de
Canadd o de Estados Unidos que tengan por lo menos 6 afios de
antigtiedad.

o]
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d. A partir del 1o. de enero de 2015, México no podra adoptar ni
mantener una prohibicién o restriccion a la importacion de
vehiculos originarios usados, provenientes de territorio de
Canada o de Estados Unidos que tengan por lo menos 4 afios de
antigiedad.

e. A partir del 1o. de enero de 2017, México no podra adoptar ni
mantener una prohibicidn o restricecién a la importacién de
vehiculos originarios usados. provenientes de territorio de
Canada o de Estados Unidos que tengan por o menos 2 afios de
antigiedad.

f. A partir del lo. de encro de 2019, México no podra adoptar ni
mantener una prohibiciéon o restriccion a la importacion de
vehiculos originarios usados, provenientes de territorio de
Canada o de Estados Unidos.

Como sec pucde observar, el calendario de importacion de vehiculos
usados a México desregula en un periodo de 19 anos la importacion de
vehiculos usados a México y la anuigitcdad de los vehiculos usados
que podran ser importados. Sin embargo, si se¢ considera la fecha de
entrada cn vigor del TLCAN y la daltima fecha del calendario de
desregulacion, es evidente que en realidad el periodo de desregulacion
es de 25 anos. lo que refleja el interés del gobierno mexicano por
evitar al maximo la tmportacidn de vehiculos usados de dos formas.
La primera c¢s mediante ¢l maximo aplazamiento del inicio de la
importacion de vehiculos usados, la cual comenzara hasta el afio 2009,
es decir, 15 anos despuces de la fecha de entrada en vigor del Tratado;
y la segunda, mediante la regulaciéon de la antigtiedad de los vehiculos
usados que se permitira importar. va gue en un principio, sélo se
autorizara la importacion de vehiculos usados relativamente viejos y
solo gradualmente se permitira la itmportacion de vehiculos usados
relativamente nuevos. Sin duda, ¢l mecanismo de desregulacion de ia
importacion de vehiculos usados a México permitira a los fabricantes
de vehiculos de autotransporte establecidos en el pais contar con un
plazo muy largo para lograr que ¢l precio y la calidad de los vehiculos
nuevos qgue vendan en ¢l pais scan mas competitives que los de los
vehiculos usados.



2.4.2.4. Reglas de Origen

El TLCAN prevé la eliminacion de todas las tasa arancelarias sobre
los bienes quec scan originarios de México, Canada y Estados Unidos,
en el transcurso de un periodo de transicion. Para determinar cuales
bienes son susceptibles de recibir trato arancelario preferencial son
necesarias reglas de origen.

Las disposiciones sobre reglas de origen contenidas en el Tratado
estan disefiadas para:

e asegurar que las ventujas del TLCAN se otorguen solo a bicnes
producidos en la regidén de Amcdérica del Norte v no a bicnes que
se claboren total o en su mayor parte en otros paises:;

e establecuer reglas clarus v obtener resultados previsibles: v

e reducir los obstaculos administrativos para
importadores v productores que
comerciales en el marco del Tratado,

fos exportadores,
realicen actividades

Para efectos del calculos del valor de contenido regional de
conformidad con ¢l método de costo neto establecido en el articulo

402 (3), para bienes de la industria automotriz, se debe calcular de la
siguiente forma:'?

VR = &N - VMN  « 149
CN
Donde :
VCR = Valor de contenido regional expresado como porcentaje
CN = Costo neto del bien
VMN =

Valor de los materiales no originarios utilizados por ‘el
productor en la produccion del bien

iculos_de_autotransporte. Infoarmacion y.
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Para el calculo de la regla de origen de biencs automotrices de
servicio pesado, se deben tener presente estas dos definiciones:

1. Los vehiculos de servicio pesado son los comprendidos en Ia
partida 8701, subpartida 8702.10.yy u 8702.90.yy (para el
transporte de 16 personas o mas), 8704.10, 8704.22, 8704.23,

8704.32 u 8704 .90, o la partida 8705 u 8706.

2. lLos materiales sujetos a rastreo son los componentes  y
materiales listados en ¢! anexo 403.2 que scan utilizados como
equipo original. (Componentes: motores comprendidos en las
partidas 8407 u 84.08 vy Componente: Cajas de cambio o
transmisiones comprendidas en la subpartida 8708.04).

El requisito de valor de contenido regional para un vehiculo pesado y
un bien que sea utilizado en un vehiculo pesado sera

Del 1o, de encro de 1994 al 31 de diciembre de 1997 50%
Del 10. dc encro de 1998 al 31 de diciembre de 2001 55%
Del lo. de enero de 2002 en udelunte 60%

excepto un bien de lus partidas 84.07 vy 84.08 v la subpartida 8§708.04
o comprendidos en la subpartida 848210 a la 8482.80 8483.20 u
8483.30, los bienes del anexo 4031 y sea destinado a utilizarse en un
vehiculo ligero o pesado.

Para ectfectos del cilculo del valor de contenido regional de uno o
todos los biencs comprendidos en una clasificaciéon arancelaria listada
cn el anexo 403.1 o de un componente o material sciialado en el anexo
403.2, quc sc¢ produzcan en la misma planta, ¢l productor del bien
podra:



a. Promediar su calculo
b. Calcular el promedio por separado para cualquiera o para todos los
bienes vendidos a uno o mas productores de vehiculos automotores;

o,

c. Respecto a cualquier cilculo efectuado conforme a este parrafo,
calcular por separado el valor de contenido regional de los bienes
que se exporten a territorio de una o mas de las partes.

El requisito de valor de contenido para un vehiculo automotor sera:

a.

50% durante 3 aiios despudés de 1a fecha en que un ensamblador
de wvehiculos autcmotores produzea en una planta el primer
prototipo del vehiculo, si:
i. se trata de un vehiculo automotor de una clase, marca o
excepto vehiculos comprendidos en el articulo 403(2),
categoria dc¢ tamafio y bastidor que el ensamblador de
vehiculos automotores no haya producido anteriormente en
territorio de ninguna de las partes.

la planta consiste en un edificio nuevo ¢n gque se ensambla el
vehiculo automotor. vy

iii. sustancialmente toda la maquinaria nucva utilizadz en el
ensamble del vehiculo automotor se encuentra en la planta:
o

50% durante 2 afos despuds de la fecha en que ¢! primer
prototipo de wvehiculo automotor se encuentra en la planta; o
primer prototipo de vehiculo automotor sc produzca en una
planta después de que ¢sta haya sido remodelada, si se trata de
un  vehiculo automotor de una clase, o marca o, excepto
vehiculos comprendidos en el articulos 403(2) categoria de
tamafio y bastidor diferentes a los que ¢! ensamblador de
vehiculos automotores haya producido en la planta antes de la
remodeiacion,
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2.4.2.5. Periodos de desgravacion

México impone actualmente un arancel de 20% a las importaciones de
tractocamiones, camiones pesados y autobuses integrales. Con el
TLCAN, este arancel Ilegara a cero por ciento en un periodo de diez
aflos y se ird disminuyendo en forma proporcional, esto es, 2 puntos
cada afio, como sec describe a continuacion:?

Desgravacidén de Tractocamiones, Camiones Pesados y Autobuses
en México
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Estados Unidos y Canada disminuiran también en forma proporcional
los aranceles, como se muestra a continuacion.

* ANPACT La_indust tria_fabricante ¢ dv.. ve ‘nc lo autotrans Info

estadisticas 1900-1996, NMéxico, 1997,
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Desgravaciéon de Tractocamiones en Estados Unidos
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ién de Autobuses en Estados Unidos
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2.4.2.6. Eliminacién de las restricciones a la inversién
extranjera

micmbros

de un pais
De igual forma, establece las reservas
y excepciones de los paises miembros que, en los asuntos referentes a
1a industria automotriz mexicana, se encuentran expresadas en la Lista
de México del Anexo 1.

El Capitulo 11 de TLCAN regula las acciones de los pais
del Tratado relativas a las inversiones ¥y 1os inversionistas
miembro en otro pais miembro

Las disposiciones del TLCAN en lo referente a la inversion extranjera
en la industria automotriz ¢stan principalmente orientadas a regular la
inversion extranjera en la industria de autopartes, lo cual se debe a
que los lineamientos para la inversion extranjera e¢n la industria
terminal ya habian sido establecidos tanto en ¢l texto de la Ley para
Promover la lnversion Mexicana y Regular 1a Inversion Extranjera
como en el de su Reglamento.

Como pucde observarse, s¢ ha mencionado por una parte. a la
industria de autopartes v, por otra, a la industria terminal. De acuerdo
con el Decreto para el Fomento y Modernizacion de la Industnia
Automotriz de 1989, la industria automotriz es ¢l conjunto de
empresas que conforman la industria terminal vy la industria de
autoparics. Esta divisidn se debe a que, aunque ambos sectores forman
parte de la industria automotriz, ambos tiencn también caracteristicas
diferentes, 1o que ocasiona que también necestten marcos juridicos
distintos.

A continuacion  se  analizan los lineamientos para ia  inversion
extranjera en 1a industria automotriz terminal establecidos tanto
Ley para Promover la Inversion Mexicana y Regular Ia Inversion
Extranjera como en su Reglamento ya gue, lo que actualmente se
conoce como las empresas fabricantes de vehiculos de autotransporte,
que ¢s el objeto de estudio del presente trabajo, estaba considerado
como parte de la industria automotriz terminal cn el tiempo en el que
las disposiciones antes mencionadas fucron emitidas.

en la



2.4.2.6.1. Antecedentes

2.4.2.6.1.1. La Ley para Promover la Inversion

Mexicana y Regular 1a Inversion Extranjera
de 1973

Esta Ley se publico en el Diario Oficial de 1a
marzo de 1973 con ¢! objeto,
extranjera en México

Fedceracion ¢l 9 de
entre otros, de regular la inversion
Por eito, el articulo 2 de ecsta ey consideraba
como inversion extranjera a la inversion que se realizara por:

1. Personas morales extranjeras:

11. Personas fisicas extranjeras:

111, Unidades ccondomicas
juridical v

IV. Empresas niexicanas
mayoritariamente capital

extranjeras sin personalidad

cn las que participe
extranjero o en las que los
extranjeros tengan, por cualquier titulo, la tacultad de
determinar ¢l mancjo de la empre

En relacion con la

fabricacion de componentes de vehiculos
automotores, cl itnciso "

c¢" del articulo quinto de la Ley indicaba que la
inversion extranjera scria admitida en una proporcion de capital de
hasta ¢l 40 por ciento. Como puede observarse, esta proporcion de
capital se aplicaba especificamente a la "fabricacidn de componentes
de vehicutos automotores”. es decir, lo que también se conoce como

"industria de autopartes”, por lo que este limite no era aplicable a la
industria terminal.

No obstante lo anterior, ¢l mismo articulo 50, de la Ley establecia que
"en los casos en que las disposiciones legales o reglamentarias no
exijan un porcentaje  determinado. la

inversion  extranjera podra
participar en una pProporcion que no

exceda del 49 por ciento del
capital de las empresas v siempre que ho tenga., por cualquier otro
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titulo, la facultad de determinar el manejo de la empresa”.' Por ello, y
debido a que hasta la fecha de entrada en vigor de la Ley no existia
ninguna disposicion legal o reglamentaria que impidiera a Ia inversion
extranjera participar hasta en un 49% del capital de las empresas de la
industria terminal, se adoptd esta cifra como el limite maximo de
participacion de la inversion extranjera en el capital de las empresas
de la industria terminal.

2.4.2.6.1.2. El Reglamento de la Ley para Promover 1a
Inversion Mexicana y Regular la Inversion
Extranjcra de 1989

El Reglamento de la Ley para Promover la Inversion Mexicana y
Regular la Inversion Extranjera se publico cn ¢l Diario Oficial de la
Federacion ¢l 16 de mayo de 1989 v entrd en vigor al dia siguiente de
su publicacidn en ¢l Diario Oticial

El articulo 5

5 del Reglamento permitio a los inversionistas extranjeros
participar en cualquicer proporcion en el capital social de las empresas,
en ¢l acto de su constitucion, para realizar aquellas actividades no
incluidas en 1a Clasificacion Mexicana de Actividades Econdmicas y
Productos (CMAP) que forma parte del Reglamento, siempre que
cumplieran con algunas condiciones v sin requerit autorizacion de la
Secrctaria de Comercio v Fomento Industrial (SECOVF1). Para todas las
actividades incluidas dentro de la CMAP se cestablecio un régimen
especifico de autorizacion por Rama o Clase gque determind diversos
porcentajes de participacion extranjera en el capital de tas sociedades
segun la actividad de que se tratara

En ¢! caso de fa industria automotriz. (o Rama 3841 de o CMATDP
(denominada  "Industria Automotriz”)  permitiéd un porcentaje  de
participacion extranjera  de hasta ¢l 409% en ¢! capital  de  las
sociedades que se dedicaran a las siguientes actividades:

" SECOFI. MNarco Juridico ¥ Admimstrative de 1a Inversion Exteangera Directa
Mexico., Serie Inversion Extrangera, Cuadernos SECOFL. Connte Editonal de la
SECOTI ISBN 968-802-201-2, la publicaciéon no tiene fecha de edicion




e Fabricaciéon y ensamble de carrocerias
automoviles y camiones,

Fabricacién de motores y
camiones,

e Fabricacion de partes
automoviles y camiones,

e Fabricacion de partes para el sistema de
automoviles y camiones,

y remolques para
sus partes, para automoviles y

para el sistema de transmisién de

suspensién  de

Fabricacion de partes y accesorios para el sistema de frenos de
automoviles y camiones, y

Fabricacion de partes ¥y accesorios para automoviles y camiones

Como se puede observar,

todas las actividades mencionadas en la
Rama

3841 de la CMAP se reficren a la industria de autopartes. Si se
considera que la Ley para Promover la Inversion Mexicana y Regular
la Inversion Extranjera de 1973 ofrecia la posibilidad de que la
inversidn extranjera representara hasta el 40% del capital de las
empresas de la industria de autopartes, resulta cevidente que el
Reglamento s6lo reafirmo o yvo expresado en la Ley v estructuro de
una mejor manera la regulacion de inversion extranjera referente a la
industria de  autopartes al clasificar dentro de la CMAP a las
actividades mas importantes de csta industria,

En el caso de la industria terminal, como la CMAP v
Reglamento no  hacian ninguna referencia
"industria terminal” ni hacian referencia a la
ninguna otra forma, el
participacion de inversion
proporcién del

¢l propio
explicita al término
industria terminal de
Reglamento  permitio implicitamente  la

extranjera  directa (IED) en cualquier
capital de las empresas de la industria terminal. Las
anicas condiciones a esta interpretacion se establecieron formalmente
en el articulo sexto transitorio del Reglamento, que decia lo siguiente:

Los inversionistas extranjeros podran, durante un periodo de
tres anos contados a particr del dia de la entrada en vigor de
este  Reglamento, adquirir acciones de  socicdades que
impliquen que la participacion total de la inversion extranjera
en el capital social de dichas sociedades rebase, como
resultado de Ia adquisicion de que se trate, la proporcion del
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49% del mismo, siempre que cstén conformes en cumplir los
requisitos siguientes:

a)

b)

c)

d)

Para complementar |

Realizar inversiones ¢n nuevos activos fijos por un
monto minimo equivalente al 30% del valor neto de los
activos fijos declarados ante la Secretaria de Hacienda
y Crédito Publico para cl ultimo ejercicio fiscal:

El capital social pagado a la fecha de la adquisicion de
las acciones de que se trate debera incrementarse en un
monto equivalente al 209 de la inversion adicional en
activos fijos:

Obtener un resultado de equilibrio en ¢l saldo de la
balanza de divisas de la sociedad de que se trate
durante los  tres  anos  siguientes a  ta  fecha de
adquisicion de las acciones, v

Cumplir cn fo conducente con ios requisitos
establecidos en las fracciones 1, 11, parrafo segundo,
1, V v VI del articulo S

5 del Reglamento

Efectuen inversiones e¢n activos lijos, destinados a la
realizacion de las actividades econdmicas propias de la
empresa, en su periodo preoperativo, hasta por el
monto quc fije periodicamente la Secretaria, para
efectos de su actuatizacion

Las inversiones a que se refiere la fraccion anterior se
realicen con recursos financicros provenientes  del
exterior, obtenidos por aportaciones de capital de los
socios o accionistas o por financiamientos que les sean
otorgados por personas morales extranjeras o por
instituciones de credito con recursos obtenidos  det
exterior.

a0

referencias del inciso "d" antes mencionado, se
transcriben a continuacion las fracciones I, 1L, 11, V v VI del articulo



En el caso de que los socios o accionistas de las
sociedades quc se constituyan sean inversionistas
extranjeros establecidos en el pais, las inversiones
podran realizarse con recursos provenientes de su
propio patrimonio.

El capital social pagado debera ser por un monto
minimo equivalente al 20% de la inversion total en
activos fijos, al término del periodo preoperativo

111. Las soctiedades que se constituyan ubiquen los
establecimientos industriales  que  requicran para
realizar sus actividades industriales o manufactureras
fuera de las zonas geograficas de mayor concentracion
industrial, sujetas a  crecimicento  controlado, que
definan las disposiciones administrativas
correspondicntes.

V. Las sociedades (ue sc constituyan deberan generar
empleos permanentes v establecer programas continuos
de entrenamicnto, capacitacion, adiestramiento y de
desarrollo personal para los trabajadores, d
conformidad con {a legislacion aplicable.

]

VI. Las sociedades que se¢ constituyan deberan utilizar

tecnologias adecuadas y observar las disposiciones
legales expedidas en materia ecoloégica.
Se entenderda que los inversionistas extranjeros han
estado conformes con los requisitos establecidos en
este articulo por el s6lo hecho de adquirir acciones de
las sociedades que se constituyan de conformidad con
el régimen de este articulo.

Finalmente solo queda mencionar que, de conformidad con el articulo
5 del Reglamento, si la emipresa se constituia despuds de la entrada en
vigor del Reglamento, no se requeria autorizacion de la SECOFI para
que los inversionistas extranjeros adquirieran cualquier proporcion de
acciones de sociedades mexicanas, v st la empresa ya  cstaba



constituida, el articulo 7 establecia ¢l requisito de autorizacion de la
misma Secretaria excepto cuando los inversionistas exXtranjeros
adquirieran -en cualquier proporcién-, acciones de sociedades
establecidas o en el acto de su constitucion, siempre que dichas
empresas operaran o sc¢ constituyeran para realizar actividades de
maquila u otras actividades comerciales o industriales para
exportacién (empresas maquiladoras, altamente exportadoras o de
comercio exterior). Adicionalmente, los articulos 28 v 29 del
Reglamento permiticron la ampliacion de las actividades de las
empresas con inversion extranjera ya establecidas a través de la
apertura de nuevos estableccimientos o la operacidon en nuevos campos
de actividad econdomica y la fabricacion de nuevos productos, sin que
para ¢llo fuera necesario contar con la autorizacion de la Secretaria
de Comercio y Fomento Industrial.

En conclusion, una consecuencia directa del Reglamento de la Ley
para Promover Ia Inversion Mexicana v Regular ia Inversidén
Extranjera de 1989 fue que los inversionistas extranjeros estuvieron en
condiciones de tener una participacion mayoritaria en el capital de las
empresas de la industria terminal que ya estaban establecidas a la
fecha de entrada en vigor del Reglamento vy en las que estaban por
establecerse.

2.4.2.6.1.3. La Ley de Inversion Extranjera de 1993

A través del andlisis del contenido de la Ley v del Reglamento se ha
estudiado el proceso de desregulacion de la inversion extranjera en la
industria terminal y se ha podido observar que incluso antes de la
entrada en vigor del TLCAN la inversion extranjera ya  podia
participar libremente dentro de la industria terminal.

Ahora, para finalizar ¢l estudio de la desregulacion de la inversion
extranjera dentro del sector automotriz, salo gqueda mencionar las
disposiciones de la Ley de Inversion UDxtranjera de 1993 para la
participacion de la inversion extrangera dentro del capital de las
cmpresas de la industria de autopartes. Sin embargo, antes de analizar
estas disposiciones. es necesario senalar que la ey de 1993
establecic una nueva definicion de fnversion extranjera, que aungue es

st




practicamente idéntica a la de la Ley de 1973, vale la pena mencionar.

La segunda fraccion del articulo 2 de la Ley de 1993 consideré como
inversion extranjera:

a) La participacion de inversionistas extranjeros, en
cualquier proporcién, en el capital social de sociedades
mexicanas;

b) La realizada por sociedades mexicanas con mayoria de
capital extranjero; y

¢) La participacion de inversionistas extranjeros en las
actividades y actos contemplados por esta Ley.

Para complementar esta definicion, la fraccion tercera del articulo 2
consideraba como inversionista extranjero a toda aquella "persona
fisica o moral de nacionalidad distinta & la mexicuna v las entidades
extranjeras sin personalidad juridica™.

En relaciéon con la participacion de la inversion extranjera dentro det
capital de las empresas de la industria de autopartes, la Ley de
Inversion Extranjera de 1993 establecio un  calendario de
desregulacion para permitir la participuaciaon de la inversion extranjera
en una proporcion mayvoritaria dentro del capital de las empresas de la
industria  de autopartes que. como  se  observo  al analizar  las
disposiciones de la Ley de 1973 v del Reglamento de 1989, era el
unico sector dc la industria automotriz en donde hasta antes de ia
negociacion del TLCAN aun cxistian limites para la participacion
extranjera dentro de las empresas ya establecidas o por establecerse.

Segun ¢l articuio séptimo  transitorio de la Ley de

Inversion
Extranjera:

I.a inversion extranjera podra participar hasta el 499 del
capital social de socicdades mexicanas dedicadas a las
actividades de fabricacion » ensamble de partes, ecquipo v
accesorios para la industria automotriz, sin perjuicio de lo
dispuesto por ¢l Dceercto para el Fomento ¥ Modernizacion de
Ia Industria Automotriz. A partir del 1° de cnero de 1999 1a
inversidon extranjera podrd participar hasta ¢l 100% en el

‘n
"



capital social de sociedades mexicanas, sin necesidad de
recabar la resolucion favorable de la Comision.

Como se puede observar, la Ley de Inversion Extranjera de 1993
reafirmd lo establecido en el Reglamento de 1989, pero a diferencia
de éste, establecié una fecha a partir de la cual se eliminard cualquier
restriccidn a la participacion de la inversion extranjera dentro de la
industria de autopartes. Finalmente, solo resta mencionar que lo
establecido en el articulo séptimo transitorio de la Ley de Inversion
Extranjera de 1993 concucrda plenamente con la Reserva establecida
en la Lista de México del Anexo 1 del TLCAN, que dice que:

Cinco anos después de la techa de
Tratado, los inversionistas de otra Parte o sus inversiones
podran detentar 100 por ciento de la participucion  de
cualquier empresa de 1o industria de autopartes. establecida o
por establecerse en el territorio de Meéxico "

entrada en vigor del

La concordancia entre el wexto de la L. de Inversion Extranjera de
1993 vy el texto tinal del TLCAN cestablecen muy claramente la
voluntad del gobicerno mexicano de eliminar definitivamente cualquier
obsticulo a la inversiéon extranjera dentro de la  industria de
autopartes. Ademas, ¢l 1° de enero de 1999 no sélo se eliminaran las
restricciones a la inversion extranjera dentro de la industria de
autopartes sino gue esa fecha también marcard la finalizacion de un
proceso de climinacion de las restricciones a la inversion extranjera
dentro del conjunto de la industria automotriz que habra durado 26
afios transcurridos desde ta publticacion de ta Ley de 1973 v hasta el
vencimiento del términoe establecido en el texto det TLCAN vy en la
Ley de Inversiones Extranjeras

“"SECOFI Tratado de Libre Comercio de América det Norte. Tomo 1, pg. 144



2.4.3. Barreras no arancelarias

Entre las barreras no arancelarias que deben cumplir los vehiculos de
autotransporte fabricados en México para comercializarse en Estados
Unidos y Canadda, se encuentran las diferentes normas o
especificaciones técnicas que establecen criterios que deben cumplir
los productos a fin de proteger ¢l medio ambiente y cuidar Ia

seguridad pablica.'®

miembros trataran de hacer

El TLCAN sciiala que los paises
de

compatibles las normas relativas al autotransporte y a la industria
camiones, tractocamiones y autobusecs integrales, comprendiendo:!’

e vchiculos, incluidos equipo como llantas y  frenos. pesos ¥y
dimensiones, mantenimiento v reparacion y niveles de emision.
normas relacionadas con ¢l transporte de sustancias peligrosas

e sefializacion en carreteras v cumplimiento de los requisitos de

seguridad en autotransporte

La importancia de hacer compatibles las normas eccologicas vy de
seguridad radica e¢n que el TLCAN establece en el articulo 1114 que
nada impide a Estados Unidos, Canadd o México adoptar, mantener o
poner en ejecucion cualquier medida que considere apropiada para
asegurar que las inversiones se¢ efectden en su territorio tomando en
cuenta inquictudes de materia ambiental. De igual forma., sc sefiala
que es inadecuado alentar la inversion por medio de un relajamiento
de las medidas internas aplicables a salud, scguridad o relativas a
medio ambiente. En consecuencia, ninguno de los tres paises debera
eliminar, o comprometerse a eximir de la aplicacion de esas medidas o
un inversionista  como medio para  inducir el

la inversion de
expansion o censervacion de o

establecimiento, Ia adquisicion, la
inversion de un inversionista en su territorio.

Y LOYOLA A . J Antomo. SCHETTINO Y .. Macano Estratesia Empresarial _en un
Global, Grupo Editorial Tberoamdrica ¢ INEF. Néxico, 1904, 258 p

Econon

" SECOFI, "Resumen del Contenrdo del Tratado de Libre Comercio de Aménica del
Norte, ¢laborado por los gobiernos de los Estados Unitdos Mexicanos, Canada y los
Estados Unidos de Ameérica”, Tratado_de Libre Comercio_entre Meéxico, Canada v
Estados Umidos. Mexico, SECOF CERA




La importancia de este sefialamiento radica en que, aunque la industria
mexicana fabricante de camiones, tractocamiones Yy autobuses
integrales no tuviera inversiones e¢n cualquiera de los tres paises
miembros del TLCAN, sus exportaciones hacia Estados Unidos o
Canada deben de cumplir con los normas ambientales y de seguridad
actuales o futuras, lo cual es una barrera no arancelaria que puede
cambiar de acuerdo a las preocupaciones o intereses de los gobiernos
de Estados Unidos y Canada.

2.4.3.1. Normas en materia ambiental

2.4.3.1.1. Las Normas Oficiales Mexicanas para

emisiones contaminantes, ruido y opacidad de
humo

En materia ambicental., las Normas Otficiales Mexicanas vigentes que
deben cumplir los fabricantes, comercializadores ¢ importadores de
vchiculos pesados con motor a diesel son las que a continuacién se
mencionan:'®

Norma Oficial Mexicana WOM-044-ECOL-1993

Establece los niveles maximos permisibles de cmision de
hidrocarburos, monoxido de carbone, axidos de nitrdogeno,
particulas suspendidas totales ~ opacidad de humo
provenientes del escape de motores nuevos que usan diesel
coma combustible y que se utilizaran para la propulsion de
vehiculos automotores con un peso bruto vehicular mayor de
3.857 kilogramaos.

" ANPACT. La_indust nte de,

nat
estadisticns 1990:1996, Misico, 1907,

chiculos de autotransporte
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Norma Oficial Mexicana NOM-045-ECOL.-1995

Establece los niveles maximos permisibles de emision de
humo provenientes del escape de vehiculos automotores en
circulacién que usan diesel o mezclas que incluyan diesel

como combustible.

Norma Oficial Mecexicana NONM-077-ECOL-1995

Establece ¢l procedimiento de medicion para la verificacion
de los niveles de emision de la opacidad del humo
proveniente del escape de los vchiculos automotores en
circulacion que usan dicsel como combustible.

Norma Oficial Mexicana NONM-079-ECOL-1994
Establecce los miveles maximos permisibles de emision de
ruido de los vehiculos automotores nucevos ¢n planta y su
meétodo de medicion.

Norma Oficial Mexicana NOM-080-ECOL-1994

Establece los niveles maximos permisibles de emisidén de
ruido proveniente del escape de los vehiculos automotores,
motocicletas 3 triciclos motorizados en circulacidon v su
mctodo de medicién.

Para el cumplimiento de la norma Oficial Mexicana NOM-044-ECOL-
1993, los fabricantes. comercializadores ¢ importadores de motores a
diescl deberian presentar el certificado de cumplimiento en el lugar de
origen de acuerdo a lo que cestablece la Agencia de Proteccidn
Ambiental (EPA), hasta e¢n tanto no exista un laboratorio de tipo
transitorio similar en México.



2.4.3.1.2. Comparativo de las normas de emisiones
contaminantes entre México y Estados Unidos

A continuacién sc¢ presenta un cuadro comparative de¢ los niveles
maximos de contaminantes que deben cumplir los fabricantes de
motores a diesel tanto en México como en los Estados Unidos. Al
comparar la infermacién, se pucde apreciar la similitud de los niveles
de contaminantes, por lo que se puede afirmar que los motores que son
vendidos e¢n los Estados Unidos cumplen con los mismos niveles que
los motores que se venden en México.

2.4.3.1.2.1. Norma Oficial Mexicana de emisiones
contaminantes

NOM-044-ECOL-1993'
Tabla I.

bles de emision de contaminantes
(g/hhr)-h)”{l

Niveles maximos perm

Aifio modelo HC | CO | NOx | PST
del motor
1993*%%3 1.3 1S5 1 50 | 025
1994-1907%2 |Autobus urbano extra- 1.3 i5.0 50 0.07
pesado )
Autobus urbano mediano
pesado, ligero pesado v i.3 15.0 5.0 0.10
otros
1998 en Autobus urbano extra- 1.3 150 | 4.0% | 0.05
adelante pesado
Autobus urbano mediano
pesado, ligero pesado v 1.3 15.5 4.0 0.10
otros

' Diario Oficial de la Federacidn, 22 de octubre de 1993




Tabla 2.
Niveles maximos permisibles de opacidad de humo (%)

Aifio modelo Aceleraciéon Lug Pico
del motor
1993 *% =5 20 15 50
1994-1997 =5 Autobus urbano extra- 20 s s0
pesado
Autobu: urbano mediano
pesado, ligero pesado y 20 15 50
otros
1998 en Autobis urbano extra- 20 15 50
adelante pesado
Autobus urbano mediano
pesado, ligero pesado y 20 15 S0
otros
g/bhp-hr = Gramos de contaminantes por caballo de fuerza al

freno por hora

*! Gramos de contaminante por caballo de fuerza al freno por hora.

*2 Certificado con los mdétodos, procedimientos y combustibles
establecidos por ta EPA, en tanto no sc tenga ¢l laboratorio en
nuestro pais.

*> Para motores 1993 se¢ considerara la clasificacion afio-modelo a
partir del dia primero de 1993 y afios posteriores.

*4* Esta cifra estara sujeta a revision de acuerdo a la normatividad de
los Estados Unidos de América que se publique a su debido tiempo
vy nunca excederd de 5.0

*% Certificado con los métodos, procedimientos y combustibles
establecidos por la EPA, en tanto no se tenga ¢l laboratorio en
nuestro pais.
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Para motores 1993 s¢ considerara la clasificacidn afio-modelo a
partir del dia primero de 1993 v afios posteriores.




Definiciones:

e Autobus urbano de servicio ligero pesado y mediano pesado

El vehiculo de transporte pesado para pasajeros con motor diesel de
hasta 250 HP y peso bruto vehicular de hasta 33,000 libras (14,969
kg)., con capacidad de quince o mas pasajeros que sc¢ dedica
principaimente a la operacion interurbana, e¢s decir, dentro de los
limites de una ciudad o de una gran area metropolitana.
Autobus urbano de servicio extra-pesado
El vehiculo de transporte pesado para pasajeros con motor diesel
que generalmente excede de 250 HP de potencia y con un peso
bruto vehicular de mas de 33,000 libras (14,969 kg) con capacidad
de quince o mas pasajeros que se dedica principalmente 2 la
operacion interurbana, es decir, dentro de los limites de una ciudad
o de una gran area metropolitana.

2.4.3.1.2.2. Emisiones contaminantes en Estados Unidos
. de América

US EPA, CFR 40, Parts 86 tc 89, 19942°

Niveles de emision contaminante para vehiculos pesados
con motor a diesel nuevos

Truck (g/bhp-hr) Urban bus (g/bhp-hr
1990 (1991 [1994 (1998 1990 [ 1993 [1994 (1996 (1998
HC 1.3 1.3 1.3 | 1.3 1.3 1.3 1.3 1.3 1.3
CcO 15511551155} 155 (155 155115.5115.5]15.5
NOx | 5.0 SO0 | 5.0 | 4.0 50 5.0 5.0 5.0 4.0
PM_ | 60 | 0251010010025 ] 0.10} 0.07 | 0.05 ] 0.05

g/bhp-hr = Gramos de contaminantes por caballo de fuerza at
freno por hora

* Code of Federal Regulations 40, Part 86, subparts 1 and N, revised july 1990, USA.

(Cédigo Federal de Regulaciones, Parte 86, subparte 1 y N, revisado en julio de
1090, Estados Unidos de Amcrien)



2.4.3.2. Pesos y dimensiones

La Secretaria de Comunicaciones y Transportes a través de la
Direccion General de Autotransporte Federal, es la dependencia
encargada de coordinar y claborar los trabajos correspondientes a
regular y normar el autotransporte federal de carga y pasaje en
circulacion. En la actualidad estan vigentes tanto un Reglamento como
una Norma sobre ¢l Peso, Dimensiones y Capacidad de los Vehiculos
de Autotransporte que Transitan en los Caminos y Puceates de
Jurisdiccion Federal.

El Reglamento fue publicadoe el en <] Diario Oficial de la Federacion
(DOF) ¢l miércoles 26 de cnero de 1994, v en ¢l se establecen las
caracteristicas de peso ¥ dimensiones de los vehiculos: la constancia
de capacidad y dimensiones o de peso y dimensiones; ¢l control
técnico de las unidades: la sujecidn de la carga; ¢l transporte de
objetos indivisibles de gran peso o volumen; los vehiculos de disefio
especial, las sanciones, as) como una clasificacion de la red carrctera
de acuerdo al siguiente criterio:

Atendiendo a sus caracteristicas geométricas, la red carretera se
tipifica en:?!

Tipo de carretera Nomenclatura
Carrectera de cuatro _carriles Ad
Carretera de dos carriles A2
Carretera de cuatro carriles, red primaria B4
Carretera de dos carriles, red primaria B2
Carrctera de dos carriles, red seccundaria C
Carretera de dos carriles, red_alimentadora D

2! Direccion General de Autotransporte Federal. Secretaria de Comunieaciones v Transportes



Este reglamento es apoyado paralelamente por las normas
concernientes al transporte de carga indivisible de gran peso o
volumen y vehiculos de disefio especial, y por las normas que
especifican las caracteristicas de la constancia sobre ¢l peso,
dimensiones y capacidad y la identificacion que cstablece el
Reglamento.

El objetivo del Reglamento y Norma de Peso y Dimensiones es el de
disminuir el riesgo de accidentes en carreteras asi como evitar Ia
destruccidn de las carrcteras por cl exceso de peso » dimensiones. Por
ello, destacan dos aspectos basicos de cesta reglamentaciéon  y
normatividad que son la limitacion del peso mediante una clasificacion
por tipo de vehiculos y de carrcteras, asi como otorgar gradualidad en
la reduccién de peso (20 por ciento por afio aproximadamente), en un
lapso de tres afios a partir de 1994,

La otra restriccion son las dimensiones (longitud, aitura y ancho) de
los vehiculos, ia cual se aplica a travdés de una clasificacion de
vehiculos ¥ carreteras. En esta limitacion no se otorga gradualidad,
sino que sc¢ aplica al dia siguiente de su publicacion en el DOF.

El 7 de mayo de 1696, la Secretaria de Comunicacion v Transportes
a traveés dec Ia Direccion General del Autotransporte Federal emitio el
decreto que reforma, adiciona y deroga ¢l Reglamento sobre el Peso,
Dimensiones y Capacidad de los Vehiculos de Autotransporte que
Transitan e¢n los Caminos y Puentes de Jurisdiccion Federal con el
objeto de precisar algunos errores que contiene ¢l mencionado
Reglamento.

La Norma Oficial de Peso y Dimensiones. fue publicada en ¢l Diario
Oficial de la Federacién el 7 de enero de 1997, v su proposito es el de
establecer las cspeciticaciones de peso, dimensiones » capacidades de
los vehiculos de autotransporte de pasajeros, de turismo y de carga
que transitan en los caminos y puentes de jurisdiccion federal.
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2.4.3.2.1. Comparativo de [as normas sobre peso y

dimensiones en México, Estados Unidos y

Canada

Limites maximos de peso en México

2.4.3.2.1.1. Pesos y dimensiones en México

(en toneladas)

Clasificacion por tipo de camino

Tipo de Peso Dimensioncs
vehiculo (toneladas) en metros
A B < D A B C D

Autobus 30.5(30.5127.5[24 5] 14 14 14 }112.5
Camion unitario Zo 261 23 120.5) 14 14 14 t12.5
Camion remolque | 54 54 48 n/u 31 {28.5 n/a
Tractocamion 48.5148.5] 43 | n/a |20.8]20.8 n/a
articulado
Tractocamion
doblemente 59 59 53 n/a 31 28.5(23.5] n/a
articulado

Fuente: Direccion General

n/a = No autorizado

de Autotransporte Federal, SCT
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2.4.3.2.1.2. Limites maximos de dimensiones en Estados
Unidos de América

T
| 53¢

PE
T = No hay restriccion de la longitud total en ningtn
estado excepto Utah
Restricciones™
California
En caminos federales:
PE = 40 ft ( 12.19 m) miaximo con semiremolque de 53 ft
(16.15 m) con cje tandem
PE = 38 ft (11.58 m) maximo con semiremolque de 53 ft

(16.15 m) con eje senciilo

** Code of Federal Regulations 23, Part 658, USA. (Cédigo Federal de Regulaciones,
Parte 658, Estados Unidos de América).
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Illinois
PE = 42 ft 6 in (12.95 m) maximo con semiremolque de

mas de 48 ft (14.63 m) dc largo

Utah
e Longitud total maxima: 922 ft (28.04 m)

Nevada

e Longitud total mixima: 70 ft
semiremolques de 53 ft (16.15 m) 6 mas

e No restriccién con semiremolques de menos de 53 ft (16.15 m)

(21.33 m) cuando se usan

Restriccién por semiremolque en Estados Unidos

e 53 ft (16.15 m) 6 mas en 45 estados
e 48 ft (14.63 m) maximo en 4 estados
e 45 ft (13.72 m) miximo cn Hawai

2.4.3.2.1.3. Limites miximos de dimensiones en Canad4a

Regulacién por et largo del semiremolque:®

e En 7 provincias el largo permisible por semiremolque es de 53 ft

(16.15 m)
e En 4 provincias el largo permisible por semiremolque es de 48 ft

(14.63 m)
e En 1 provincia el largo permisible por semiremolque es de 45 ft

(13.72 m)

También se regula el largo permisible:

e En 9 provincias la longitud total de defensa a defensa e¢s de 23 m
e En 3 provincias la longitud total de defensa a defensa es de 25 m

* ANPACT. La industria fabricante de vehiculos de autotransperte. Informagion ¥
estadisticag 1990-1996, Meéxico, 1997, p. 227
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2.5. Transporte terrestre

E! uso principal dec los vehiculos de autotransporte es el transporte
terrestre de carga y de pasaje. Por cllo, las disposiciones del TLCAN
respecto al transporte terrestre tienen una gran trascendencia para la
industria fabricante de vehiculos de autotransporte en México, ya que
la demanda dc vehiculos de autotransporte que cumplan con las
normas ambientales v de seguridad de Estados Unidos » Canada,
también se verid afcctada por ¢l calendario de liberalizacion del

servicio de camiones ¥y autobuses entre Meéxico v Estados Unidos bajo
el TLCAN.

El TLCAN establece un calendario para la remocion de barreras a la
prestacion de scervicios de transporte terrestre entre Mcéxico, Canada y
Estados Unidos, vy para el establecimiento de normas téenicas v de
seguridad compatibles sobre wtransporte terrestre. El Tratado preve un
aumento gradual de la competencia en ¢l servicio transfronterizo a fin
de  proporcionar iguatdad de

transporte  terrestre de
acordadas ticnen el

oportunidades en el
America del Norte fL.as  disposiciones
abjetivo de garantizar que  las industrias de
transporte terrestre de los tres paises alcancen mavor competitividad,

sin quedar en desventaja durante ¢l periodo de transicion hacia ef libre
comercio.

mercado  de

2.5.1. Servicio de camiones y autobuses entre México y
Estados Unidos bajo el TLLCAN

Las provisiones del Capitulo X1l del TLCAN referentes al Comercio
Transfronterizo de Servicios., y sus anexos rcelativos, cstablecen las
bases para la apertura de la frontera entre México v Estados Unidos a
los servicios de camiones y autobuses provenientes de los tres paises
miembros del TLCAN. Especificamente, el Articule 1212 "Anexo
Sectorial” y ¢l Anexo 1212 "fransporte Terrestre” junto con el Anexo
1 "Reservas vy Excepciones

a los capitulos de Inversion, Comercio
Transfronterizo de Servicios y Scervicios Financieros” (Capitulos X1,
XII v XN1IV) en relacian con el

Scctor "Transporte" v ¢l Subsector



"Transporte Terrestre” son los principios basicos antes sefialados. El
calendario de liberalizacién establecido en los articulos y anexos
anteriormente especificados puede resumirse de la manera como se
indica a continuacién.?*

2.5.1.1. Anexo I -- Estados Unidos

A. A partir del 18 dec diciembre de 1995
(Tres afos después de la firma del TLLCAN)

A.l.a. Servicio de Carga. Lus personas de México podran obtener
una autorizacion para proporcionar los servicios de transporte
transfronterizo de carga de y hacia los estados fronterizos (California,
Arizona. Nuevo Meéxico v Texas) permitiéndoseles entrar y salir de
Estados Unidos a traves de diferentes puntos de entrada.

A.l1.b. Servicio de Pasaje.

A.2. Inversiéon. Las persanas de Meéxico podran tencer hasta un 100%
de participacion de una entidad cstadounidense que proporcione
servicios de transporte para la distribucion de carga internacional,
entre puntos e¢n ¢l territorio de Estados Unidos. Sin embargo, la
enttdad no podra involucrarse en el transporte de carga doméstica en
el interior de los Estados Unidos

B. A partir del 1° de enero del afto 2000
(seis anios después de la fecha de entrada en vigor del TLCAN)

lLas personas de Mexico podrin obtener una autorizacidon para
proporcionar los servicios transfronterizos de transporte de carga de y
hacia cualquier punto en los Estados Unidos.

ation_Secrvice Between the United States and
Austin,  Texas,

*HOFFMAN, Kenneth R, Truck Transportat
Mexico  binder NAFTA Hoffman &amp, Stephens. P,

http ://www nafta net/tradelaw/naftrukg htm, Last updated 12714705
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C. Debido a que se requiere de autorizacién para operar dc la
Comisidén Interestatal de Comercio (ICC, Interstate Commerce
Commission) en la prestacion de servicios interestatales, de transporte
en autobus o camién dentro del territorio de los Estados Unidos y a
que los Estados Unidos mantienen una moratoria a las nuevas
autorizaciones para las personas de México. esta moratoria tiene cl
efecto de ser una restriccion a la inversion debido a que las empresas
estadounidenses que son controladas por personas de México no
tienen la posibilidad de obtener la autorizacion de la ICC para operar
carga internacional entre puntos de los Estados Unidos. Sin embargo,
esta medida no afecta de¢  ninguna  manera  a  los  servicios
Lransfrontcrizns dc transporte de carga descritos en el punto "AY,
inciso "Servicios”, y en el punto “IB” anteriormente schalados

2.5.1.2. Anexo I -- México

A. A partir del 18 de diciembre de 1995
(Tres afnos despuds de Ia firma del TL

AN

A.l.a. Servicio de Carga. [.as personas de Canada o de los Estados
Unidos estaran autorizadas para prestar los scrvicios transfronterizos
de carga desde o hacia ¢l territorio de los estados fronterizos (Baja
California, Chihuahua, Coahuila, Nuevo Leon, Sonora y Tamaulipas) y
a tales personas se les permitira entrar ¥ salir de México a través de
diferentes puertos de entrada en tales entidades federativas.

A.l.b. Servicio de Pasaje. Las personas de Canada o de los Estados
Unidos estaran autorizad pura prestar los servicios transfronterizos
de autobus con itinerario fijo de o hacia el territorio de México.

A2, Inversion. Las empresas establecidas o por cestablecerse en el
territorio de MExico que presten servicios de transporte interurbano de
pasajeros, de  transporte  turistico o de  transporte de carga
internacional entrce puntos cen el territorio de NMéxico. los
inversionistas de Canadid o Estados Unidos v sus inversiones soélo
podrin adquirir, directa o indirectamente hasta un 49 por ciento de la
participacion en tales empresas. Sin embargo., la entidad no podra
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involucrarse en los servicios domésticos de transporte de camién o
autobus entre dos puntos del territorio de México.

B. A partir del 1° de encro del afio 2000

(scis anos después de Ia fecha de entrada en vigor del TLCAN)
B.1. Servicio. Las personas de Canada o de los Estados Unidos
estaran autorizadus para prestar los servicios transfronterizos de carga
de o hacia cualquier punto del territorio mexicano.

B.2. Inversion. Sin cambio

C. A partir del 1° de enero de afio 2001
(siete ajfios despuds de Ta fecha de entrada en vigor del TLCAN)

C.1. Servicio de carga y de pasaje. Sin cambio

C.2. Inversion. Las cmpresas establecidas o por establecerse en el
territorio de M¢éxico que presten servicios de transporte interurbano de
pasajeros, de  transporte  turistico o de transporte de carga
internacional cntre puntos  en cl territorio  de México, los
inversionistas de Canada o Estados Unidos y sus inversiones solo
podrian adquirir, directa o indirectamente hasta un 51 por ciento de la
participacion en tales empresas. Sin embargo, la entidad no podra
involucrarse ¢n los servicios domésticos de transporte de camién o
autobts entre dos puntos del territorio de México.

D. A partir del 1° de encero del afio 2004

(diez anos despudés de Ia fecha de entrada en vigor del TLCAN)
D.1. Servicio de carga y de pasaje. Sin cambio

D.2. Inversion. Las empresas cstablecidas o por establecerse en el
territorio de México que presten servicios de transporte interurbano de

pasajeros, de  transporte  turistico o de  transporte de carga
internacional entre puntos en el territorio  de México, los

(%1



inversionistas de Canada o Estados Unidos y sus inversiones podrin
adquirir, directa o indirectamente hasta ¢l 100 por ciento de la
participacién en tales empresas. Sin embargo, la entidad no podri
involucrarse en los servicios domésticos de transporte de camidén o
autobiis entre dos puntos del territorio de México.

E. Solo las personas fisicas de nacionalidad mexicana y las empresas
mexicanas con clausulas de exclusion de extranjeros, utilizando
equipo registrado en Meéxico y con conductores de nacionalidad
mexicana podrdan obtener permiso para prestar servicios de camidn y
autobus para transportar bienes y pasajeros entre dos puntos en el
territorio de México. Esta medida tiene ¢l claro efecto de ser una
restricciéon a la inversion debido a que las empresas estadounidenses
no tienen la posibilidad de obtener la autorizacidn de la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes para operar carga internacional entre
dos puntos de México. Sin embargo, esta medida no afecta de ninguna
manera a los servicios transfronterizos de transporte de carga y de
pasaje descritos en los puntos A.l.a, A.l.b, ¥y en el punto B.l
anteriormente sefalados.
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Capitulo IXI.
La industria fabricante de vehiculos de autotransporte
establecida en México: descripcion y desempeio

3.1. Introduccidon

Este capitulo ticne por objeto analizar ¢l desempefio de la industria
fabricante de vehiculos de autotransporte cntre 1993 y 1996. A fin de
conocer qué empresas integran la industria fabricante de vehiculos de
autotransporte y las principales caracteristicas de los vehiculos que
venden, el capitulo inicia con una descripeidon de la industria. Una vez
que se¢ conocen las principales caracteristicas de la industria, de sus
integrantes v sus productos. entonces se analiza su desempenio. Los
aspectos que se consideran para este fin son la inversion extranjera en
la  industria, fa  exportacion ¢ importaciéon de vehiculos de
autotransporte, ¥ los niveles de empleo en la industria. Finalmente, el
andlisis del desempernio reciente de la industria fabricante de vehiculos
de autotransporte s¢ complementa con un breve analisis de las
perspectivas del sector para el periodo de 1997 al afio 2001, con el
cual concluye el capitulo.
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3.2. Descripci6én de la industria

Esta parte del capitulo tiene por objeto conocer las principales
caracteristicas de ia industria fabricante de vehiculos de
autotransporte. Por ello, esta seccion inicia con una explicacion sobre
fa clasificacion de los vehiculos de autotransporte a través de la cual
es posible identificar las caracteristicas que distinguen a los vehiculos
de autotransporte de los vehiculos automotores, como son sS4 peso
bruto vehicular v las actividades economicas en las que se utilizan. La
explicacién de las caracteristicas fisicas v de utilizacion de los
vehiculos de autotransporte permite sefalar también su importancia en
la ecconomia. Posteriormente. se habla acerca de las empresas que
producen los veshiculos de autotransporte Para ¢llo, se definen los
requisitos que marca el TLCAN para que una empresa sea considerada
como fabricante de vehiculos de autotransporte, v se resefian algunos
de los antecedentes y las actividades de las principales empresas
fabricantes establecidas en Mexico. De manera complementaria, se
presenta una scccion acerca de la capacidad de produccion de las
principales empresuas fabricantes establecidas en ¢l pais. Finalmente,
la descripcion de la industria concluye con una sintesis acerca de los
iz ANPACT, gque es la

antecedentes, formacion y actividades de
fabricantes de

asociacion que representa a las principales empresas
vehiculos de autotransporte establecidas en México.

3.2.1. Clasificacién de los vehiculos de autotransporte
La produccion de vehiculos de autotransporte se puede clasificar
segun tres criterios. El primer criterio s una scgmentacion por clases
establecida de acucerdo al peso bruto vehicular (PRV)Y vy que se realiza
en Estados Unidos y Canadad. El scgundo criterio también se basa en el
peso bruto vcehicular de los vehiculos, aunque su principal importancia
radica en que es la clasificacion que se establece en las definiciones
mexicanas del apéndice 300-A-2 del TLCAN. Finalmente, el tercer
criterio toma como base de  referencia las  caracteristicas  de  la
demanda, e¢s decir, el uso que se les da gencralmente o los camiones

pesados.
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3.2.1.1. Por clases

La clasificacion por clases es la siguiente:**

Peso Bruto Vehicular Clase
Libras Kilogramos

6,000 6 mecnos 2,721 6 menos 1
6,001 a 10,000 2,722 a4.536 2
10.001 a 14,000 4.537 a 6.350 3
14.001 a 16,000 6.351 a 7,257 4
16,001 a 19,500 7.258 a 8,845 5
19,501 a 26,000 8.846 a 11.793 [$]
26.001 a 33.000 11.794 a 14,968 7
33.001 6 mas 14.969 6 mas 8

Debe recordarse que el Peso Bruto Vehicular ¢s el peso real del
vehiculo expresado en libras o en kilogramos, sumado al de su maxima
capacidad de carga conforme a las especificaciones del fabricante y al
de su tanque de combustibie Ileno ¢

3.2.1.2. Segiin el TLCAN

Las definiciones mexicanas del apéndice 300-A-2 del TLCAN
cstablecen que existen dos tipos de vehiculos: los automotores y los
de autotransporte. las empresas de la industria terminal fabrican
vehiculos automotores, v las empresas fabricantes de vehiculos de

autotransporte producen, como su nombre lo indica, vehiculos de
autotransporte.

"PACT. La industrin fabricante de hiculos de autotransporte.
estadisticas 1990-1996 Mexico, 1997, 256 pags

** SECOFI, Poder Ejecutivo. Decreto para el Fomento y Modermizacidn_de la_Industria
Manufacturera de Vehiculas de Autotransporte. Dinrio Ofical de la Federacion, lunes
11 de diciembre de 1989, pg. 11-16




Esta aclaracion aparentemente cvidente es necesaria porque dentro del
concepto de vehiculos automotores se incluye, ademdas de los
automoéviles y de los automodviles compactos de uso popular, a los
camiones comerciales, ligeros y medianos. Estos tres tipos de
camiones tienen caracteristicas similares a  los  vehiculos de
autotransporte, pero a diferencia de los vehiculos de autotransporte,
su peso no ecxcede los 8,864 Kkilogramos » su produccién esta
dominada por las empresas armadoras de autos. por lo que no son ¢l
objeto de estudio del presente trabajo. La clasificacion de  los
camiones comerciales. ligeros y medianos se ha incluido dentro de
esta seccion porque dJde esta manera es posible relacionar  la
clasificacion por clases wanto con los vehiculos de autotransporte
como con los camiones comerciales, igeros v medianos. Ademas, de
esta forma se hacen mis evidentes las diferencias entre los camiones
comerciales, ligeros v medianos y los vehiculos de autotransporte, o
cual contribuye a identiticar de una mcejor manera 2 los velhiculos de
autotransporte que, como sc recordara, son el principal objeto de
estudio de presente trabajo.

a) Los camiones comerciales
siguiente manera:

ligeros v medianos se clasifican de fa

i. Camiones comerciales, son vehiculos con o sin chasis,
destinados para el transporte de mercancias o de mas de
dicz personas, con un peso bruto vehicular de hasta 2,727
kg (equivalcnres principalmente «a la Clase 1), v que sc
clasifica en fas fracciones B702 .10, 8702.90.02,
8702.90.03, B8703.21 a fa 8703.33. 8703 .90.99,
8704.21.99, 8704.31 .99, &705.20.01. 8703.40.01,
8706.00.01 u 8706.00.99 de la Tarita de Ja Ley del
Impuesto General de Importacion:

1t. Camiones ligeros. son  vehiculos con o sin chasis,
destinados para el transporte de mercancias o de mas de
diez personas, can un peso bruto vehicular de mas de
2,727 kg pero no mavor a 7,272 kilogramos (equivalentes
principalmente a las Clases 2, 3 v +4), » que se clasifica
en  las  fracciones 8702.10. 8702.90.02, 8702.90.03,
8§704.21.99, 8701.22.99, 8704.31.99, 8§704.32.99,




8705.20.01, 8705.40.01, 8706.00.01 u 8706.00.99 de Ia
Tarifa de la Ley del Impuesto General de Importacion,

iii. Camiones medianos, son vehiculos con o sin chasis
destinados para el transporte de mercancias o de mas de
diez personas, con un PBV de mas de 7,272 kilogramos
pero no mayor a 8,864 kilogramos (equivalentes
principalmente a la Clase 5), y que sc clasifica en las
fracciones 8702.10, 8702.90.02, 8702.90.03, 8704.22.99,
8704.32.99, 8705.20.01, 8705.40.01, 8706.00.01 u
8706.00.99 de la Tarifa de 1a Ley del Impuesto General de
Importacion;

b) Los vehiculos de autotransporte son vehiculos de uno de

siguientes tipos, correspondientes generalmente a las Clases 6,

8:

i. Un wvchiculo sin chasis, con una carroceria integrada,
destinado para el transporte de mas de diez personas, con
un peso bruto vehicular de mas de 8,864 kilogramos, v
que se clasifica en las fraccrones 8702.10.02, 8702.60.03,
8705.20.01 u 8705.40.01 de la Tartfu de la Ley del
Impuesto General de Importacion:

ii. Un vehiculo con chasis destinado para el transporte de
mercancias o de mias de diez personas, con un peso bruto
vehicular de mas de 8§ 864 kilogramos, ¥ que se clasifica
en las fracciones 8702.10.01. 8702.90.02. 8704.22.99,
8704.23.99, 87043299, 8705 .20.01, &705.40.01 u
8706.00.99 dc Ia Tarifu de la Ley del Impucesto General de
Importacion:

ii. Un vehiculo con dos o tres ejes, con equipo integrado o
destinado para ¢l transporte de mercancias mediante el
arrastre de remolques o semiremolques, v que se clasifica
en las fracciones 8701.20.01, 8705.20.01, 8705.40.01 u
8706.00.99 de Ia Tarifa de la L.ey del Impuesto General de
Importacién.
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3.2.1.3. Por segmentos

Los segmentos que integran el mercado de  vehiculos de
autotransporte, y que se¢ definen de acucrdo a las caracteristicas de la
demanda, son los siguientes:

i. Camiones pesados, que incluye camiones clase 6, 7 y 8
(excepto tractocamiones). Los camiones clase 6 son
vehiculos cuyva principal aplicacion es ¢l transporte
urbano de reparto de mercancias. LLos camiones clase 7
son vehiculos con aplicaciones muy variadas, como la
construccidon, mineria, transporte de mercancia en las
ciudades y recorridos cortos en carreteras. Los camiones
clase 8 se dividen en  tres  segmentos camiones,
tractocamiones quinta rueda, v scgmento de construceiéon
y otras actividades.

ii. Tractocamiones quinta  rucda,  se  utilizan para el
transporte de carga de gran volumen por las carreteras
federales. por lo cual reflejan el comportamiento de la
actividad ccondomaca.

iii. Chasis para pasaje, que normalmente se utilizan para
carrocerias de microbuses v autobuses urbanos.

iv. Autobuses integrales, que se componen de dos segmentos:
forancos v, urbanos y suburbanos

3.2.2. Importancia de los vehiculos de autetransporte

La importancia de los vehiculos de autotransporte se puede valorar
principalmente desde dos puntos de vista, Por una parte, es posible
conocer la importancia de las ventas de vehiculos de autotransporte
respecto a las ventas de los diversos tipos de unidades vendidas en
México por el conjunto de la industria automotriz; v por otra parte, se
puede hacer referencia a la importancia  de  los  vehiculos de
autotransporte en el transporte de carga v de pasajeros a nivel
nacional.



En 1996, las ventas de camiones comerciales, ligeros y medianos, mas
las ventas de vehiculos de autotransporte, representaron el 41.22% del
total de automdviles, camiones comerciales, ligeros y medianos, y
vehiculos de autotransporte vendidos en México tanto por la industria
terminal como por la industria fabricante dc vehiculos de
autotransporte. Sin embargo, las ventas vehiculos de autotransporte
sdlo representaron el 6.70% de las ventas de camiones comerciales,
ligeros y medianos en el mismo afio de¢ referencia. En consecuencia,
las ventas de vehiculos de autotransporte salo representaron ¢l 2.59%
del total dc¢ automoviles, camiones comerciales, ligeros vy medianos, y

vehiculos de autotransporte vendidos en Meéxico tanto por la industria
terminal  como por Ia

industria  fubricante de
27
autotransporie.

vehiculos  de

En efecto, la comparacion de las ventas de vehiculos de autotransporte
con las ventas de los diversos tipos de unidades vendidas en México
por el conjunto de la industria avtomotriz no ¢s la mejor manera de
mostrar la importancia de los vehiculos de autotransporte porque los
vehiculos de autotransporte se utilizan  para realizar  actividades
completamente diferentes a las que sc reatizan con los automoviles,
camiones comerciales, ligeros v medianos.

Por ello, la mejor manera de mostrar o importancia real de los
vehiculos de autotransporte en la economia e¢s haciendo referencia a
las actividades o¢n  las

autatransporte.  Como

segmentos del mercado

cuales se  emplean los
se puede observar en la clasificacton por
de vehiculos de autotransporte, la principal
utilizacion de los vehiculos de autotransporte ¢~ el transpaorte de carga
v de pasajeros. Para

autotransporte en el

vehiculos  de

conocer la importanciaz de los vehiculos de
transporte de carga v de pasajeros a nivel
constderar dos factores. Por una parte, que los
vchiculos de autotransparte movilizan la muayor parte del volumen de
carga v de! namero de pasajeros que vinjan por la
carreteras del pais. Y por otra parte

nacional ¢s necesarie

autopistas y
que segan citras de la Secretaria
de Comunicaciones v Transportes correspondientes al periodo de 1984

7 Cifras de elaborac

N propia en base a datos de

Ia Asociacion MNexicaun de
[ndustria Automotriz (AMIAY v de la ANPACT

1a
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a 1994, en México se transporté por carretera el 59.1% del total del
volumen de carga y el 97.8% del total de pasajeros.?® Si sc consideran
los dos factores antes mencionados, entonces es posible tener una
vision objetiva de la funcidon que desempefian los vehiculos de
autotransporte en la economia, de la cual se deriva la importancia de
1a produccidén y venta de vehiculos de autotransporte.

3.2.3. Las empresas fabricantes de vehiculos de
autotransporte

Hasta ahora sc han  explicado danicamente las principales

caracteristicas y Ja importancia de los vehiculos de autotransporte. Por

la  descripcion  de las  principales

vehiculos de

unia  empresa

ello, para continuar con
caracteristicas de 1a industria fabricante de

autotransporte, en  csta scceion se define qué es
fabricante de vehiculos de autotransporte v cuidles son las principales
empresas fabricantes de vehiculos de autotransporte establecidas en
Meéxico. Para ello, se hace referencia tanto a ta definicion de empresas
fabricantes de vehiculos de autotransporte establecida en el TLCAN,
a las del Tratado. Finalmente, sc

como a las definiciones anteriores
actividades de  las

resciian  algunos de  los antecedentes  y  las
principales empresas fabricantes establecidas en Meé

3.2.3.1. Definiciones

Para definir que¢ es una empresa  fabricante de  vehiculos de
autotransporte es necesario hacer referencia al texto del TLCAN. Sin
embargo, antes de definir los requisitos que marca el TLCAN para que
empresa sea  considerada como  fabricante de vehiculos de
actualidad., se  estudiarin  las  diferentes
hacer referencia a las

una
autotransporte  en la
denominaciones que se habian utihhzado para
empresas fabricantes de vehiculos de autotransporte hasta antes de la
entrada en vigor del TLCAN.

GRUPO FINANCIERO BANCOMER “Transporte
Econémice, México. febrero de 1006, pags 35-943

Anilisis Sectorial”, Informe




3.2.3.1.1. Definiciones anteriores al TLCAN

La denominaciéon de "fabricante de vehiculos de autotransporte”
manejada en el texto del TLCAN tiecne como antecedente el término de
"industria manufacturera de vehiculos de autotransporte” que aparecid
por primera vez en el marco regulatorio de la industria automotriz en
Meéxico en el texto del Decreto para el Fomento y Modernizacién de la
Industria Manufacturera de Vehiculos de Autotransporte de diciembre
de 1989, Anteriormente, tanto ¢l Decreto para el Fomento de la
Industria Automotriz de junio de 1977 como ¢l Decreto para la
Racionalizacién de la Industria Automotriz de septicmbre de 1983
incluian dentro de la definicion de “industria
fabricantes de automdoviles como a los
tractocamiones y autobuses integrales.

terminal” tanto a los
fabricantes de¢ camiones,

En efecto, ¢l concepto de "industria terminal”  fue  inicialmente
mencionado en ¢l Decreto que Fija las Bases para el Desarrollio de Ia
Industria Automotriz de octubre de 1972, pero la definicion de
industria terminal aparcceid hasta ¢l Decreto para ¢l Fomento de la
Industria Automotriz de junto de 1977, EEn este Decreto, la {fraccion VI
del articulo 1° definia a la industria terminal como "los fabricantes
nacionales de automoviles camiones, tractocamiones,  autobuses

integrales o tractores, que tealizan ¢l cnsamble final de  estos
produccion  nactonal, tanto

vehiculos utilizando  componentes  de
propios como de¢ In industria de autopartes. complementados con
componentes de importacion”. De iguatl forma, la fraccion XX del
articulo 2° del Decreto para o Racionalizacion de la Industria
Automotriz de septiembre de 1983 definia a la industria terminal como
"el conjunto de las empresas establecidas en ¢l pais. tuabricantes de
automoviles, camiones, tractocamiones v oautobuses integrales. que
realizan ¢! ensambtle final de estos vehiculos”

Como s¢ pucde obscrvar, tanto el Decreto de 1977 comoe el de 1983
incluyen dentro de la  industria terminal a los  fabricantes de
automoviles as{i como a los fabricantes de camionces, tractocamiones y
autobuses  integrales. Sin embargo, ¢l Decreto para ¢l Fomento y
Modernizacion de ia Industrin Automotriz de diciembre de 1989

Kt



definié a la industria terminal simplemente como el “conjunto de
empresas establecidas en el pais, que fabriquen o que realicen el
ensamble final de los vehiculos automotores que a continuacion sc
listan”. Dichos vehiculos automotores eran {os siguientes: automovil,
automovil compacto de consumo popular, camidon comercial, camion
ligero y camién mediano. Comeo s¢ pucde observar, la definicion de
industria terminal del Decreto para ¢l Fomento ¥ Modernizacion de la
Industria Automotriz de diciecmbre de 1989 ya no consideraba a los
fabricantes de camiones, tractocamiones y autobuses integrales dentro
de la industria terminal. Esto se debio, como lo senala Fernandez
Pérez, a que "en 1989 sc¢ emiticron por primera vez -reconociendo las
diferencias en  los procesos  productivos, en  la  capacidad  de
exportacién v en los mercados a los cuales abastece- dos marcos
regulatorios distintos para cada uno do los sectores que conformun la

2a
n?

industria automotriz mexicuany.

El Decreto para ¢l Fomento v Modermizacion de  la  Industria
Automotriz, quec a partir de ¢ntonces  fuce  Jlamado  "Decreto
Automotriz”, ecstablecio ¢l marco regulatorio para la produccion e
importacion de automoviles vy camiones ligeros con peso  bruto
vehicular de hasta 8.8 tonecladas. Por su parte, ¢l Decreto para el
Fomento y Modernizacion de la Industria Manufacturera de Vehiculos
de Autotransporte. que a partir de entonces fue Hamado "Decreto de
Autotransporte”, establecid ¢l marco regulatorio para la produccion e
importacion de camiones pesados de mias de 8.8 toneladas, autobuses

. - 3a
integrales vy tractocamiones.

A pesar de que la industria terminal (fabricante de  vehiculos
automotores) v la industria fabricante de vehiculos de autotransporte
(fabricante de vehiculos de autotransporte) ya  tenian un marco
regulatorio diferente, tanto en el texto del Decreto de Autotransporte
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como en el del Acuerdo que Establece Reglas de Aplicacion del
Decreto para el Fomento y Modernizaciéon de la Industria
Manufacturera de Vehiculos de Autotransporte publicado en el Diario
Oficial de la Federacién el 30 de noviembre de 1990, se siguid
utilizando ¢!l término de "industria terminal® para hacer referencia a
las empresas de la industria fabricante de vehiculos de autotransporte.
En efecto, la fraccion Il del articulo 20. del Decreto de
Autotransporte definio a la "industria terminal” como ¢l "conjunto de
las empresas registradas ante la Seccrectaria de Comercio y Fomento
Industrial que operan a la fecha de este decreto en ¢l pais vy que
incorporen en sus ventas al menos ¢l 40 por ciento de valor agregado
nacional”. Adicionalmente, la fraccion 11 de la primera regla del
Acuerdo que Establece Reglas de Aplicacion del Decreto para el
Fomento y Modernizacion de la Industria Manufacturera de Vehiculos
de Autotransporte, definid a las "empresas de la industria de
autotransporte”, como “"las empresas de la industria terminal y las
personas fisicas o morales que estén registradas ante la Secretaria de
Comercio ¥y Fomento Industrial comoe fabricantes o importadores de

vehiculos de autotransporte”.

Como se pucde deducir de lo hasta ahora expuesto, la definicion de
"industria terminal” del Decreto Automotriz excluia o los tabricantes
de vehiculos de  autotransporte, mientras que  la  definicion  de
"industria terminal” del Decreto de Autotransporte era una definicion
mds amplia que la del Decreto Automotriz y que incluia, en rigor,
tanto a los fabricantes de  vehiculos automotores como a  los
fabricantes de vehiculos de autotransporte. Afortunadamente, en el
texto final del TLCAN sc¢ eliminé completamente la ambivalencia del
término "industria terminal” v salo se otorgd esta denominacién a los
fabricantes de vehiculos automotores, mientras que el término de
"fabricante de vehiculos de autotransporte” se aplico exclusivamente a
los productores de vehiculos de autotransporte.
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3.2.3.1.2. Definiciéon del TLCAN

El Anexo 300-A del! TLCAN define a los fabricantes de vehiculos de
autotransporte de la siguiente manera:

Fabricante de vehiculos de autotransporte es una empresa
operando en Meéxico, constituida u organizada de

conformidad con la legislaciéon mexicana y:

(a) que esta registrada ante SECOFI;

(b) que produce vehiculos de autotransporte en México; ¥y

(c) cuyo:

valor total de facturacién por concepto de ventas de
de

vehiculos de autotransporte y partes
autotransporte, que produce en México: menos

el valor total de facturacion de las ventas de partes de
autotransporte importadas directamente, mas el valor
del contenido importado de las partes de
autotransporte que adquiere en México,

es igual a por lo menos 40% del valor total de
facturaciéon por concepto de ventas de vehiculos de

autotransporte y partes de autotransporte que la
empresa produce ecn México. (*)

(*) Segun la ANPACT, Ia version original esta
equivocada. Debe decir:

de facturacion de partes de
autotransporte importadas directamente por Ia
empresa, mas ¢l valor del contenido importado de
partes de autotransporte que se adquiere en México,

1i. el valor total

es igual a por lo menos 40% del valor total de

facturacion por concepto de ventas de vehiculos de

autotransporte y partes de autotransporte que Ia

empresa produce en México.
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La definicion de empresa fabricante de vehiculos de autotransporte
establecida en el Tratado de Libre Comercio de América del Norte
coincide con las disposiciones del Decreta para el Fomento vy
Modernizacion de la Industria Automotriz de diciembre de 1989 y con
las del Acuerdo que Establece Reglas de Aplicacion del Decreto para
el Fomento y Modernizacién de Ia Industria Manufacturera de
Vehiculos de Autotransporte de noviembre de 1990, De hecho, Ia
expresion algebraica del inciso (c¢) de¢ lu definicion del Tratado se

encuentra claramente establecida en las reglas séptima a décima
tercera del mencionado Acuerdo, que cstablecen lo siguiente:
Acuerdo, las empresas de la

Segun la regla séptima del
industria fabricante de vehiculos de autotrunsporte deben

cumplir con la siguicnte tormula

(1) O NAN o 0
VTV
donde:
VAN = Valor agregado nacional de la empresa
VTV = Valor de la facturacion por concepto de ventas

al mercado nacional como al de exportacion de
productos automotrices  tabricados  por  la

cmpresa

La octava regla del Acuerdo establece que el cilculo del
valor agregado nacional se realizara aplicando Ia siguiente

formula:
2 VAN = VTV - 1D - IP
donde:

ID = Valor total de las importaciones directas,
temporales v definitivas, incorporadas en los
productos automotrices que la empresa de Ia
industria terminal fabrique. antes de derechos e
impuestos internos, excluyendo refacciones

IP = Valor total de las importaciones incorporadas



en los componentes que la empresa de la
industria terminal adquiera de sus proveedores
de componentes

L.a novena regla del Acuerdo especificaba que el valor de fas
importaciones de vehiculos de autotransporte que la empresa
de la industria terminal realice, no debera exceder del! valor
agregado nacional calculado conforme a Ia octava regla.

Por su parte, la décima regla del Acuerdo establecia gque para
el calculo del "IP", cada uno de los proveedores de
componentes debera proporcionar a la empresa de la
industria terminal ¢l factor "A", que¢ determina el porcentaje
que representa el valor agregado nacional incorporado en sus
ventas, de acuerdo con la siguiente férmula:

VP - 1bp - IPp

(3) A=
vp
donde:
A = Factor "A"
VP = Valor de la facturacion de componentes por

concepto de ventas del proveedor (destinados a
equipo original) a la empresa de la industria
terminal que abastezea, excluyendo refacciones

IDp = Valor de las importaciones dircctas, temporales
y definitivas, dJde materias primas, vy de
componentes que utilice ¢l proveedor e¢n In
fabricacion de componentes incorporados en el
nype

IPp = Valor del contenido importado de los insumos
que adquicre el proveedor de sus  propios
provecdores, que se¢ utilicen en la fabricacidon
de componentes incorporados en el "VP"
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La décima primera regla del Acuerdo prevé que en caso de
que la empresa de la industria terminal o los proveedores de
componentecs no conozcan el factor "A” de sus propios
proveedores, debera considerarse igual a 0.3

La décima segunda regla del Acuerdo cestablece que para
calcular el valor del contenido importado proveniente de sus
proveedores de componentes (IP), la empresa de la industria
terminal multiplicara ¢l factor "A" restado de la unidad, por
el valor factura de los componentes que adquiera de

conforme a la siguiente formula:

ellos,

) P = X [ 71 - Ai) VPi }
1=1
donde:
m
= = La suma de los resultados de aplicar
i=1 [(1-Ai) VPi] acada una dec las empresas

de la industria terminal o proveedores, desde Ia
primera (1 = | ) hasta la altima (. m )

Ai = EIl factor "A" del proveeder (1)

VPi = EI"VP" del proveedor (1)

Finalmente, la regla décimo tercera del Acuerdo especifica
que para todas las eperacrones de comercio exterior, triatese
de proveedores de componentes o de empresas de la industria
las exportaciones se¢ consideraran LAB (libre
salida. Solo en caso de gue

con compaiiias mexicanas, su

terminal. a
bordo) puecrto o lugar de los
fletes 0 scguros sc contraten
IMporte se tomuard en cuenty como parte integrante del valor
de las exportaciones.

Asimismo. para las importaciones deberd considerarse el
valor de factura LAB puerto o lugar de entrada. Cuando los
fletes o seguros contraten con compaiftias mexicanas, el
importe de ¢stos se restara del valor de las importaciones.
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3.2.3.2. Principales empresas fabricantes de vehiculos
de autotransporte establecidas en México

Esta seccién tiene por objeto conocer cuiales son las principales
empresas fabricantes de vehiculos de autotransporte establecidas en
Meéxico, para lo cual se¢ resefian algunos de sus antecedentes y
actividades. Como parte de los antecedentes de las empresas, se
consideran diversas referencias v datos historicos de las compafiias,
mientras que entre las actividades de tas empresas se inctuven algunas
noticias recientes sobre las  asociaciones estratégicuas, alianzas
tecnologicas y algunos de los provectos a corto plazo de las empresas
participantes en ¢l mercado mexicano. A fin de complementar toda
esta informacion y de facilitar la postbilidad de que ¢l lector pudiera
establecer un contacto directo con  las  diferentes empresas,  se
proporcionan también las dirccciones v teléfonos de las  oficinas
administrativas yv/o de la planta tabricante de cada empresa, v en los
casos en los que la empre:s tiene algunas paginas de WWW en
internet, tambié¢n sc¢ proporciona la referencia de su ubicacion en la
red.

La informacion que se¢ presenta a lo largo de esta seccion es el
resultado de¢  una  recopilacion de  informacién proveniente  de
diferentes fuentes acerca de lus cmpresas fubricantes de vehiculos de
autotransporte. Sin embargo, os necesario mencionar que aunque ia
buasqueda de informacion fuc lo mas extensa posible. ¢n algunos casos
no fuc posible obtener toda Ia informacion que se hubiera guerido
acerca de cada empresa yva sea porque no existia gran cantidad de
informacion acerca de alguna empresa en especifico. o porque, a pesar
de los esfuerzos repetidos, la empresa no accedio a proporcionar mas
informacion.

Entre 1993 v 1996 hubo 14 compafnias que tuvieron ventas por lo
menos en alguno de los anos de este periodo. De estas, se presenta
informacion de [l empresas. las cuanles son Consorcio "G" Grupo
Dina, S.A. de C.V., Fabrica Nacional de Autobuses, Kenworth
Mexicana, S.A. de C.V., Mecercedes-Benz Meéxico, S.A. de C.V.,
Mexicana de Autobuses, S.A. de C. V.. Omnibuses Integrales. S.A. de
C. V., Chasises v Autopartes Oshmex, S AL de C. V., Scania de




México, S.A. de C.V., Trailers de Monterrey, S.A., Volvo Trucks de
México, S.A. de C.V., y Victor Patrén, S.A. de C.V. Adicionalmente a
estas 11 empresas que tuvieron ventas por lo menos en alguno de los
afios del periodo de 1993 a 1996, también se presenta informacion
acerca de Navistar International Corporation de México, S.A. de C. V.,
que es una de las nuevas empresas en el mercado, y de la cual hasta
1996 1a ANPACT no tenia ningun registro estadistico de sus ventas.

Como se puede observar, esta seccion presenta informacion de las
compaiiias mds representativas de la industria fabricante vehiculos de
autotransporte establecida en México. Sin embargao, falta informacion
de 3 empresas que tuvieron ventas por o menos en alguno de los afios
del periodo de 1993 a 1996, las cuales son Chrysler de México, S AL
de C.V., Ford Motor Co., S.A. de C. V., v General Motors de México,
S.A. de C. V. Cabe aclarar que aundgue no se proporciona informacion
sobre los antecedentes v las actividades de las tres empresas antes
mencionadas, las estadisticas de este trabajo incluidas en la seccecion
sobre las ventas de la industria siancluven todos los dutos referentes a
ellas, por lo que solo se trata de una omision de sus antecedentes vy
ctividades. Se¢ decidio no incluir informacion
y las actividades de lus empres

sobre los antecedentes
s Chryster, Ford v General Motors
debido principalmente a dos causas. Por una parte, porque Chrysler,
Ford y General

Motors ticnien su prncipal ambito de actividad en ia
produccion de vehiculos automotores, por lo que, a pesar de vender
algunos tipos de  vehiculos de

autotransporte. no
representativas del sector.

son empresas
Por otra parte. no se incluyo informacion
de los anteccedentes v actividades de Chrysler, Ford v General Motors
porque la literatura v la intformacion disponible acerca de estas tres
empresas es mucho mis extensa que aquella que hace relerencia a las
cempresas fabricantes de vehiculos de autotransporie v que son el
objcto de estudio de esta mvestigacion, por lo que sc¢ ha querido evitar
reproducir informacion a la que ya se ha hecho referencia en otros
estudios acerca de la industria automotriz mexicana

A continuacion  sce presentan los  antecedentes historicos
actividades recientes de las  principales  empresas
vehiculos de autotransporte establecidas en MExico

v las
fabricantes de
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3.2.3.2.1. Consorcio "G" Grupo Dina, S.A. de C.V.

En Noviembre de 1989 Consorcio "G" Grupo Dina adquirié la empresa
propiedad del gobierno mexicano “"Diesel Nacional, S.A." fabricante
de los productos de la marca Dina, privatizandola bajo su actual razén
social. Adicionalmente, en 1994, Grupo Dina adquirido la empresa
norteamericana Motor Coach Industries International (MCIIL) A
mediados de 1995, adquirié también en Estados Unidos las empresas
especializadas en distribucion de refacciones para autobuses escolares
y foraneos Billingsey Parts and Equipment vy su filial 3-ID Ranger que
ai conjuntarse con Universal Coach Parts, propiedad del Consorcio, lo
convierten en el mas importante proveedor de partes para autobuses en
la Unidén Americana. Consorcio "G" Grupo Dina es una empresa
publica que cotiza ¢n bolsa, tanto ¢en México como en Nueva York. "'

MCII es la division que cubre las acuvidades de Grupo Dina en
Estados Unidos v Canada. Paru clto, las oficinas generales de MCIHI se
encuentran e¢n Phoenix., Arizona. Ademas, MCID tiene plantas de
produccion Des Plaines, IHlinois, E. U A [ v en Winnipeg, Manitoba,
Canada. En el caso de Meéxico, las oficinas generales de Dina se
encuentran en Ciudad Sahagun, Hidalgo. en donde también sc tocaliza
su planta de produccion. Dina v MCII tienen sus oficinas corporativas
en Guadalajara, Jalisco, Meéxico. Ademas de MCIH y Dina, otras
empresas del Grupo son Arrendadora Financiera Dina y Dinafin, asi
como Plasticos Automotrices Dina. A través de la Arrendadora
Financiera Dina, Grupo Dina proporciona el servicio de arrendamiento
financiero de vehiculos de autotransporte. aunque sus plares de
financiamicento no se limitan anicamente a tos vehiculos. Por su parte,
Pldsticos Automotrices Dina e¢s una empresa gque en principio fue
creada para satisfacer los requerimicentos de partes automotrices de
Dina, pero cuyo crecimiento le ha permitido incursionar como
proveedor de productos plasticos para otras industrias, como la de la
construccién.’?

* Folicto corporativo de Consorcio "G” Grupo DINA

* idem
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Entre las actividades del Grupo Dina de 1993 a 1996 dentro de la
industria fabricante de vehiculos de autotransporte establecida en
Meéxico destaca que en septiembre de 1994, poco después de la
adquisicién de MCII, Consorcio G Grupo Dina habia concluido con
éxito las negociaciones con la firma automotriz Fiat de Italia para
constituir un joint-venture que pcrmitirin a ambas empresas fabricar
automoviles modelo Fiat Uno en México. a fin de restarle mercado al
modelo “Sedan™ de Volkswagen. Para ello. Grupo Dina utilizaria Ia
infraestructura que posce para ensamblar autos v gque es la misma que
dejo Renault antes de abandonar sus operaciones en Neéxico en 1986 a
causa del Decreto Automotriz vigente. En la nueva empresa, Dina 1ba
a controlar el 51% de las acciones v Fiat ¢l 49% restante. La inversion
se calculaba en 350 miliones de dolares v ose pluancaba que el joint-
venture estaria produciendo alrededor de 100 mil unidades en 1995
Sin embargo, después de la crisis hn.lnu;ld de diciembre de 1994, el
joint-venture entre Dina v Fiat se cancelo

Unos meses despudés, o partir de ia dificil experiencia gue provocod la
caida del mercado mexicano ¢n 1995 Dina decidid adoptar una
estrategia que le permitiera diversiticar sus mercados a fin de evitar su
dependencia exclusiva del mercado mexicuano, v en consecuencia,
cevitar también los altibajos que pudiera registrar la economia
mexicana en tuturo. Como resultado de este cambio de estrategia, a
finales de 1996 Dina enfocd sus estuerzos para iniciar operacionces en
Argentina. De esta manera, Dina podrd participar no solo en el
mercado argentino, sino tambidén ¢n el segmento de camiones de los
demas paises que. Junto con Argentina, integran el Mercosur, es decir,
Brasil, Paraguay y tJruguay. Para poder participar en fos mercados de
los paises miembros del Mercosur, NDina debe iniciar operuaciones en el
alguno de los paises miembros porque de otra torma ¢! Mercosur es un
nercado cerrado para lasx empresas establecidas en México yva que las
exportaciones de vehiculos de autotransporte realizadas desde Meéxico
deben pagar impuestos muy altos. BEn agosto de 1906, Dina recibio 1a

¥ CELIS E.. Dario "Dina invertira con Frat 350 wmdd para producir autes”, E}

Einanciero, jucves 15 de septicmbre de 1992 pe 18
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aprobacion del gobierno argentino para iniciar sus operaciones en ese

pais. El objetivo de Grupo Dina es ¢l de ensamblar unidades

e€n
Argentina mediante un proceso de

creacion de contenido local,
conforme lo marcan las reglamentaciones argentinas aplicables a este
sector y vender para el afio 2001 o 2002 cinco mil unidades en ese
mercado. Para este fin, Grupo Dina arrendo una planta cerca de
Buenos Aires. No obstante, las operaciones de Dina en Argentina se
iniciaron mediante la exportacion de unidades completas desde
Meéxico, por lo que en un principio, s6lo algunos componentes se han
instalade en Argentina. En efecto, al final de 1996,
mandado las primeras 12 unidades terminadas a Argentina. Sin
embargo. Dina deberad legar a integrar un 30% de componentes
locales para su tercer afio de operaciones en Argentina, que ademas
debera incrementarse  posteriormente hasta alcanzar ¢l 53%  de
contenido local que exige la reglamentacion del sector en ese pais. ™

Dina ya habia

Otra de las noticias recientes en torno a Grupo Dina ¢s que en octubre
de 1996 sc anuncié que despuds de mias de ocho meses de
negociaciones con la empresa norteamericana Mack Trucks (propiedad
del grupo francés Renault) para que Mack fuera ¢l proveedor de
tecnologia de la empresa mexicana, ambas empresas no lograron legar
a ningun acucerdo. Por ello, Grupo Dina inicio desde entonces nuevas
negociaciones con otras empresas extranjeras especializadas en disceiio
y tecnologia, entre ellas, una filial de BMW llamada Design Works.
Una de las razones por lus que Dina no llegd a ningun acuerdo con
Mack fue porque Dina realizd una evaluacion técnica para conocer la
rentabilidad de la asociacion con Mack, v decidiéo que lo mas
conveniente para clla era desarroliar una tecnologia propia y disefia

cabinas a costos accesibles: en otras palabras. Dina se incling del lado
que le podria dejar mayores utilidades. Para lo
destinara entre 24 y

llevara casi 17 meses,
que tiene Dina con Nav

anterior, Dina
28 millones de dolares y sera un proceso que

justo cuando terimine el conwrato de tecnologia
star previsto para marzo de 1998 3

P MAYORAL J.. Isabel. "Viraye en Ia estrategia de newocios de Dina®, El_Financicro
tunes 12 de agosto de 1906, px 17

¥ DURAN, José Antonio “Autotips®,
TA

jueves 31 de octubre de 1996, pg.

89



Precisamente, el contrato de abastecimiento de tecnologia que existe
entre Dina y Navistar ha sido fuente de muchas de las tltimas noticias
en torno a Dina. Como se vera mas detalladamente al hablar de l1a
empresa Navistar International Corporation de México, durante varios
afios Navistar International Corporation de Estados Unidos mantuvo
acuerdos para proveer y transferir tecnologia a 1a empresa Dina
Camiones. No obstante, Navistar tenia la intencién de participar de
una manera mas directa en el mercado mexicano. Por ello, en 1995
establecio negociaciones con Dina a fin de evaluar la posibilidad de
comprar la division de c¢amiones de¢ Dina. Sin

ecmbargo, las
negociaciones

entre Dina v Navistar terminaron sin ninguan resultado.
En consccuencia, Navistar anuncio en febrero de 1996
comenzar a vender camiones en México,
fricciones entre ambas  compaiias. B
principalmente a que el actual contrato
entre Navistar v Dina establece que st oen algtin momento Navistar
quiere entrar a Meéxico de manera independiente. NMavistar no pucde
ofrecer en un periodo determinado vehiculos 1gunles o similares a los
que vende Dina. Sin embargo, Navistar ha traido 2 México camiones
que en apariencia son diferentes. pero que en realidad tienen Jas
mismas caracteristicas que los que Dina comercualiza en ¢l pais.™°©

que iba a
to cual ha provocado muchas
tas  fricciones se  deben
Jde sumimistro de teenologia

Adicionalmente, al venir a Mdéxico,

INavistar contrato a  algunos
empleados clave de Dina,

lo cual provocd que Grupo Dina interpusiera
demandas c¢n contra de sus exempleados ante ¢l Instituto Mexicano de
la Propiedad Industrial 1a Procuraduria General de lu Republica, va
que Dina  considera que  todos  ellos  estan aprovechando el
conocimicnto que adquirieraon en Dina para impulsar ¢l crecimiento de
Navistar en Mexico. El caso maias ilustrativa de todos ellos es el del
exdirector de compras de Dina. Evidentemente, este exfuncionario de
Dina pone e¢n dificultades a su antiguan empresa pues sabe cudles son
los productos, partes v componentes que  son escenciales para 1o
competitividad de Dina, ademas de que también conoce los canales de
distribucion de Dina. En efecto, ¢s muy posible que una de las
consecucncias especificas del cambio de compania de algunos de los

* DURAN. Jos¢ Antonio

"Contimian ias
Finan

fricciones entre Dina vy Nawistar®, El
o, luncs 8 de julio de Y96, pe 24A
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que fueron altos funcionarios de Dina hasta hace unos afios, haya sido
el hecho de que 12 de los 23 distribuidores con que cuenta Navistar en
1997 salieron directamente de la red de distribuidores de Grupo

Dina.?”

Como se puede observar, la compleja situacion actual de Grupo Dina
refleja de manera concreta el efecto que han tenido la creciente
competitividad de la industria. la crisis de diciembre de 1994 y las
estrategias de globalizacion en la industria fabricante de vehiculos de

autotransporte establecida en Mcéxico. Si se considera que Grupo Dina
mercado  de  vehiculos de

es una de las empresas lideres del
autotransporte en México, el seguimicnto de su situacion resulta
esencial para comprender ¢l desempedio reciente de la industria.
Direcciones de Consorcio "G” Grupo Dina, S.A de C. V.
Oficinas: Planta:
Tlacoquemdcatl No. 41 Domicilio Conocido
Del piso 2 al 6 Corredor Industrial, s/n
Col. Det Valle Ciudad Sahagan, Edo. de
Mexico, D.IF. Hidalgo
C.P. 03100 C.P. 43990
Teléfono: (5) 4 20 39 00 Tetéfonos: (791) 3 29 00, vy,
(791) 3 G5 00O

Direccion en Internet: hup://ww w.motorcoach.ca/index_nf htm

‘7 CELIS E., Dario. "Corporativo®”, El Financiero. viernes 7 de marzo de 1997, ps 20.
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3.2.3.2.2. Kenworth Mexicana, S.A. de C.V.

Kenworth Motor Truck Company fue fundada en Seattle en 1923
cuando la compaiiia Gersix Motor Company fue rebautizada como

Ken-Worth, en honor de los dos principales accionistas: Harry Kent y
Edgar Worthington. 38

En 1944, la compaiiia Pacitic Car and Foundry compro Kenworth
Motor Truck Company. En ese entonces, Pacific Car and Foundry se
dedicaba principalmente a la fabricacion de equipo de ferrocarril vy de
montacargas para tractores en la industria maderera. Sin embargo,
despues de 1a adquisicion de Kenworth, Pacific Car and Foundry
expandid aun mits sus actividades c¢n la fabricacion de vehiculos de
autotransporte v en 1958

adquirtd la compuania Peterbilt
Company.

Motor
Aunque Pacific Car and Foundry
Truck Company cn 1944, Kenworth habia permanceido como una
entidad independiente a Pacitic Car and Foundry. Sin embargo, en

1956 Kenworth Motor Truck Company sc convirtio oficialmente en
una division de Pacitic Car and Foundry

habia comprado Kenworth Motor

3 X j
La informacion sobre Kenworth Mexicana se abtuvo de las sigmuientes fuentes

e KENWORTH TRUCK COMPANY. Kenworth History,
www kenworth.com/kw/pages/history hum

PACCAR INC. History of Paccar Inc., www kenworth. com/corp/hustory htm

DURAN, Jos¢ Antonio. "Autotips”, EI Finan

Pg. A

e DURAN. Jos¢ Antomo. "Kenworth Mexicana awmentara
vehiculos”, El Financiero, jueves 13 de jumo de 1906, pg 27

= DURAN, Josd Antomo "Kenworth
El Financiero. lunes

* DURA?Y
pe 10A

e ALIANZA AUTOMOTRIZ "Aciocab, ¢vitoso lanzamiento de Kenworth Mexicana®,
Alianza_ Automotriz, Afo 12, Nim 217, marzo de 1997, Suplemento especial, P8
A-C

ero. jueves 21 de diciembre de 1095,

su  produccion  de

Mexicana cambiara el
7 du octubire de 1900
Jose Antowio. "Autotips”,

diseiio a sus vehiculos®,

El_Financiero, juceves 21 de noviembre de 1996,



Cabe mencionar que el nombre de Pacific Car and Foundry se
sustituyé por el de Paccar Inc. en 1972 ya que las actividades y
productos de Pacific Car and Foundry se habian diversificado tanto
que este nombre dejo de definir con precisién el conjunto de
productos y actividades de toda la compafiia. A partir de entonges,
Pacific Car and Foundry se convirtié anicamente en una division maias
de Paccar Inc.

Hasta 1996, Paccar Inc. e¢s el tercer fabricante de vehiculos pesados a
nivel mundial (después de Mercedes-Benz vy Volve) y  tabrica
vehiculos de autotransporte bajo las marcas Kenworth, Peterbiit v
Foden. Paccar tiene plantas en Estados Unidos. Australia, Inglaterra,
Holanda, Bélgica y Meéxico. Las plantas de Paccar en Estados Unidos
se localizan c¢n Secattle, Washington: en Chillicothe, Ohio. y. en
Renton, Washington. En Australia, Paccar tiene desde 1966 una planta
de produccion cerca de Melbourne. En Inglaterra, las actividades de
Paccar iniciaron en 1981 a traveés de adguisicion de Foden Trucks de
Sandbach, Inglaterra. Mas recientemente, en 1996, Paccar adquirié la
compaiiia DAF Trucks N.V. de Holanda, la cual tiene plantas de
ensamble en BEindhoven. Holanda, v Westerlo, Bélgica.

En México, Kenworth Motor Truck Company instald en diciembre de
1959 una fabrica en Mexicali. Baja Calitornia. La entrada de
Kenworth Motor Truck Company s Meéxico fue a través de la
participacion del 499 de las acciones de Kenworth Mexicana S.A . de
C. V., que se convirtio en una compaiia afiliada de Kenworth Motor
Truck Company. En 1993, Paccar reatirmé su presencia en México
con la compra del 55% del total de las acciones de la Organizacion
Vilpac, S.A.. de la cual ya formuba parte Kenworth Mexicana,
Posteriormente, ¢n agosto de 1995, Paccar adquirio la totalidad de las
acciones de Vilpac, con lo cual Vilpue se convirtiéo en una compaiiia
subsidiaria a1 100% de Paccar Inc.

Hasta junio de 1996, la estructura de la Organizacion Vilpac agrupaba
a las divisiones Kentub, Kencre, Kencom,

Kenmex y Pacl.ease
Mexicana. Kenfab es la divi

on dedicada a la produccion de partes
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automotrices dentro de la Organizacién Vilpac; Kencre es ta division
de crédito de la Organizacién; Kencom agrupa las actividades de
distribucién de los productos fabricados por Vilpac: Kenmex es
Kenworth Mexicana, o sea, la fabrica de vehiculos de autotransporte,
y PacLease Mexicana es una arrendadora financiera que ofrece planes
de arrendamiento puro con mantenimiento incluido.

La importancia de Kenworth Mexicana dentro de la estrategia mundial
de Paccar Inc. es que Paccar Inc. se ha propuesto aumentar su
produccion mundial de wvehiculos, por lo que se¢ planea que la
producciéon de Kenworth Mexicana cubra fu demanda de  Chile,
Colombia, Ecuador, Venezuela, Puerto Rico. Rusia ¢ incluso parte de
la demanda de Estados Unidos. Para c¢llo, desde 1995 1a planta de
Kenworth Mexicana se cncuentra en un proceso en el que se debera
pasar de un promedio de produccion de 3 mil 500 unidades al afio
entrec 1990 v 1994, a un total de 7 mil S00 unidades por afio en un
lapso de cinco afios, e¢s decir, antes de que legue ¢l nuevo siglo.

Los planes para el aumento de la produccion de Kenworth Mexicana
cen los proximos aftos v de ia gran cantidad de paises cuya demanda se
espera cubrir desde México sc fundamentan en que Paccar Inc.
considera que Meéxico es un pais con una posicion geografica
estratégica v cn que la mano de obra mexicana hace muy costeable
producir vehiculos con calidad mundial. oportunidad cn la entrega y
costos reducidos. Un claro cjemplo de cllo es que hasta 1997,
Kenworth Mexicana s ¢l anico productor de los vcehiculos clase 7
producidos por Paccar Inc. a nivel mundial

A fin de ascgurar la catidad de los productos de Kenworth Mexicana,
a finales de 1996 la compaiia recibio la certificacion 1SO9001 en el
disefio ¥y manutactura de sus vehiculos de autotransporte en la planta
de Mexicali, Baja California. La certificacion de Kenworth Mexicana
fue otorgada por Ia cempresa certificadora Socicte  Géndrale de
Surveillance (SGS). la cual  es  lider mundial  en  servicios  de
inspeccién, prucba v certiticacion. En el caso de las plantas de
Kenworth Motor Truck Company ¢n Estados Unitdos, fue a finales de
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1995 cuando todas las plantas de la compaiiia en ese pais recibieron ia
certificacién I1ISO9001.

Por otra parte, el aumento de la produccion de la planta de Kenworth
Mexicana en Mexicali también estara acompaiiado del aumento en el
namero de modelos que Kenworth Mexicana producira y quc ofrecera
en el mercado mexicano. Un ejemplo de ello son los camiones pesados
Peterbilt. Hasta octubre de 1996, la produccion de los camiones
pesados Peterbilt solo era para el mercado de exportacion, pero a
mediano plazo, estos productos también se¢ venderin en México. Otro
ejemplo es el de los tractocamiones T600 Acrocab

En ecfecto, Kenworth NMexicana lanzdo  en febrero de 1997 el

tractocamion Aerocab. El modelo Aerocab fue el primer tractocamion
de Kenworth en combinar un discno integral con una construccion
modular, lo que permitié ofrecer a los conductores: una abertura
completa entre cabina v dormitorio: una cabina-dormitorio separable v
ligera que facilita las repuraciones: un mancjo suave logrado gracias a
la suspension de aire en cabina; v, un disciio que es un 3% mas
aerodinamico que cl fractocamion TG00 que, como se mencionari mas
adelante, fuce reconocido como ¢l tractocamion mas acrodinamico del
mercado estadounidense. Las comodidades integradas al tractocamion
Aecrocab se deben en gran parte a que el modelo Aerocab fuc ¢l primer
tractocamion disefiado con la asesoria del Consecjo de Conductores de
Kenworth. El Consejo de Conductores se formé en 1992 a partir de la
adhesion al equipo de trabajo de Kernworth Motor Truck Company de
mas de 3500 conductores profesionales provenientes de todos los
Estados Unidos, quicnes dedicaron una parte doe su tiempo a asesorar
v dar sugerencias 2 Kenworth para el diseno de nuevos vehiculos.

El desarrollo de nuevas generaciones de vehiculos tecnolégicamente
mas avanzados que Ia genceracion anterior siempre ha sido una de las
caracteristicas de Kenworth a lo largo de su historia. En efecto, uno
de los grandes logros de Kenworth se dio en 1933 cuando se convirtio
en el primer fabricante norteamericano en incorporar motores a diesel
como equipo estandar ¢n sus unidades. Mads recientemente, en 1995,



Kenworth Motor Truck Company fue reconocida con cl "National
Award for the Advancement of Motor Vehicle Research and
Development” otorgado por el Departamento de Transporte de los
Estados Unidos de América. El premio se otorgé a Kenworth por su
tractocamidn T600A, originalmente introducido al mercado
norteamericano ¢n 1985, v debido principalmente a su contribucién en

las areas de eficiencia en ¢l consumo de combustible ¥y seguridad. Se
calcula que, con respecto a  los modelos convencionales no
aerodinamicos que se hubiceran producido si no se hubiera desarrollado
el tractocamién T600, los 70,000
fabricados entre 1985 y 1905
millones de  galones de

tractocamiones modelo T600
stgmticaran un ahorro de 1.25 mil
combustible  durante su  vida atil. El
tractocamion TO0O cs un vehiculo concehido para recorridos Iargos y
diversas aplicaciones en carretera

Finalmente, s0io queda mencionar que al hablar de las divisiones de la
Organizacion Vilpac, se¢ menciona que Pacl.ease Mexicana es una
arrendadora financiera que ofrece plunes de arrendamicnto puro con
mantenimiento incluido. El arrendamiento puro con mantenimiento
incluido ¢s un servicio conocido como fuil scrvice leasing v es una de
las principales estrategias que Kenworth Mexicana inicio en 1996 v
que debera desarrollarse completamente en los aftos posteriores. El-
concepto full scrvice leasing consiste en que Kenworth Mexicana se
encargaria de¢ la logistica de los vehiculos de las empresas que se
dedican a la fabricacion de productos v que contrataran cste servicio.
En consecuencia, los vehiculos siempre pertenccerian a Kenworth
Mexicana y los clientes salo pagarian una renta mensual mediante la
cual Kenworth Mexicana adquiriria principalmente tres compromisos
con sus clientes. Primero. Kenworth Mexicana se comprometeria a que
las empresas siempre contaran con vehiculos de modelo reciente para
sus operaciones. Ademas, Kenworth Mexicana garantizaria a sus
clientes un correcto funcionamiento de las unidades, asi como el
cumplimiento  de  las  especificaciones  del TLCAN  referentes a
cmisiones contaminantes v estandares de  seguridad.  Finalmente,
Kenworth Mexicana otergaria a sus clicntes un seguro contra robos y
accidentes y una garantia de servicio con validex cn los principales
destinos de Norteamérica., Sise considera que

>accar Inc. va ofrece
este servicio en Estados Unidos »

Canada, resulta evidente que la
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estrategia de Paccar Inc. a través de este servicio es la de levar los

mismos productos y servicios a todos los paises que integran el
TLCAN.

Direcciones de Kenworth Mexicana, S.A. de C.V.

Oficinas:
Andrés Bello No. 45 Piso 19
Col. Chapultepec Morales

Planta:
¥m 10.5 Carretera a San Luis

Rio Colorado Sonora
Meéxico, D.F. Col. Gonzalez Ortega
C.P. 11560 Mexicali, Baja California.
Telefono: (5) 2 80 45 29

C.P. 21100

Fax: (5) 2 81 06 14 Teléfono: (65) 62 80 00

Dirceccion en Internet: www kenworth.com/kw/index.htm

3.2.3.2.3. Mercedes-Benz México, S.AL de C. V.

El presente trabajo incluye un caso de estudio para ¢l cual se
selecciond a Mercedes-Benz México. Por esta razoén, las actividades y
los antecedentes de esta empresa seran descritos ampliamente en el
siguiente capitulo.
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3.2.3.2.4. Mexicana de Autobuses, S.A. de C.V.

Mexicana de Autobuses (MASA) fue creada el 10 de septiembre de
1959 a través de la adquisicion de la compaiiia Sheppard Hnos. por
parte de la empresa federal Sociedad Mexicana de Crédito Industrial
(SOMEX). En el afio de 1972, MASA inici6é la construccion de sus
actuales instalaciones de Tultitlan, Estado de México, llegando 2 una
mayor expansiéon en 1980. Después de haber permanecido cerrada
durante algunos afios, ¢l 17 de octubre de 1988 la compaiia fue
vendida a un grupo de inversionistas privados: posteriormente, en
noviembre de 1989, fuc nuevamente transferida o un nuevo grupo de
inversionistas privados. En enere de 1993 ¢l Consejo de Accionistas
fue Z\Odiﬁcado purd permanecer con esa estructura hasta ol dia de
hoy .~

Desafortunadamente para la imagen de MASA, la compra de la
compaifiia por inversionistas privados nunca cstuvo exenta de rumores
sobre malos mancjos v posibles prestanombres. Por si fuera poco,
también se llego a decir que, durante los afios en los que Radul Salinas
de Gortari fue socio de la compania, las compras de autobuses por
parte del gobierno en licitaciones publicas se mmclhinaban hacia MASAL
Sin embargo, aparentemente todo quedaba siempre on comentarios que
los directivos de MASA hacian todo la posible por refutar.

A pesar de todos estos rumores, 1o civrto ¢s que entre los logros de
MASA se encuentra ¢l haber fabricado mas del 80% de los autobuses
urbanos de fa Ciudad de México v la mitad de los autobuses foraneos
que circulaban ¢n la Republica Mexicana hasta 1996, cuando dieron
inicio diversos programas de renovacion de la flota tanto en la Ciudad
de México como en ¢l resto del pais

" -
La informacion sobre Mexicana de Autobuses s obtuvo de las sigurentes tuentes

e MENICANA DE AUTOBUSES. Perfil de la empresa, http -/ masa web com mx

e DURAN. Jesd¢ Antomo "Mexicanz de Autobuses, automotriz  rentable con
mversiones ¥ ventas al zmobwerno”, Bl Financicro., lunes 13 de julio de 1906,
Automotrniz, pe. 16A

« DURAN, Jos¢ Antonia. “La firma automotriz Mack podria abastecer de tecnologia a
Dina”, jieves 25 de envro de 19u6, El _Fiaanciero, Autometriz, pr,. 2A
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En cuanto a las actividades mas recientes de la compaiiia, cabe

mencionar que en 1994 la planta de MASA en Tultitlan fue sometida a
una redistribucidn de gran escala a fin de incorporar la herramentacion
para la manufactura del entonces nucvo autobus inter-citadine lamado
MASA-Busscar y seis nuevas estaciones de pintado. Al terminar esta
renovacién, MASA anuncido que su planta de Tultitlan era una dec las
10 empresas manufactureras de autobuses mas grandes en ¢l mundo,
va que contaba con una capacidad instalada de produccion de 10
autobuses integrales por dia en un solo turne, ademas de 10 autobuses
sobre chasis por dia en un solo turno. Scgun se publico, ¢l costo de la
redistribucion ascendio a 15 millones de dolares, aunque en esta cifra
también se incluyd la inversion destinada al lanzamiento del nuevo
autobias MASA-Busscar. El autobus MASA-Busscar fue el producto
de una alianza estratégica que MASA habia realizado previamente con
uno de los mias impartantes

Carrocerias Niclson, S.A. de¢ Brasil,
productores de autobuses del hemisferio sur.

De manera un poco mas reciente. MASA[ ol igual que las demas
empresas autemotrices, resintio fuertemente la crisis cconémica del
pais iniciada en 1994 v cn consccuencia, tuvo que reducir ¢l ritmo de
produccion y liquidar a un gran numero de trab dores, ademas de
que también sc le cancelaron pedidos. No obstante, la produccion, las
ventas vy los planes de expansion tenian que continuar, asi que MASA
celebré un contrato de representacion con la compaiiia estadounidense
"Flexible", que ticne operaciones en China. En tal sentido, MASA
planeaba exportar a ese pais asiatico. con posibilidades de realizar
una coinversion por 16 millones de dolares. Con esta estrategina MASA
esperaba amortiguar tanto las pérdidas de 40 millones de pesos que
habia tenido en ¢! primer trimestre de 1995, como la deuda de 20
millones de dolares con la gque va contaba, segun informacion de la

propia cmpresa

Para septiembre de 1995, MASA comenzo negociaciones con la
nortcamericana Mack para producir conjuntamente vehiculos pesados
en Meéxico. Sin embargo, en cnero de 1996 se anuncio que las
negociaciones al final se rompicron va que, segun el presidente de
MASA, NMNuck queria introducir en México un nuevo motor, lo que
hubiera Nevado bastante tiempo » no hubiera favorecido Ia
competitividad del producto en un mercado tan contraido como el que
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habia en ese momento. De haber llegado a un acuerdo, MASA y Mack
hubieran invertido 24 millones de ddlares por partes iguales, y
hubieran producido un volumen estimado de 100 unidades al afio.

acerca de la estructura
que MASA tiene una
(MCII) de
10% de Ias

Finalmente, como una referencia interesante
accionaria de¢ la empresa, cabe mencionar
asociacion con Motor Coach Industries International
Estados Unidos desde 1993, En ese afio, MCII adquirié el
acciones de MASA, pcro como Grupo Dina compré a MCII en agosto
de 1994, el siguiente paso era vender esas acciones a MASA o a algun
otro interesado, ya que Dina y MASA son competidores en México.
Sin embargo, scgun la informacion disponible hasta julio de 1996,
Dina y MASA no habian logrado llegar a1 ningtin acuerdo, por lo que
MCII, es decir, Grupo Dina, tenia aun parte de las acciones de

MASA.

Direccioncs de Mexicana de Autobuses, S.A. de C. V.

Planta:
Lago de Guadalupe No. 289
Fraccionamiento industrial

Oficina de Ventas
Internacionales:
Medellin No. 94 primer piso,

esquina con Alvaro Obregdn, Cartagena
Colonia Roma Tultitlan, Estado de México.
C.P. 54900

México D.F.

C.P. 06700 Teléfono: (5) 2 29 37 00
Teléfono: (S5)2 07 34 96: Fax: (5) 2 29 37 08:
35 80 (5) 229 37 09

2
(5) 207
Fax: (5) 2 07 35 82

Direccion en Internet: http://masa.web.com.mx
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3.2.3.2.5. Navistar International Corporation de
México, S.A. de C.V.

Navistar International Corporation de México es subsidiaria de la
comparfiia estadounidense Navistar International Corp., la cual tiene
sus oficinas corporativas en Chicago, Illinois, y produce ¥y
comercializa camiones medianos v pesados de la marca
"International”, ademas de chasises para camiones cscolares y motores
diesel en los mercados cestadounidense. canadiense v otros mercados

selectos de exportacion.

A lo largo de 30 aiios, Navistar ha dado servicio a los chentes en
México a través del productor mias grande de camiones de México,
Dina Camiones, mediante acuerdos para  proveer ) transferir
tecnologia 2 la empresa mexicana. Aunque el actual contrato de
suministro de tecnologia con Dina vence en marzo de 1998, Navistar
anuncio en febrero de 1996 que vendera camiones en México a través
de una nucva red gque mctuve 23 distribuidores en ¢l norte, centro vy
oriente de Mcéxico, incluyvendo Ta peninsula de Yucatan,

Segun John R. Hornce. Presidente del Consejo de Administracion de
Navistar, ia compaiiia ha "lHegado a ta conclusion de que la relacion
actual con Dina impide a Navistar aprovechar todas las oportunidades
que ofrece el creciente mercado mexicano” Por esta razon, Navistar

“* La informacion sobre Navistar International Corporation de México se obtuvo de las

stguientes fuentcs

* NAVISTAR INTERNATIONAL CORP. Nawvistar Press Rculeases, February 2,
1996, http://www navistar com/carp/relecases/pr212 hum!

CELIS E., Dario. "Navistar ncumple ¢! Decreto”, Corporativo, EI__Financiero.
miércoles 31 de vnero de 1996, pg. 18

e DURAN, José Antomio. "Navistar planca  vender 400 mdd este afo en
Mexico®, El Fi JJueves 2 ode mayo de 19096, Automoerniz, pg 1XA

DURAN, Jos¢ Antonio. "Invertyra Navistar International Corp. 167 mdd en México
ro, lunes 21 de octubre de 1996

durante los proximos 17 meses”, Eb s

SALGADO B., Dante. “Primera piedra. Navistar empicza a tomar forma”, Indicador

Automaotriz. febrero de 1997, py. 15

» ROY O., Rogelio “Camioncra Tapatia de Navistar-International, para todo el
Estado de Jalhisco”, México _Autom, -, febrero de 1067, pe 10y L1
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firmé un acuerdo con Trailers de Monterrey (Tramosa) que permite
satisfacer, a corto plazo, 1a  necesidad de aprovechar estas
oportunidades. Dicho acuerdo establece que Navistar proveera a
Tramosa con cabinas pintadas y listas para ensamblar provenientes de
la planta de Navistar en Springfield, Ohio, y también con motores
diesel provenientes de la planta de Navistar en Mclrose Park, [llinois.
El ensamblaje comenzd en c¢l mes de abril de 1966 ¥y se preveia que
esto permitiria a Navistar ensamblar un total de 830 vehiculos
destinados al mercado nacional, de los cuales 430 unidades serian
camiones pesados modelos 4700 v 4900, 200 unidade serian
tractocamiones modelo 9200. v, 200 unidades serian autobuses, lo que
permitiria a Navistar gencrar ventas por 37 millones de dolares en el
mercado nacional. Adicionalmente. en 1996 Navistar también debio
haber producide 100 vehicuios para ta exportacion, donde captaria 3 6
millones de délares. que sumados a la cifra anterior, totalizarian
ventas por 40.6 millonces de dolares al cierre de 1996

Como se pucde obscrvar, la gama de productos de Navistar contempla
no solo camiones pesados, sino tambidén tractocamiones » autobuses,
lo cual seguramente agudizard a corto plazo la competencia en cada
uno de estos segmentos. Durante 1996, es decir, durante su primer afio
de operaciones en México, Navistar debio haber invertido la cantidad
de 33 millones de dolares, los cuales son parte de una inversion total
de 167 miliones de dolares que fa compaiiia piensa realizar cntre 1996
y 1998.

Segun Dennis Webb, vicepresidente de operaciones internacionales de
Navistar, "estas acciones permitiran a Navistar ser mas competitivo en
México y ¢n toda Narte América. Ahora podemaos vender y dar
servicio en M¢éxico a los mismos camiones Jque operan nuestros
clientes en Estados Unidos v Canadd, ademds de que nos permitira
aprovechar fas cconomias de escala gencradas al contar con un soélo
proveecdor. Por otra parte, nucstros  clientes  tendran acceso 2
refacciones v servicio a través de la nueva red de distribucién de
Navistar”

Adicionalmente al convenio con framo Navistar inicio a principios
de 1997 la construccion de una nucva planta en el municipio de
Escobedo, en el Estado de Nuevo Leon Scgan los planes. la nueva




planta de Navistar estara concluida antes de que termine 1997 y
comenzard a producir durante el primer trimestre de 1998, La
capacidad de producciéon de Navistar sera de 2,500 vehiculos por afio,
aunque de entrada solo sera utilizado el 332% de

su capacidad
instalada.

La planta de Navistar estara diseiiada para satisfacer la
demanda en Meéxico y para la exportacion a Latinoamérica,
permitira aprovechar los acuerdos comerciales. Cuando la
construccion de la fabrica de Navistar concluya, la alianza entre
Tramosa ¥ Navistar continuara porque Tramosa producird ciertos tipos
de vehiculos de Navistar

fo que

Finalmente, solo queda mencionar que sepun las regulaciones del
TLCAN, Navistar debe incorporar. como minimo, un 40% de valor
agregado nacional e¢un sus unidades producidas en México. Sin
embargo, como sucede casi siempre que una nueva compaifiia
fabricante enitra al mercado, desde cnero de 1996, es decir, un mes
antes de que Navistar anunciara sus planes para vender camiones en
México, sc¢ llegd a comentar que ¢l titular de Secretaria de Comercio y
Fomento Industrial habia autorizado a Navistar que, en un principio,
su contenido de¢ integracion local fuera  inferior al porcentaje
establecido por ¢l TLCAN. No obstante lo anterior., Navistar ha
anunciado en diversas ocasiones que los vehiculos que saldran de las
lineas de produccion de su nueva planta en Wuevo Ledn tendran
contenido nacional superior al 50%, v
camiones éste sera del 80956,

un
gque ¢n algunos tipos de

Direcciones de Navistar International Corporation de México,
S.A.de C.V.

Oficinas: Planta:
Ejército Nacional No. 904, Carretera No. 53 Monterrey-
Piso 8§

Monclova Km 6.00
Municipio General M.
Escobedo, Nuevo Ledn

Col. Palmas Polanco
México, D.F.

C.P. 11510

Teléfono: (5) 395 64 04
Fax: (5) 57 60 01

Direccion en Internet: http://www.navistar.com
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3.2.3.2.6. Omnibuses Integrales, S.A. de C.V.

Omnibuses Integrales es una firma que s¢ credé en 1990 con la
finalidad de abastecer las unidades necesarias a la  empresa
transportista Omnibus de México, pero dentro de las estrategias de los
accionistas se contemplo la separacion de las dos compafifas en 1992,
En 1994, Omnibuses Integrales contaba ya con plena libertad para
comercializar sus unidades a cualquier empresa transportista. ™!

Direccion de Omnibuses Integrales, S A, de C. V.

Angel Dorronsoro Gandara 200
Col. Industrial

Apguascalientes, Aguascalientes
C.P. 20290

Teléfono: (49) 71 Ol 33

Fax: (49) 71 00 63

Direccion en Internet: No tiene pagina en Internet

3.2.3.2.7. Chasises y Autopartes Oshmex, S.A. de C.V.

Oshmex e¢s una cmpresa creada en abril de 1993 a travées de la
coinversiéon de un grupo de empresarios mexicanos con amplia
experiencia en ¢! sector transporte v la empresa Oshkosh Truck
Corporation de Estados Unidos. Las oficinas y la planta de Oshmex
estan ubicadas en Tultitlan, Estado de México y fueron adquiridas por
la compaiita en mavo de 1993, un mes después de la constitucion
formal de la empresa. Oshmex inicié el ensamble de chasises en su
planta de Tultitldn en agosto de 1993 v en febrero de 1994 hizo el
lanzamiento del chasis CB-30 FD. "

' DURAN, José Antomio. "Invierte 120 mdd Omnibus de México para renovar su flota
vehicular”, El Financiero, jucves 4 de agosto de 1994 p 8A

*? La informacién sobre Chasises v Autopartes Oshmex se obtuvo a través de la propia
empresa.




Con relacion a los socios estadounidenses de Oshmex, es conveniente
mencionar que Oshkosh Truck Corporation es una empresa con mas de
75 afios de experiencia dentro de la industria automotriz y es
fabricante de vehiculos especiales como transportadoras de concreto,
vehiculos militares de ataque, y equipo de transportaciéon militar y
comercial especializada. Oshkosh es una empresa especialista en
vehiculos con equipo diesel y ticne una gran experiencia en su
ingenieria y manufactura. Oshkosh vendio su primer chasis con motor
trasero en 1979, v cuando la corporacion logro expanderse, adquirio el
negocio de chasises de John Deere en 1989, Las oficinas generales de
Oshkosh estan ubicadas en Oshkosh, Wisconsin, Estados Unidos,
mientras que su planta de produccion, que cs una de las plantas de
ensamble de chasises mas modernas ¢ innovativas del mundo, esta
situada en Gaffney, Carolina del Sur, Estados Unidos. Para Oshkosh,
uno de los objetivos de la coinversion en Meéxico a trav de Chasises
y Autopartes Oshmex, cra abrir la posibilidad de participar en los
mercados de México, Centro v Sudamérica

La mision de Chasises ¥ Autopartes Oshmex es 1la de producir chasises
que cumplan con los requerimientos cspeciales de tas aplicaciones de
sus clientes, ya que un chasis disefiado especificamente para un peso
bruto vchicular dado, significa menores costos de operacion, vy por lo
tanto mejores ingresos para sus clientes. Por ello, Oshmex cuenta con
la ingenieria de soporte necesaria a fin de incorporar disefios
especificos y alcanzar desempefios 6ptimos para cada chasis. Ademas,
la misién de Oshmex también implica que ¢l desco de la empresa por
cumplir con tos requerimientos de sus clientes, se haga extensivo a la
relaciéon con los fabricantes de currocerias.

Algunas de las caracteristicas que distinguen a los chasises fabricados
por Oshmex son la alta rigidez v resistencia de la  estructura
(bastidor); la gran variedad de modelos diesel que ofrece; la
combinacion de motores Cummins o Perkinsg, con transmisiones
Allison, Spicer o Tremee: la confiabilidad del sistema de frenos, que
esta disefiado especificamente para cada modelo; la calidad en el
producto final, que es comprobada a través de un sistema de
muestreos ¢ inspecciones en campo sobre las carrocerias fabricadas
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con sus chasises: la gran capacidad que tienen los tanques de
combustible de sus diferentes modelos; la caracteristicas y calidad de
los componentes y accesorios incluidos como equipo estandar en cada
chasis; y, la scguridad de que todos los productos Oshmex cumplen
con altos criterios de durabilidad y resistencia.

Oshmex cuenta con ¢l tnico chasis disciiado exclusivamente para el
transporte de pasajeros, para lo cual emplea las mas sofisticadas
tecnologias disponibles de diseiio » manufactura. Debido a sus
actividades como fabricante de chasises, Oshinex esta considerada por
la Secretaria de Comercio y Fomento lndustrial como una empresa de
la industria fabricante de vehiculos de autotransporte.

Direccidon de Chasises v Autopartes Oshmex, S. A de C. V.

Oficinas y Planta:

Av. 2 Num. 7

Fraccionamiento industrial

Cartagena

Tultitlan, Estado de México.

C.P. 54918

Teléfonos: (5) 888 08 67,
(35) 888 03 55 v,
(5) 888 04 83

Fax: (5) 888 11 87

Direccion en Internet: No tiene pagina en Internet



3.2.3.2.8. Scania de México, S.A. de C. V.

L.a principal actividad de las operaciones de Scania ¢s el desarrolio,
produccidén y comercializacion de vehiculos de autotransporte para
trabajo pesado. En este sector, Scania es el quinte productor a nivel
mundial y el numero tres en Europa. Scania fabrica principalmente
vehiculos con un Peso Bruto Vehicular (PBV) de 16 0o mas toneladas,
lo que incluye vehiculos aptos para casi cualquier actividad de

transporte.
Scania fue fundada en Suecia en 1891 y originalmente inicio sus
operaciones con la fabricacion de vagones para la red de ferrocarriles
suecos, en 1902 Scania inicia la fabricacidon de sus primeros camiones.
Desde entonces, ha construido v  comercializado casi 800,000
camiones v autobuses para el autotransporte pesado. A diferencia de
sus competidores, Scania ha concentrado sistemdticamente  sus
esfucrzos en ¢l segmento de vehiculos de autotransporte.

Hoy en dia Scania e¢s ¢l quinto productor mundial de autobuses
urbanos ¢ integralcs para mas de 30 pasajeros, La gama Jde productos
incluye tanto autobuses integrales como autobuses urbanos y
suburbanos para los stemas de transporte publico. Cerca de dos
terceras partes de las ventas totales de la compania provicnen de la
venta de vehiculos destinados al transporte publico.

Ademis de ser uno de los fabricantes lideres de vehiculos de
autotransporte, la tabricacion de motores para aplicaciones marinas e
industriales ¢s la scgunda area de especializacion en la que Scania
tiene una fuerte posicion competitiva a nivel internacional.

* La informacién sobre Scania de México se obtuvo de las sigurentes fuentes

e SCANIA. Scania's Company histary

www . scanta.se/aboutus/7_compan u_histo htm

SCANI!IA. Scania's Business areas, www . scania se/aboutus/2 _business/au_areas.htm
* ANPACT. La _industria_fabricante _de_autotranspoerte  Informagioén_ vy
estadisticas 1990-1996, México, 1907, 2

e DURAN, José Antonie. *"Scanmia, Gnico productor en México que da garantia

campleta del vehiculo”, El_Financiero, lunes 26 de agosto de 1996, pg. 22 A




Scania es una corporacioén internacional cuyas operaciones se basan en
una red mundial de mas de 1,500 distribuidores autorizados en casi 80
paises, asi como en un sofisticado sistema de distribucion de partes y
refacciones. En consecuencia, 97% de la producciéon de Scania se
vende fuera de Succia. En los afios 50's Scania comienza a establecer
plantas de produccion fuera de Suecia. En

Meéxico, Scania inicid
durante 1994 la construccion de

una planta de produccion de
tractocamiones en San Luis Potosi, 1a cual fue inaugurada en marzo de
1995, La planta de Scania en México tiene una capacidad para
producir 1,200 unidades al afio. Por otra parte, en cuanto a los
distribuidores, segun la ANPACT, Scania contaba hasta 1996 con un
total de tres distribuidores ubicados en tres de las prinaipales ciudades
de la Republica: Ciudad de Mdéxico, Guadalajara y Monterrey.

Entre las alianzas estratégicas de la

compariia conveniente
mencionar que desde finales de tos anos 40's Scanta ha representado a
Volkswagen en Suecia. Junto con Volkswagen AG, Scania es duefia de
la compaiiia importadora V.A.G. Sverige, que comercializa en Succia
las marcas Audi, Porsche, Seat v Skoda.

Un avanzado sistema de "especificacion modular” ha convertido a
Scania en el fabricante lider de vehiculos de autotransporte en
términos de rentabilidad. incluso durante periodos de estancamiento
de los mercados de vehiculos pesados a nivel mundial, Scania ha
mostrado buenas ganancias. Durante mas de seis décadas, Scania
reportado utilidades cada ano. En Octubre de 1995,
mercado los primeros modelos de una
“Serie 4".

ha
Scania lanzdé al
nucva gama de vehiculos, la

En 1997, Scania hace mucho maias por sus clientes que solo venderies
un vehiculo. El financiamiento, el servicio y el mantenimiento son
aspectos cada vez mas importantes para una empresa competitiva,
Scania puede ofreccer amplios plancs de soporte v servicio, que van
desde contratos de reparacion y mantenimicento hasta planes mucho
mas extensos, que ademas de comprender los aspectos anteriores,
tambicén incluyen ¢l {inanciamiento de los vehiculos.

Se ha comentado que ios vehiculos de Scunia no ofrecen alternativas

de incorporar otras marcas de motores o cjes, por cjemplo. Sin
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embargo, segun el presidente de Scania de México, el que Scania
ofrezca tractocamiones que integran unicamente componentes de la
marca propia es parte de la filosofia de Scania y a la vez también es
una gran ventaja competitiva de la compaiiia ya que, como cada
componente de la unidad encaja mejor. la unidad esta mejor
balanceada. Es decir, esta filosofia da a Scania una ventaja sobre
compaifiias como Navistar, Kenworth, Dina y Freightliner puesto que,
aunque estas compaiiias no ofrecen malos productos, si existen
muchas similitudes entre sus productos debido a que, en un momento
dado, pueden tencr los mismos motores v ejes, y I3 anica manera de
diferenciarlos es a través del diseio de la cabina. El no incorporar
productos de otras marcas en ninguno de los vehiculos que Scania
fabrica en todo el mundo, le permitioé fabricar 44,600 unidades a mivel
mundial,

Una de las ventajas que trae consigo ¢l ser una firma integral ¢s que
Scania es el uUnico fabricante en México que ofrece garantia de
defensa a defensa, mientras que los demas competidores turnan la
garantia segun el componente v ¢l proveedor. Es decir, si el motor
falla, ¢l cliente se tiene que dirigir al fabricante de esce producto, y asi
sucede con cada una de las piezas.

Por otra parte, una de la razaones por las que los productos de Scania
han sido bien aceptados en México es debido a que los motores
ofrecen un ahorro importante de combustible. Ademas, por ¢l lado del
servicio, Scania tiene un gran compromiso con sus clientes ya que
cuando una unidad de Scania tiene alguna falla mecdnica o requiere de
refacciones, la empresa envia mecanicos incluso por avion a cualqguier
parte de la Republica, por lo que esto no ¢s un problema.

Finalmente, ¢n cuanto a las perspectivas de Scania en México, el
presidente de la compaiiia opina que 19935 v 1996 no fucron dos afios
normales para Ia industria fabricante de vehiculos de autotransporte
puesto que ¢l pais venia de una gran crisis ccondmica que tuvo
consecuencias graves para las empresas fabricantes de vehiculos de
autotransporte ¥ sobre todo para aquellas que ofrecen un solo
producto, como Scania. Sin embargo, a pesar de las dificultades,
Scania nunca se ha salido de ningin mercado donde tenga operaciones
de produccion y ventas, al menos asi lo comprucban los 120 paises
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donde esta presente. Por ello, la alta direccion de esta compaiiia
piensa que, debido a que este sector tiene sus altas y sus baja_s, pronto
habra un boom en México, lo cual sera aprovechado por Scania ya que
México es un pais estratégico para el crecimiento de la compaiiia en la
region y sélo es superado por Brasil en términos de tamafio.

Direcciones de Scania de México, S.A. de C. V.

Oficinas: Planta:

Blvd. Manuel Avila Camacho Prolongacion. Av. Industrial
No. 2900 No. 4640 esq. ecje 134
Oficina 601 San Luis Potosi, S.L.P.
Fraccionamiento Los Pirules C.P. 78395

Tlalnepantla, Edo. de México Teléfono: (48) 24 05 05
C.P. 54040 Fax: (48) 24 05 04

Teléfono: (5) 379 73 61
Fax: (5) 379 74 29

Direccion en Internet: www.scania.com/index. htm

3.2.3.2.9. Thomas Built Buses

A mediados de 1995, Thomas Built Buses empezé a producir
autobuses urbanos en Apodaca, Nuevo Ledn, México. La casa matriz
de esta empresa estd en Estados Unidos y fabrica 12 mil unidades al
afo, quc representan un 38% de penetracion del mercado
estadounidense en este scgmcnto."

En 1995, Thomas Built Buses fabricd 135 unidades, pero todas las
unidades se destinaron a la exportacién principalmente a Estados

+ La informacion sobre Thomas Built Buses se obtuvo de la siguientes fucentes

« DURAN, José Antonio. "Autotips”, El_Financicro. jueves 14 de diciembre de 1995,
Pg. 3A.

e INDICADOR AUTOMOTRIZ "Thomas Built Buses avanza con seguridad®,
Indicador Automotriz, febrero de 1997, Ado IV, Nam. 40, pg 17
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Unidos. Para 1996, Thomas Built Buses logro vender en total 650
unidades, de las cuales 615 tuvieron como destino la exportacion y
sélo 35 se comercializaron en el pais. Ademas de Estados Unidos,
entre los paises a los que exporté Thomas Built Buses en 1996, se
encuentran paises de Centro América y Medio Oriente, por lo que la
compaiiia espera incrementar sus ventas 2 ¢s0s paises ¢n 1997, Para
este mismo afio, Thomas Built Buses espera vender alrededor de mil
unidades, de las cuales 80% se destinaria a mercados forancos y el
resto se quedaria para consumo domeéstico

Entre las caracteristicas de los vehiculos que Thomas Built Buses
produce en Medxico se encuentra que, cuando el producto esta
destinado al mercado mexicano, la compafiia integra sus carrocerias en
chasises Dina, Navistar o Mercedes-Benz, mientras que en las
unidades destinadas al mercado de exportacion, Thomas Built Buses
utiliza chasises Navistar, ya que asi sc lo exigen sus clientes
estadounidensces.

Finalmente, sélo queda mencionar que en 1995, la planta de Apodaca,
N.L., de Thomas Built Buses tenia capacidad para producir 1,000
unidades al afio, pero ya en 1997 su capacidad cs de ocho unidades
diarias, es decir, alrededor de 1,800 unidades al afio. Como
consecuencia de que ¢l mercado mexicanrs ha empezado a demandar
mas unidades para el transporte escolar y del personal de las empresas
conforme se recupera de Ia crisis de 1994, Thomas Built Buses
comenzo a analizar la posibilidad de instalar una planta de produccidn
propia desde principios de 1997.



donde esta presente. Por ello, la alta direcciéon de esta compaiiia
piensa que, debido a que este sector tiene sus altas y sus baja§, pronto
habra un boom en México, lo cual sera aprovechado por Scania ya que
Meéxico es un pais estratégico para el crecimiento de la compafiia en la
regidon y sélo es superado por Brasil en términos de tamafio.

Direcciones de Scania de México, S.A. de C. V.

Oficinas: Planta:

Blvd. Manuel Avila Camacho Prolongaciéon. Av. Industrial
No. 2900 No. 4640 esq. eje 134
Oficina 601 San Luis Potosi, S.L.P.
Fraccionamiento Los Pirules C.P. 78395

Tlalnepantla, Edo. de México Teiéfono: (48) 24 05 05
C.P. 54040 Fax: (48) 24 05 04

Teléfono: (5) 379 73 61
Fax: (5) 379 74 29

Direccidn en Internet: wwiw.scania.com/index. htm

3.2.3.2.9. Thomas Built Buses

A mediados de 1995, Thomas Built Buses empezd a producir
autobuses urbanos en Apodaca, Nuevo Ledn, México. La casa matriz
de esta empresa estd cn Estados Unidos y fabrica 12 mil unidades al
afio, que  representan un 38% de  penctracidon del mercado
estadounidense en este scgmcnu).“

En 1995, Thomas Built Buses fabrica 135

unidades, pero todas las
unidades se destinaron

a la exportacidén principalmente a Estados

* La il\ﬁcfnlnc:éx\ sobre Thomas Built Buses se obtuvo de la siguientes fuente:

« DURAN, Jos¢ Antonio. "Autotips”, El
pPE. 3A

e INDICADOR AUTOMOTRIZ. “"Thomas Built Buses avanza con scguridad”,
Indicador Automotriz, febrero de 1997, Afo IV, Num. 40, pg 17

Financiero, jucves 14 de diciembre de 1965
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Unidos. Para 1996, Thomas Built Buses logro vender en total 650
unidades, de las cuales 615 tuvieron como destino la exportacién y
s6lo 35 se comercializaron en ¢l pais. Ademas de Estados Unidos,
entre los paises a los que exportéd Thomas Built Buses en 1996, se
encuentran paises de Centro América y Medio Oriente, por lo que la
compaiiia espera incrementar sus ventas a esos paises ¢n 1997, Para
este mismo afio, Thomas Built Buses espera vender alrecdedor de mil
unidades, de las cuales 80% se destinaria a mercados foraneos y el
resto se quedaria para consumo doméstico.

Entre las caracteristicas de los vehiculos que Thomas Built Buses
produce en México sc encuentra que, cuando el producto esta
destinado al mercado mexicano, la compaifiia integra sus carrocerias ¢n
chasises Dina, Navistar o Mercedes-Benzs mientras que en las
unidades destinadas al mercado de exportacion, Thomas Built Buses
utiliza chasises Navistar, va que asi se o exigen sus clientes
estadounidensces.

Finalmente, solo queda mencionar que en 1995, la planta de Apodaca,
N.L., de Thomas Built Buscs tenia capacidad para producir [,000
unidades al aifio, pero va en 1997 su capacidad ¢s de ocho unidades
diarias, es decir, alrededor do 1,800 unidades al afo. Como
consecuencia de que ¢l mercade mexicano ha empezado a demandar
mas unidades para ¢l transporte escolar ¥ del personal de las empresas
conforme se¢ recupera de la crisis de 1994, Thomas Built Buses
comenzo a analizar la posibilidad de instalar una planta de produccién
propia desde principios de 1997.



3.2.3.2.10. Trailers de Monterrey, S.A.

Trailers de Monterrey, S.A. es una empresa fundada en 1946 que es
pionera en la fabricacion de productos de alta calidad para la mdustrla
del transporte de carga y de pasaje en México y en el extranjero.?

La mision de Trailers de Monterrey c¢s la fabricaciéon y venta de
trailers, camiones, autobuses y carrocerias de clase mundial que
satisfagan todas las expectativas v requerimientos de sus clientes,
ofreciendo en cada vehiculo, alta calidad, confianza, seguridad y cl
mejor servicio.

Trailers de Monterrey dio origen a lo que hasta 1997 se conoce como
el Grupo Industrial Ramircz, el cual estd enfocado tfundamentalmente
al ramo automotriz v de autopartes. 21 Grupo Industrial Ramirez esta
integrado por las siguientes cmpresas: Industria Automotriz, S AL
Industrias Metalicas Monterrey, S A0 Industrias Vortec,
Trailers de Monterrey, S A

Trailers de Monterrey, S AL realiza las siguientes actividade

e Fabricante de ‘uius de a2luminio v remolques planos para
tractocamiones de Ila marca "Ramirez"

e Fabricante y Lr1x4nllvlador de chasises, camiones v tractocamiones

Fabricante de autobuses de la marca "Sultana”

e Fabricante de recolectores de desechos v desperdicios de la marca
"Immsa"

s X .
La informacion sobre Trailers de Menterrey se obtuvo de las siguientes fuentes

http://www cintermex org.mx/hotpages/gruporamirezilt

http.//www pixel.com.mx/info-gral/info-nl/entidad/grupos.huml

ANPACT. La s_de_autotransporte. Informaciéon_ y

estadisticas 1090

NAVISTAR INTERNATIONAL CORP. Navistar Press Releases, February 12,

1986, http ://wwsw navistar com/corp/releases/pr212 . huml

« CELIS E., Dario. “Ford amplia su oferta de vehiculos exportando mas a Estados
Unidos®, El_Finangiero, jueves 10 de febreso de 1994, pg 16

*« DURAN, José Antonio. "lmporrantes negociaciones en el segmento de camiones

pesados”, El_Financiero, jueves 2) de diciembre de 1995 pp 2A




Segun las estadisticas de la ANPACT, Trailers de Monterrey fabrico
vehiculos bajo su propia marca hasta 1992. En esa misma época,
Trailers de Monterrey se asocid con Volvo Trucks, el segundo
fabricante de camiones pesados a nivel mundial. En ese entonces,
Volvo Trucks iniciaba su ingreso al mercado mexicano ¥y el acuerdo
entre Trailers de Monterrey y Volvo Trucks permitio ensamblar los
primeros dos tractocamiones NR64T de Volvo en la planta de Trailers
de Monterrcy al final de 1993, Para 1994, Ia produccion del modclo
NR64T de Volvo alcanzo un total de 224 unidades. Sin embargo, en
1995, Trailers de Monterrey va no produjo ninguna unidad para
Volvo.

Por otra parte, en ftebrero de 1994 se anuncio que, a través de la
alianza estratégica cntre Industrias Metialicas Monterrey (IMMSA) v
Ford Motor Co. de¢ Mexico. ¢l Grupo Industrial Ramirez fabricaria un
total de 4,000 camiovnes pesados modelos F700 y F80O0 para Ford de
México. Para lograr este objetivo, Ford habia destinado 10 millones
de délares para ampliar y modernizar la planta de la compania
propiedad del Grupo Industrial Ramircez. Antes de este anuncio.
IMMSA v Ford ya habian trabajado  juntas  va que IMMSA
manufacturaba a Ford chasises exportados principalmente a Estados
Unidos. Aunque en este caso Tratlers de Monterrey no era la cmpresa
que tratd directamente con Ford, debe recordarse que Trailers de
Monterrey ¢ IMMSA son dos empresas del Grupo Industrial Ramirez,
y es por cllo que resulta importante hacer referencia a las actividades
de IMMSA relacionadas directamente con la industria fabricante de
vehiculos de autotransporte

Posteriormente, en febrero de 1996, Trailers de Monterrey firmo un
acuerdo con Navistar International Corporation, que también es uno de
los scis principales fabricantes de vehiculos pesados a nivel mundial.
A través de este acuerdo. Trailers de Monterrey comenza a ensamblar
en abril de 1996 un total de 930 vehiculos. Aungue Nawvistar
International Corporation de México espera terminar su propia planta
de produccidén antes de que termine 1997 v comenzar a producir
durante el primer trimestre de 1998, Navistar ha anunciado que su
alianza con Trailers de Monterrey continuara porque <¢sta empresa
producira ciertos tipos de vehiculos de Navistar.



Finalmente, sdélo queda mencionar que Grupo Industrial Ramirez
también es duefio de la Fabrica Nacional de Autobuses, S.A. Sin
embargo, segun las estadisticas de la ANPACT, esta empresa produjo
y vendid sus ultimas 6 unidades en el afio de 1994,

Como se puede observar, Trailers de Monterrey decidio dejar de
producir vehiculos bajo su propia marca, pero entre 1992 y 1996 logro
establecer sucesivamente alianzas muy importantes con dos de los
principales fabricantes de vehiculos de autotransporte a nivel mundial,
1o cual es un gran mérito porque ha permitido a Trailers de Monterrey
seguir participando de forma indirecta dentro de la industria fabricante
de vehiculos de autotransporte es

ablecida en México. No obstante,
también c¢s importante sefialar que ambas alianzas se han dado en la

fase inicial de¢ las operaciones tanto de Volvo como Navistar, por lo
que Trailers de Monterrey debera decidir entre reforzar su alianza con

Navistar o buscar un nuevo socio, las cuales parccen ser sus opciones
mas viables, aungue ciertamente no las unicas.

Direccion de Trailers de Monterrey, S A

Oficinas y Planta:
Ave. Universidad 1002 Nte.
San Nicolas de los Garza, N.L.
C.P. 66450
Teléfonos: (8) 352

(8) 352 38 10
Fax: (8) 352 56 45

Dircccion en Internet:
http://wwiw.cintermex.org.mx/hotpages/gruporamirezi/
3.2.3.2.11. Victor Patrén, S.A. de C.V.
Victor Patron inicia en 1945 1a distribucion de los camiones Diamond-
T en Mcdxico. Posteriormente, Victor Patron estableciéd un contrato de
suministro de tecnologia con la empresa White Motor Corporation de

Cleveland, Estados Unidos. Hacia 1975, ¢l contrato de suministro de
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tecnologia entre Victor Patréon y White Motor Corporation permitio a
Victor Patréon adquirir la tecnologia de White y a partir de entonces
Victor Patrén comenzé a producir vehiculos bajo su propia marca:
VIPSA. Victor Patron produjo sus altimas 15 unidades del segmento
de vehiculos para la construccion en el afio de 1994, aunque segun las
estadisticas solo registro ventas hasta 1993, por lo que esas mismas
15 unidades siguen apareciendo en las estadisticas de inventarios en
planta hasta 1997 y se mantienen en inventiario con ¢l proposito de
proporcionar refacciones a los clientes que las solicitan.™

Victor Patron S.A. de C. V. es una cmpresa familinr ubicada en
Mazatlan, Estado de Sinaloa. Victor Patron es la dnica empresa
fabricante de vehiculos de autotransporte de México que se ubica en
un pucrto muaritimo, lo cual encarece ¢l costo del ransporte de sus
componentes, ya que su plunta se¢ encuentra alejada de los principales
proveedores c¢stablecidos en Mdéxico, ¥ que se ubican principalmente
en el centro y en el norte del pais. Sin embargo, Victor Patron
mantiene vigentes sus permisos v licencias de fabricacion y espera que
al mejorar la situacidén econdomica de Meéxico pueda reanudar la
produccion de vehiculos ya sea nuevamente bajo su propia marca, o
bien a través de la asociacion con alguna empresa extranjera.

Dircccion de Victor Patréon S AL de C. V.

Oficinas y Planta:

Carretera Internacional

Km 1194 al Sur

Mazatlan, Sinaloa

C.P. 82000

Teléfono: (69) 84 95 54 y,
(69) 84 97 11

Fax: (69) 84 95 9§

Direccion en Internet: No tiene pagina en Internet

** La informacién sobre Victor Patrén se obtuvo a través de Elpidio Ozuna Lizarraga.
del Depto de Ventas de Victor Patron, S A. de C.V
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3.2.3.2.12. Volvo Trucks de México, S.A. de C.V.

Volvo Trucks de México pertenece a Volvo Truck Corporation de
Suecia y reporta a Volvo GM Heavy Truck Corporation de Estados
Unidos.¥

Volvo Truck Corporation es una de las divisiones del consorcio Volvo
AB. Volvo es una empresa succa fundada en 1915, Volvo produjo en
1928 su primer camion y un ailo antes, en 1927, Volvo habia
producido su  primer automovil. Desde  entonces, Volvo se ha
transformado en una compaiia internacional enfocada a la industria
automotriz v al equipo de transporte. A nivel mundial, Volvo cuenta
con mas de 70,000 empleados. ademas, tiene plantas de produccion en
mas de veinte paises v realiza ventas en todo el mundo

Hasta 1996, lus operaciones de Volvo a nivel mundial se dividian en
seis sectores operativos: automoviles, camiones, autobuses, equipo
para la construccion, sistemas de propulsiéon para uso  marino ¢
industrial, ¥ motores v turbinas para aviones comerciales y militares.
Cada uno de los sectores antes mencionados estin respegtivamente g
cargo de las siguientes empresas: Autos Volvo, Camiones Volvo,
Autobuses Volvo, Equipos de Construccian Valvo, Volvo Penta y
Volvo Acreo. Adicionalmente, existe otro grupo de ¢mpresas cuya
funcion es brindar apoyo financicro y de sistemas de informacion a las
operaciones industriales y comerciales del grupo Volvo. En Estados
Unidos. Volvo Trucks tiene una alianza cstratégica con General
Motors Corporation. Cemo consccuencia de esta alianza, los camiones

*7 La informacion sobre Volvo Truchs de México se obtuve de Ias siguicntes fuentes.

e AB VOLVO. PUBLIC AND INVESTOR RELATIONS A_Corporate P
Gotceborg, 1996, 22 pags

* VOLVO TRUCK CORPORATION Memoria Anual_ 1995, Gotcborg, 1996, 9 pags

e AUTO NOTICIAS "Volvo e¢s ahora una opcién muy atractiva para los
transportistas mexicanos. Los Tractocanmiones Volvo serin ensamblados por General
Motors en Mdéxico®, Auto Noticias, octubre de 1096, Namero 2019, pags. 17y 22.

e DURAN, José Antonio “Volvoe wvenderd autobuses integrales en México™, Ef
Finangiero, lunes 27 de mayo de 19%6, pg 5A
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que General Motors comercializaba en Estados Unidos a través de la
marca WHITEGMUC, llevan desde 1995 la marca Volvo.

Volvo Trucks Corporation es el segundo mayor fabricante de
camiones pesados a nivel mundial. Bajo la filosofia de "no solo
satisfacer sino superar las exigencias y expectativas de los clientes,
conductores y publico en general". Volvo ha puesto en el planeta mas
de medio millon de unidades.

Volvo Trucks desarrolia, produce v comercializa tractocamiones v
camiones pesados de las clases 6 a 8§ Junto con los camiones clase 8,
los tractocamiones representan mas del 90% de la produccion de
Volvo a nivel mundial: adcemas, Volvo es uno de los fabricantes
lideres a nivel mundial en cstos dos segmentos. Volvo Trucks tiene
una estructura industrial global, con centros dedicados al desarrollo
del producto y a la produccion establectdos en Suecia, Bélgica, Brasil
y los Estados Unidos. Debido a que uno de los principales objetivos
de Volvo es establecer sus plantas de produccion cerca de sus
principales mercados, los canmiones v fractocamiones Volvo también
se ensamblan ¢n Inglaterra, Poloma, Australia, NMalasia, Colombia,
Perd, y Mexico, Ademas, Volve tumbidén tiene un porcentaje  de
participacion cen algunas plantas de ensamble ubicadas en Indonesia,
Iran, Botswana ¥y Marruecos,

Los camiones y tractocamiones Volvo se comercializan priacticamente
en todos los rincones del plancta, aungue sus principales mercados se
encuentran  ¢en Europa  Occeidental. Norteamdérica v Sudamdérica.
Adicionalmente, con ¢l fin de fortalecer su presencia global, Volvo
Trucks realiza inversiones en China, India v Buropa del Este desde
1995,

Volvo Trucks inicio operaciones en Méxicoe a medidados de 1992,
cuando s¢ vendieron las primeras unidades Volvo modelo WIAGATES
a una empresa lHlamada Timsa. Dichas unidades va integraban algunos

componentes nacionales, ademas de que contaban con  las
adecuaciones necesarias para el mercado mexicano. Estas
adecuacionces fucron rcalmente minimas. pero se enfocaban

principalmente a adaptar las unidades Volvo a las condiciones de los
caminos mextcanos. DPosteriormente. Volvo Trucks sc¢ asocid con



Trailers de Monterrey (Tramosa) y los primeros tractocamiones
NRG64T se terminaron de producir en la planta de Tramosa en el mes
de abril de 1993. En esa época, las unidades de Volvo se
comercializaban a través de Diarsa, la comercializadora de Tramosa.
Sin embargo, a fin de dar una mejor atencion al mercado mexicano, en
agosto de 1994 se constituyd Volvo Trucks de México, S.A. de C.V_,
que desde ecse momento ha realizado todas las operaciones de
comercializacién y postventa de los tractocamiones y camioncs de
Volvo en México. Hasta mayo de 1997, Volvo Trucks de México
contaba con nueve distribuidores ubicados en las principales ciudades
de 1a Republica: Ciudad de México, Guadalajara, Mérida. Monterrey,
Puebla, San Luis Potosi, Toluca, Torredn v Veracruz.

En 1996, Volvo dcjo de ensamblar sus unidades en la planta de
Tramosa debido a que esta empresa stablecté una alianza con
Navistar International Corporation para ensamblar 4 partir del mes de
abril de 1996 los vehiculos de Navistar, Por ello, a principios de 1996
Volvo Trucks de Mexico firmo un acuerdo con General Motors de
México a partir del cual Volvo comenzo a armar sus vehiculos en el
complejo de General Notors en Toluca. [l
General Motors se dio sin

convenio entre Volvo vy
ningun contraticmpo ya que ticne como
antecedente los convenios que Volvo v General Motors han celebrado
para la fabricacion de camiones v tractocamiones en Estados Unidos v
Colombia. En principio, 1a duracion del convenio entre Volvo Trucks
de México v General Motors de Meéxico es por un periodo de tres
afios, aunque existe la posibilidad de que ¢l convenio pueda ser
ampliado por mas tiempo. Gracias a c¢ste convenio, Volve Trucks de
Mexico podrd fabricar tructocamiones v camiones ciase 8

con una
capacidad de produccion de 1,060 unidades anuales Por otra parte,

Volvo Trucks de México podria importar unidades si llegara a ser
necesario va que posce su propia licencia de tabricacion.

Una de las noticias mas relevantes que se han publicado acerca de
Volvo recientemente ¢s que a finales de mayo de 1996 se anuncid que
tanto el presidente como el vicepresidentie  del Consejo  de
Administracion de Volvo AB habian estado en Mexico con el objeto
de analizar la situacion economica de México v sus perspectivas de
crecimiento. De acuerdo a su evaluacidn, Volvo comenzaria en 1996
la comercializacién de los vehiculos de 1a division de autobuses de
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Volvo, que como se mencionéd anteriormente constituye uno de los
sectores de actividad del consorcio Volvo AB a nivel mundial.
Ademas, se determind que para tinales de 1996 otros ejecutivos de
Volvo AB vendrian a México para determinar el monto de la inversidn
y la localizacién de la planta de produccion. La decision de Volve de
vender autobuses forineos en México no fue superficial, va que para
1997 las unidades forancas que tengan mas de 10 afios de

finales de
por lo que el potencial

antigiiedad seran retiradas de la circulacion,
demanda en este segmento serd importante.

Finalmente, solo queda mencionar que un sello distintivo de Volvo
durante sus actividades en México ha sido su alta calidad, pues ia
calidad que ofrece en el pais ¢s la misma que en todo el mundo. Asi,
los productos de Volvoe reflejan sus valores fundamentales: calidad,
seguridad v preocupacion por ¢l medio ambiente.

Direccion de Volvo Trucks de México, S.A. de C. V.
Oficinas:

Prolongacién Pasco de 1a

Reforma No. 600

1 er. piso Oficina 121

Col. Santa Fe Peiia Blanca

Meéxico, D. F.

C.P. 01210

Teléfono: (5) 2 59 3011

Fax: (5)2 5933 73

Direccion ¢n Internet: http://www. truck.volvo.se



3.2.4. Capacidad de producciéon de la industria fabricante
de vehiculos de autotransporte establecida en México

Namero Capacidad | Capacidad
de dias instalada utilizada Producto
Planta laborados {(unidades (unidades final
en ¢l ado diarias) diarias)
238 6 2 Autobuses
Dina 238 46 12.1 Camiones
238 18 5.8 ‘Tractocamiones
Kenworth 250 g ' Cumionc's y
Mexicana Tractocamiones
Mercedes-Benz
México
eTianguistenco 249 58 3 Camiones v
Tractocamiones
eTianguistenco 249 36 4 Motores
eMonterrey 249 8 O Camiones
Mexicana de 531 6 5 Autobuscs
Autobuses - - Integrales
rolv .
v Sle‘ ;x'l'::;iuccoks 250 4 2 Tractocamiones
Scafu.:n de 238 2.5 1 ‘Tractocamiones
Meéxico
Capacidad Autobuses,
Anual de 1la 42,075 9,931.2 Camiones y
Industria Tractocamiones

Fuente: ANPACT

El nimero de turnos considerados es t en todos los casos
Voivo Trucks de México ensambla sus vehiculos en la planta de
General Motors, complejo Toluca.

e Navistar International Co. de México ensambla sus vehiculos en la
planta de Trailers de Monterrey

e El calculo de la capacidad anual de la industria considera ¢l namero
de dias laborados en ¢l afio por cada empresa y por cada producto
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3.2.5. La Asociacién Nacional de Productores de
Autobuses, Camiones y Tractocamiones
(ANPACT)

Hubo dos acontecimientos que dieron origen a la creacion de la
Asociacidn que agrupa a los fabricantes de vehiculos para el
autotransporte. Por una parte, la separacion del segmento de camiones
pesados, autobuses y tractocamiones del resto de la  industria
automotriz para las negociaciones de los nuevos Decretos de la
Industria Automotriz durante el aiio de 1989 v que llevd a la creacion
del Decreto para ¢! Fomento v Modernizacion de la  Industria
Manufacturera de vehiculos de Autotransporte y posteriormente a sus
Reglas de Aplicacion. Y por otra parte, la division de las
negociaciones del Tratado de Libre Comercio con Estados Unidos y
Canada celebradas durante 1991 v 1992, en las que se establecieron
las reglas para determinar los plazos de lberacion del sector
autotransporte, asi como los diferentes niveles de Reglas de Origen vy
de participacion de las inversiones *?

Ante estos eventos, vy de mancera congruente con ¢l proceso practico de
la aplicaciéon del marco regulatorio para los fabricantes de equipo de
autotransporte, los Directores de  las empresas consideraron la
conveniencia de crear un organismo se enfocara a la coordinacion
de las actividades inherentes al desarcollo de este sector.

A partir del mes de dicicmibre de 1992 se protocoliza la constitucion
de la Asociacion Nacional de Productores de Autobuses Camiones y
Tractocamiones, A . C.. ANPACT, ¢ inicia sus actividades agrupando a
todos los tabricantes de dichos vehiculos existentes en dicho afio. Las
empresas fundadoras son: Cummins. S AL de C.V., Detroit Diesel
Allison, S.A. de C. V., DINA Camiones ¥y DINA Autobuses, S.A. de
C.V., Fabrica Nacional de Autobuses, S.A. de C.V., Kenworth

¥ ANPACT. La_industria fabricante de_vel
estadisticas 1990-1996, NMeéxico, 1997, 2

autotransporte. Informagidn vy




Mexicana, S.A. de C.V., Mercedes-Benz México, S.A. de C.V.,
Mexicana de Autobuses, S.A. de C.V., Motores Perkins, S.A. de C.V.,
y Trailers de Monterrey, S.A. de C. V.

Como se puede observar, las empresas de motores a diesel participan
en la ANPACT, ya que son un elemento inseparable de los vehiculos,
tanto por la influencia intrinseca de!l motor, como por la tecnologia del
mismo, que impulsa los cambios en los vehiculos.

Entre los principales objetivos que sc establecen en la constitucion de
la ANPACT, se seiiala la necesidad de crear una plataforma normativa
en términos de emisiones de gases por ¢l escape de tos vehiculos, de
seguridad, de ruido. y de opacidad de humos, toda vez que en esos
momertos no existia o no sc actualizaba ninguna de las normas
mencionadas.

Hasta 1996, las empresas afiliadas a lo ANPACT eran las siguientes:
Caterpillar Americas Co.. Consorcio (G Grupo Dina, S.A. de C.V_,
Cummins, S.A. de C. V., Detroit Diesel Allison de México, S.A. de
C. V., Kenworth Mexicana, S . A. de C.V., Mercedes-Benz México,
S.A. de C.V., Mexicana de Autobuses, S.A. de C.V., Navistar
International Co. de México, S.A. de¢ C.V., Scania de México, S.A. de
C.V., ¥y Volvo Trucks de Me¢xico, S.A. de C.V.

La dircccidon de Ia ANPACT es:

Gabriel Mancera 114-A

Col. Del Valle

Meéxico, D.F.

C.P. 03100

Teléfonos: (5) 682 29 71, y
(5) 682 83 23

Fax: (5) 523 18 28
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3.3. Desempeiio de Ila industria fabricante de vehiculos
de autotransporte entre 1993 y 1996

Para continuar con el desarrollo del capitulo, una vez que se han
estudiado las principales caracteristicas de la industria fabricante de
vehiculos de autotransporte, de las empresas que la integran y de los
productos que comercializa, es ¢l momento de analizar el desempeiio
de la industria fabricante de vehiculos de autotransporte entre 1993 v
1996. La cvaluacion del desempeio de la industria no solo constituye
la parte central de este tercer capitulo, sino que también es ¢l objetivo
principal de esta investigacion

Como sc establecio en ol primer capitulo de este estudio, el
desempeinio de fa industria se estudia con respecto al comportamiento
de la inversidon extranjera, la exportacion ¢ importacion de vehiculos
de autotransporte, v los niveles de empleo de Ia industria fabricante de
vehiculos dc autotransporte cstablecida en México. Cada uno de los
tres aspectos antes mencionados es analizado detalladamente a o
largo de esta seccion del capitulo. Ademas, a fin de comprender de
una mejor mancra ¢! comportamiento de la inversion extranjera, la
exportacion ¢ importacion de  vehiculos de autotransporte, y los
niveles de empleo de la industria, una breve descripcion del contexto
general de la economia mexicana entre 1993 vy 1996 antecede el
analisis de los tres aspectos antes mencionados.

E! lector debe considerar que los cuadros estadisticos que se
presentan a lo largo de la presente seccion hacen referencia a las
diferentes empresas que canforman la industria fabricante de vehiculos
de autotransporte establecida en México bajo la nomenclatura que se
indica en la siguiente pagina.



Nombre de la Empresa

Nomenclatura

Chrysler de México Chrysler
Dina Camiones ¥ Dina Autobuses Dina
Fabrica Nacional de Autobuses Fanasa
Ford Motor Co. Ford
Genecral Motors de México GM
Kenworth Mexicana Kw
Mercedes-Benz México MBM
Mexicana de Autobuses Masa

Navistar International
Corporation de México

Nawvistar

Omnibuses Integrales

(@)

Chasises v Autopartes Oshmex

Oshmex

Scania de Mcexico Scania
Trailers de NMonterrey Tramosa
Victor Patron Vipsa
Volvo Trucks de Mexico Volvo




3.3.1. Aspectos generales de 1a economia mexicana

Aunque el presente estudio no esta enfocado a realizar un analisis
detallado de la situacion cconomica de México entre 1993 y 1996, es
convenicente recordar brevemente los principales indicadores
econdémicos del pais en esos cuatro afios, ya que de esta manera se
logra una mecjor comprension de! desempefio de la industria fabricante
de vehiculos de autotransporte ¢n este mismo periodo.*

En 1993, Ia economia mexicana vivioé una importante desacceleracion
con respecto a 1992, el cual detuvo el crecimiento gque la industria
habia tenido en los ultimos afies. Asi. mientras que en 1992 la
economia mexicana habia crecido en un 2.8%, para 1993 ¢l PIB se
situd en 0.7%. Por su parte, la inflacion, que en 1992 habia sido del
11.9%, para 1993 sec redujo a §.0%. No sucedio [o mismo con el tipo
de cambio, el cual pasd de un deslizamiento anual de 1396 en 1992 al
2.3% en 1993,

En 1994, ¢l Producto Interno Bruto crecio 3.59%, la intlacion se situo
en 7.1% y como indicador de las tasas de interés, el Costo Porcentual
Promedio de Captacion Bancaria (CPP)  disminuyd 3.1 puntos
porcentuales con relacion a 1993, al ubtcarse en 15.5%. Sin embargo,
4 finales de 1994 se¢ presentd una abrupta devaluacion

En 1995, los problemas economicos se vieron complicados por otros
aspectos de orden politico v social. En ese afio, la actividad
econdmica disminuyd en -6.9%. Ademas, la expansion ccondmica que
se¢ habia iniciado desde ¢! afio de 1990 termind con la devaluacion del
71% del valor del Peso en diciembre de 1994 [l tipo de cambio
observo multiples variaciones incluso hasta marzo de 1995 y esto
provocd que para ¢l mes de abril la inflacion ya presentara una tasa
del 8% . En censecuencia. la  inflacion termind ¢l afio con  un
crecimiento  anual  de 52 0%, lo cual superd en 12.0 puntos
porcentuales ¢l aumento proyectado en ¢l Programa de Emergencia
Econémica de 1995, Por si fuera poce, las tasas de interés llegaron a

* ANPACT. La_industria_f

ricante _de




alcanzar un nivel maximo de 86%, lo cual provocd una severa crisis en
el sistema bancario.

En 1996 se observd un inesperado crecimiento en la economia
mexicana en el segundo y tercer trimestre de 1996, lo que se reflejo en
un crecimiento anual del Producto Interno Bruto del 5.0%. Aunado a
lo anterior, los otros indicadores financieros también dieron seifiales
positivas, aunque no permanentes. Por cjemplo. las tasas de interés de
los Cetes a 28 dias y el CPP mostraron una tendencia a la baja durante
el afio, a pesar de algunos altibajos, para quedar en 31.39% y 30.71%
respectivamente durante 1996. Por su parte, ¢! tipo de cambic también
reflejo estabilidad al no salirse de una banda de 7.50 a 8.00 pesos por
délar y la inflacion anual se ubico en 27 70%. Durante el afio se
incremento la captacion de inversiones productivas, asi como las del
mercado de valores, v las expertacionces crecicron sobre todo en
aquellas empresas globalizadas.

3.3.2. Inversion Extranjera Directa en la industria
fabricante de vehiculos de autotransporte
entre 1993 y 1996

De acuerdo con la tercera regla del Acuerdo gque Establece Reglas de
Aplicacion del Decreto para el Fomento y Modernizacién de la
Industria Manufacturera de Vehiculos de Autotransporte de 1990, las
empresas de la industria terminal deberan proporcionar anualmente a
la Secretaria de Comercio y Fomento Industrial (SECOF}) informacién
acerca de su inversion actual neta en activos fijos v también sobre las
proyecciones o cilculos preliminares de inversiones para ¢l afio
calendario siguiente.

Al inicio de la realizacion del presente estudio sc pensaba que la
informacién anterior podria ser consultada sin ninguna dificultad, por
lo que ¢! objetivo inicial del trabajo era analizar Ia Inversién
Extranjera Dirccta (IED) presente en cada una de las empresas que
conforman la industria fabricante de vehiculos de autotransporte desde
1994 hasta 1996. Sin embargo, no fue posible obtener las cifras de

126



IED para cada una de las empresas del sector porque, segin la
Direccion General de la Industria Automotriz ¥y la Direccion General
de Inversién Extranjera de la SECOFI, el nivel de detalle de la
informacién que se solicitaba es estrictamente confidencial ya que
dicha informacion es parte del Registro Nacional de Inversiones
Extranjeras y. segun el articulo 31 de la Ley de Inversiones
Extranjeras vigente, ¢l Registro no tienc cariacter puablico.

No obstante lo anterior, la Secrctaria accedié a proporcionar
informacion sobre ¢l monto tatal de la IED en el conjunto de empresas
que conforman la industria automotriz terminal mexicana entre 1993 y
1996. La Grafica | muestra los niveles de inversiéon antes

mencionados.

Grifica 1.
Monto y variacién de la Inversion Extranjera Directa en la
industria automotriz terminal de Mdéxico entre 1993 y 1996
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la SECOF!.

1., Ia IED alcanzd 1,206 millones

Como puede apreciarse en la grafica
representé una disminucién de

de ddlares (mdd) en 1993, lo que
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10.53% con respecto a 1992. Para 1994, ia IED se ubicd en 1,446
mdd, lo cual significé un aumento de 19.90% con respecto al afio
anterior. En 1995 la IED disminuyo en un 17.01% con respecto a 1994
y sélo se alcanzo la cantidad de 1,200 mdd, que representa la cifra
mas baja del periodo 93-96 y es un fenémeno que ocurre en el afio
inmediatamente posterior a la crisis financiera mexicana de diciembre
de 1994. No obstante lo anterior, en 1996 la IED aumentd en un
108.33% con respecto a 1995, lo cual hace que la IED alcance la
cantidad de 2,500 mdd en 1996 que es la cifra mas afta de IED que se
haya registrado en ¢l periodo de 1993 a 1996.

La grafica 1 incluye informacion de todas las empresas que conforman
la industria terminal en México. Es decir, incluye informacion tanto de
las empresas que ensamblan vehiculos de autotransporte como de
aquellas que soélo ensamblan asutomoviles v camiones ligeros, mejor
conocidos como autamotores. Por cllo. es evidente que la naturaleza
de las cifras de la grafica 1 no permite conocer ¢l comportamiento
exacto de la [ED en la industria fabricante de vehiculos de
autotransporte. Sin cmbargo, o importancia de la gratica 1 radica en
que el comportamicnto de o TED en la industria fabricante de
vehiculos de autotransporte debio tener un comportamiente muy
similar, en monto v variaciones, al que tuve la TED cn ¢l conjunto de
la industria terminal. Esto se debe o que algunas  compaiiias
fabricantes de vehiculos de awotransporie, como Chryster, Ford,
General Motors v Mercedes-Benz,  también  tubrican  vehiculos
automotores, por lo que aun cuando solo se tuviera informacion de la
inversion  extranjera  en  las empresas  que  integran la industria
fabricante de vehiculos de autotransporte. no seria posible distinguir
la proporcion de iz inversion extranjera que cstas compaitias destinan
exclusivamente a la tabricacion de vehiculos dJde autotransporte de
aquelia destinada o la {abricacion de vehiculos automotores.

Ya se ha menctonado que no tfue posible obtener informacion acerca
del monto de Ia inversion extranjera en cada una de las empresas de la
industria fabricante de vehiculos de autotransporte. Sin embargo, e¢so
no impide analizar la participacion de mercado de las empresas
extranjeras  con respecto o la participacion  de mercado de  las
empresas nacionales, lo cual es tal vez la parte mas interesante del
andlisis de la inversion extrunjera uvn cualquier industria porque
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permite saber el grado de competitividad de la empresas nacionales
con respecto a las empresas extranjeras. El cuadro 1 muestra la
participacién de mercado de las empresas mexicanas y extranjeras con
respecto al gran total de ventas de la industria fabricante de vehiculos
de autotransporte entre 1993 y 1996.

Cuadro 1.
Participacion de mercado de tas empresas mexicanas
y extranjeras con respecto al gran total de ventas
de Ia industria entre 1993 y 1996

Empresa Porcentaje (%) Unidades

93 543 95 96 93 91 95 96
Chrysler 16.33] 14.55| 1.45] 4.14] 5.491] 4.949 321 480
Ford 0.00| 6.79] 11.56] 6.39 0| 2,300 833 740
GM 0.00| 0.96] 699 9.73 G| 328 504] 1,128]
KW 7.97] 10.34| 7.99] 22.29| 2.681] 3,519 576] 2.583
MBM 31.50] 31.29] 35.76] 23.88]10.596]10.644] 1.857| 2.768
Scania 0.00] ©0.00| 1.32] 0.84 0 0 95 57
Volvo 023] 042 1.971 0.85 76 152 142 99
Total 56.02| 64.35! 60.04| o8.12|18.844]21,801| 1.328| 7.89s
extranjeras
Dina 39.19] 31.85] 37.07]| 28.79/13,183|10.837] 2.673| 3.337
Fanasa 0.04] 0.02] 0.00] _ 0.00 Is 13 0 5}
MASA 3.18| 2.33| 1.68] 2.23| 1.070| 756 131 359
Ol 1.01] 0.59] 0.67] 0.58] 340 202 48 67
Oshmex 0.00] _0.96] 0.54] ©0.27 0l 376 39 31
Tramosa 0.01]_0.00] 0.00] _0.00 3 0 0 0
Vipsa 0.54 0.00 0.00 .00 180 QO 8] (")
Total 43.98( 35.65| 39.96| 31.88[14,791[12,130| 2,880| 3.694
mexicanas |
Total 100.00] 100.00] 10000 100.00]33,635 | 314.021] 7.208] 11,589

Fuente: Elaboracion propia con datos de Ia ANPACT.



El concepto del gran total de ventas sera explicado ampliamente en la
seccién sobre las ventas de la industria mexicana de vehiculos de
autotransporte, por lo que ahora so6lo se mencionara que la
participaciéon de mercado de las empresas respecto al gran total de
ventas de la industria representa la cantidad total de¢ unidades
vendidas, tanto en el pais como en el exterior, por una empresa
establecida en México en un aiio determinado con respecto al total de
unidades vendidas, tanto en M¢éxico como cen el exterior, por el
conjunto de empresas que integran la industria.

A través del cuadro 1 es posible conocer ¢l numero de empresas
mexicanas y  extranjeras que  integran la industria, asi como  la
participacion de mercado de ias empresas mexicanas ¥ extranjeras, ya
sea en conjunto o con respecto a cada una de las empresas. De esta
manera, s posible saber que de las dicz empresas que tuvicron ventas
en 1993, solo cuatro fucron extranjeras v seis fucron mexicanas, v que
esta relacion cambio drasticamente para 1996, cuando de las 11
empresas que participaron en el mercuado, sicte fucron extranjeras y
solo cuatro fueron mexicanas

El fenomeno del aumento del numero de empresas extranjeras y la
disminucién del niumero de empresas mexicanas  en la  industria
fabricante dc¢  vehiculos  de  autotransporte  también  ha  estado
acomparfiado por un aumento de la participacion de mercado del
conjunto d¢ empresas extranjeras v una consccucnte disminucion de Ia
participacion de mercado de lus empresas mexicanas. En efecto, el
cuadro 1 permite observar que las empresas extranjeras no solo han
controlado mas de la mitad del gran total de ventas de la industria de
vehiculos de autotransporte establecida en Mdéxico entre 1993 3y 1996,
sinoc que ademas, la participacion de mercado de las  cmpresas
extranjeras ha tenido una tendencia o crecer entre 1993 v 1996, En
1993, las ventus de las empresas extranjeras representaran el 56.02%%
del gran total de ventas, en 1994 representaron el 64.35%,, v aunque
en 1995, despuds de la crisis de diciembre de 1994 la participacion
de las empresas extranjeras bajo a 60.04%,, ¢en 1996 las ventas de las
empresas extranjeras representaron ¢l 68,129 del gran total de ventas,
es decit, sus ventas superaron por primera vez las dos terceras partes
del gran total de ventas en el periodo 93-96




Finalmente, sélo queda mencionar que paralelamente al aumento de la
participacion de mercado del conjunto de empresas extranjeras y a 1a
disminucién de la participacion de mercado de las empresas
mexicanas, e! cuadro 1 .ambién hace evidente que el numero de
empresas extranjeras que son competitivas ¢s mayor que ¢l numero de
empresas mexicanas que son competitivas. Lo anterior no quiere decir
que las empresas extranjeras sean mas competitivas que las empresas
mexicanas, sino simplemente que existe una mayor cantidad de
empresas extranjeras competitivas  que  de  empresas  mexicanas
competitivas. Por ejemplo, mientras que ¢l conjunto de¢ empresas
extranjeras con ventas en 1996 incluyve u dos empresas extranjeras con
ventas de mas del 20% del gran total ventas de! mercado v a dos
empresas con ventas de mas del 5%, ¢l conjunto de empresas
mexicanas con ventas en 1996 solo incluve a una compaidia con ventas
de mas del 20% de! gran total ventas del mercado vy, a diferencia del
conjunto de empresas extranjeras, ninguna de las demas compaiiias
mexicanas con ventas en 996 alcanza siquiera el 4% del gran total
ventas del mercado. En 1993, 1994 v {995 cxisten relaciones muy
similares a la anteriormente descrita. En conclusion, mientras que
entre las empresas extranjeras stempre destacan las ventas de dos o
tres empresas, entre las empresas mexicanas practicamente solo la
empresa Dina tiene un porcentaje elevado de participacién de mercado
respecto al gran total de ventas.

El analisis sobre la participacion de mercadeo de las empresas
extranjeras con respecto a la participacion de mercade de las
empresas nacionales podra ser profundizado en la siguiente seccion,
en donde se presenta un analisis sobre la participacion de mercado de
las empresas con respecto a cada nivel de la estructura de ventas de Ia
industria de vehiculos de autotransporte establecida en México.

131



3.3.3. Las ventas de la industria fabricante de vehiculos
de autotransporte: las exportaciones, ¢l mercado
nacional y Ia balanza comercial

El andlisis del comportamiento de las exportaciones ¢ importaciones
de vehiculos de autotransporte es una parte fundamental del presente
estudio para evaluar las consecuencias del TLCAN en ¢l desempeiio
de la industria de vcehiculos de autotransporte bajo los criterios
establecidos en ¢l primer capitulo de la investigacion.

A fin de ofrecer una vision de la importancia real de las ventas de
exportaciéon v de importacion con respecto al gran total de ventas de la
industria, se analizaran tambidn las ventas en ¢l mercado nacional v la
balanza comercial de 1o industria  fabricante de vehiculos  de
autotransporte.

El cuadro 2 muestra la estructura de las ventas de la industria
fabricante de vehiculos de autotransporte establecida en México.

Cuadro 2.
Estructura de las ventas de {a industria fabricante de
vehiculos de autotransporte establecida en México

Ventas en ¢l
Mercado
de Exportacion

Gran Total ¢ .
de Ventas Ventas d(,
Produccidén
Ventas cn el Nacional
Mercado <
Nacionat
Ventas de
L Importacién



Como se puede aprcciar en el cuadro 2, el gran total de ventas csta
compuesto por la suma de las ventas en el mercado de exportacién y
las ventas en e! mercado nacional. A su vez, en éstas ultimas se
incluyen a las ventas dec produccion nacional y a las ventas de
importacion. Al hablar de las ventas de produccién nacional debera
entenderse que el calificativo "produccién nacional” se utiliza
GUnicamente para hacer referencia a los vehiculos de autotransporte que
se venden en el mercado nacional ¥y que no son de importacion. El
calificativo "produccion nacional” en ningin momento hace referencia
al conjunto de vehiculos de autotransporte producidos ¢n Meéxico, sino
anicamente al subconjunto de estos vehiculos que son producidos y
vendidos en Meéxico.

La comprension de la estructura de las ventas de la industria de
vehiculos de autotransporte e¢s esencial para comprender ¢l desarrollo
del presente capitulo y los diferentes cuadros estadisticos que se
presentan a lo largo del trabajo.

El analisis de las ventas de la industria de vehiculos de autotransporte
se realizara dc acuerdo a la estructura de ventas de la industria. En
consecuencia, inicialmente se analizara el gran total de ventas de la
industria para posteriormente analizar las ventas en ¢l mercado de
exportacidon vy las ventas en el mercado nacional, ¢l cual incluye a su
vez, ¢l analisis sobre las ventas de produccion nacional y sobre las
ventas de importacion. Adema a fin de establecer una relacion entre
las ventas de cxportacion v las ventas de importacion de la industria,
se analizara tambi¢én lu balanza comercial de la industria de vehiculos
de autotransporte.

se analizaran

structura de vente

Por otra parte, en cada nivel de la ¢
sistemiticamente tres aspectos diferentes. Primero se hara referencia
al comportamicento genceral del total de ventas correspondiente a cada
uno de los niveles de la estructura de ventas., después se hara un
analisis sobre las ventas por segmentos respecto al total de ventas en
cada nivel de Ia  estructura y finalmente, se haran algunas



observaciones sobre la participacion de mercado de las empresas
respecto al total de ventas en cada nivel de la estructura. La balanza
comercial de la industria también se analizara también bajo los tres
criterios anteriormentce mencionados, es decir, se analizara
comportamiento del saldo total, el comportamiento de los saldos de la
balanza comercial por segmentos de mercado y cl saldo de 1a balanza
comercial de las empresas fabricantes.

A continuacién se prescenta el estudio sobre ¢l gran total de ventas de
Ia industria, el cual sera evaluadoe desde tres puntos de vista. Primero,
se harian algunos comentarios sobre ¢l comportamiento general del
gran total de wventas; ¢n segundo lugar, sc  hablard sobre el
comportamiento de las ventas por segmentos respecto al gran total de
ventas; v finalmente, se hara un an:lisis sobre la participacion de
mercado de las empresas con respecto al gran total de ventas de la
industria de vehiculos de autotransporte.
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3.3.3.1. Comportamiento del gran total de ventas de la
industria fabricante de vehiculos de
autotransporte
La grifica 2 muestra ¢l comportamiento mensual del gran total de
ventas de vchiculos de autotransporte de encero de 1993 a diciembre de
1996. Esta grifica incluye Ias ventas en el mercado de exportacion y
las ventas en el mercado nacional ¥ en ella se puede apreciar con toda
claridad la drastica caida que sufricron las ventas después de la crisis
financiera mexicana de diciembre de 19943,

Grafica 2.
Comportamiento mensunl del gran total de
ventas de vehiculos de autotransporte
de enero de 1993 a diciembre de 1996
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la ANPACT.

La importancia de la griafica 2 radica en que hace evidente que el
comportamiento del gran total de ventas de vehiculos de
autotransporte estd intimamente ligado al desempefio general de la
economia. Asi, mientras que las ventas de cualquier mes de 1993 y



1994 siempre se encontraban por arriba de las 2,000 unidades, no fue
sino hasta diciembre de 1996 cuando se volvié a superar el nivel de
las 2,000 unidades mensuales.

El cuadro 3 resume la cantidad de vehiculos de autotransporte
vendidos anualmente desde 1993 hasta 1996, asi como las variaciones
porcentuales entre las cifras de un afio con respecto al anterior.

Cuadro 3.
Variacién del gran total de ventas de Ia industria
fabricante de vehiculos de autotransporte entre 1993 v 1996

Mercado 93 94 95 96
Exportacién 1.040 748 1,771 2.779
Variacion -28.08% | 136.76% 56.92%
Mercado Nacional 32,595 33,273 5,437 8.810
Variacion 2.08%{ ~-83.66% 62.04%
Gran total de ventas 33.635 34,021 7.208 11,589
Variacion 1.15% | -78.81% 60.78%

Fuente: Elaboracion propia con datos de Ia ANPACT

Como sc¢ habia mencionado en el punto "Aspectos generales de la
economia mexicana”, Ia devaluacion del 7196 del valor del peso econ
respecto al délar en diciembre de 1994, la inflacidn y las altas tasas
de interés, afectaron severamente ¢l desempenio de la economia
mexicana durante 1995, Como se¢ puede apreciar en ¢l cuadro 3, para
la industria tfabricante de vehiculos de autotransporte, la disminucion
de la actividad ccondmica ocasiond que ¢l gran total de ventas de
1995 se redujera en un 78.81%2%6 con respecto al de 1994, Aun cuando
el gran total de ventas de 1996 aumentd en un 60.78% con respecto a
1995, ¢l gran total de ventas de 1996 apenus representd un poco mas
de la tercera parte (34.06%%) del gran wotal de ventas de 1994, Por ello,
es evidente que la recuperacion det nivel del gran total de ventas de
1994 llevard al menos un par de afios mas. Si el gran wotal de ventas
de vchiculos de autotransporte siguicra aumentando anualmente en un
60% a partir de 1996, no seria sino hasta 1999 cuando ¢l gran total de
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ventas de 1994 seria superado. Sin embargo, queda aun por ver si es
posible mantener un aumento anual del gran total de ventas igual o
superior al 60% a partir de 1996,

Finalmente, solo resta recordar que aunque hasta ahora sélo se ha
hablado del comportamiento general del gran total de ventas de
vehiculos de autotransporte, en las siguientes secciones se analizard Ia
importancia del total de ventas de exportacion y del total de ventas en

el mercado nacional
diferencias y

indices de ventas.

similitudes entre

con respecto
los

al gran
comportamientos de

totul

de ventas y de las

estos

3.3.3.2. Comportamiento de Ilas ventas por segmentos
respecto al gran total de ventas

Para complemcntar el
industria de vechiculos de autotransporte,

andlisis sobre el

Cuadro 4.
Porcentaje de veantas de [os segmentos del mercado
respecto al graop total de ventas entre 1993 y 1996

gran

gran

total

tres

de ventas de la

en esta seccion se hablara
del porcentaje de ventas que representa cada segmento del mercado de
vehiculos de autotransporte respecto al
industria. El cuadro 4 muestra esta informacion

total

de ventas de Ia

Segmento Porcentaje (%) Unidades
93 94 95 96 93 94 95 96
Camiones 47.08: 49.52! 63.65} 54.53115,834116,847]| 4,588 6,319
Chasis Pasaje | 20.72| 22.04| 14.83| 22.233| 6.968] 7.498| 1.069| 2.576
Construccién 3.43 2.91 2.86 2.28f 1,152 991 206 264
Quinta Rucda 15.94 18.78 13.85 15.40 5.363 6.388 998 1,785
Autobuses 12.84 6.75 31.74 5.57] 4.,318| 2.297 342 645
V. Especiales 0.00 0.00 0.07 0.00 O 9] 5 (]
Total 100.00[100.00]100.00]100.00]33,635{34,021| 7,208|{11,589

Fuente: Elaboracidon propia con datos de la ANPACT.




La informacién del cuadro 4 nos permite saber cual es el segmento de
mayor venta al interior de¢ la industria de vehiculos de autotransporte.
A través de él es posible saber que de las 11,589 unidades vendidas
por el conjunto de la industria en 1996, un total de 6,319, es decir, el
54.53% del gran total de ventas, fueron camiones clases 6, 7 y 8. De
igual forma, la observacion del cuadro 4 permite saber que, entre 1993
y 1996, los segmentos de mayor venta respecto al gran total de ventas
de la industria, en orden de importancia, han sido tos camiones de
clases 6, 7 y 8, el chasis para pasaje de clases 5. 6, 7 v 8, v los
tractocamiones quinta rueda. Las ventas de vehiculos de
autotransporte de estos tres segmentos representaron cntre 1994 y
1996, al mcnos ¢l 90% dec las ventas de ta industria. En 1993, esos
tres segmentos soOlo representaron ¢l 83.74% del total yva que las
ventas de autobuses integrales alcanzaron el 12.8495 del gran total de
ventas debido a la expectativa sobre la apertura que tendrian los
servicios dc transporte foranco de pasajeros con la cntrada en vigor
del TLCAN.

El analisis del comportamiento de lus ventas por segmentos respecto
al gran total de ventas también permite saber como varian anualmente
las cifras de ventas por segmentos de mercado respecto al gran total
de ventas. El cuadro 5 presenta esta informuacion,

Cuadro 5.
Variacion de fas ventas por scgmentos de mercado
respecto al gran total de ventas 1993-1996

Segmento Porcentaje (%) Unidades
93 94 [ 95 1 96 93 | 91 [ 9§ 96
Camiones 6.40] -72.771 3773115834 16.837| 4.588] 6.319
Chasis Pasaje 7.61] 8574 110.97! 6968| 7.498] 1.069| 2,576
Construccion 13981 27921 28161 1.152 9o1] 206 264
Quinta Rueda 19111 -84.38]  78.86] 5363 6.388 998] 1,785
Autobuses -16.80] -85.11 88.60] 4318] 2.297 332 645
V. Especiales -100.00 [¢] o] 5 o]
Total 1.15] -78.81| 60.78|33.635] 34,021 7.208[11,589

Fuente: Elaboracidn propia con datos de la ANPACT.
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Las variaciones porcentuales presentadas en el cuadro 5 son muy
valiosas porque revelan cémo han reaccionado los diferentes
segmentos del mercado ante las distintas fluctuaciones de la actividad
econdémica del pais, incluyendo sus relaciones con el exterior. Por
ejemplo, a pesar de que el gran total de ventas de 1994 se elevo un
1.15% con respecto al de 1993, el cuadro 5 muestra que durante 1994
las ventas del segmento de construccion tuvieron un descenso del -
13.98% con respecto al afio anterior y que este descenso fue mucho
mayor en ¢l segmento de autobuses integrales, en el cual las ventas se
redujeron casi a la mitad de las que habia habido en 1993, En el
siguiente caso, después de Ia crisis financiera de dicicmbre de 1994,
el gran total de ventas cavée un 78.81%, pero hubo tres segmentos
cuyas ventas resinticron aign mas la baja en la demanda de los
mercados nacional y de exportacion y cuvas ventas cayeron mas del
84%, entre ellos dos de los principales segmentos, los tractocamiones
quinta rueda, y los chasises para pasaje. De fa misma forma, mientras
que el gran total de ventas mostraba una mejoria del 60,7824 en 1996,
los segmentos de  chasis  para  pasaje,  autobuses  integrales
tractocamiones quinta rueda registraban alzas mas importantes que las
del gran total de ventas de la industria. En conclusion, {a importancia
del cuadro 5 radica en que, a traves de fas variaciones que en ¢l se
muestran ¢s posible saber en qué segmentos bajan mas las ventas
después de una crisis ccondmica v oen qué sepmentos la recuperacion
es mas pronunciada, o cual es una experiencia que pucde ayudar a las
diferentes cmpresas de la industria a planear como hacer frente a una
crisis.

Finalmente, solo queda mencionar que el andlisis del comportamiento
de las ventas por segmentos respecto al gran total de ventas sera
mucho mas objetivo cuando sc analice ¢) comportamiento de las
ventas por segmentos respecto a cada uno de fos mercados que
componen ¢l gran total de ventas de la industria, ¢s decir, respecto al
mercado de exportacion v respecto al mercado nacional. Lu mayor
objetividad se deberd a que, como se vera mas adelante, las ventas en
cada uno de los dos mercados licncn su propia dinamica ¥y a que la
integracion de las citras del gran total de ventas impide analizar qué
es lo que verdaderamente sucede con cada segmento en cada uno de
los mercados cuyas ventas componen ¢l gran total de ventas.
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3.3.3.3. Participaciéon de mercado de las empresas con
respecto al gran total de ventas de la industria
fabricante de vehiculos de autotransporte

Para complementar el anialisis sobre gran total de ventas de la
industria de vehiculos de autotransporte, ¢s necesario hacer referencia
a la participacién de mercado de las empresas fabricantes de vehiculos
de autotransporte en ¢l gran total de ventas.

Cuadro 6.
Participacion de mercado de las empresas
con respecto al pran total de ventas entre 1993 v 1996

Empresa Porcentaje (% Unidades
93 94 95 26 93 94 95 96

Chrysler 16.33] 14.55 -1.45 4.141 5.491] 4,949 321 480
Dina 39.19| 31.85| 37.07f 28.79]13,183}110.837| 2,672 3,337
Fanasa 0.04 0.02 0.00 0.00 15 [8) o) 0
Ford 0.00 6.79] 11.56 6.39 0| 2.309 833 740
GM Q.00 0.96 6.99 9.73 o] 328 504 1,128
Kw 7.97| 1034 7.99] 2229 2,681 3.519 576] 2.583
MBM 31.50| 31.291 25.7G6] 23.88110,5961 10,64-4| 1.857| 2,768
MASA 3.18 2.23 1.68 2.23] 1.070 759 121 259
(@]} 1.01 0.59 0.67 0.58 340 202 48 67
Oshmex 0.00{ 056 0.54] 027 0 326 39 31
Scania 0.00 0.00 1.32 0.84 0 4] 95 97
Tramosa 0.01 0.00 0.00 0.00 3 O O3 0
Vipsa 0.54 0.00 0.00 0.00 180 QO G [¢)
Volvo 023 0.42 1.97 0.85 76 142 142 99
Total 100.00} 100.00| 100.00{ 100.00 | 33,635]| 34,021| 7,208]| 11,589

Fuente: Elaboracion propia con datos de la ANPACT,
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Como se recordara, el gran total de ventas estd compuesto por el total
las ventas en el mercado de exportacion y el total de ventas en el
mercado nacional e incluye todas las clases y segmentos. Por ello, la
participacién de mercado de algunas empresas que s6lo compiten en

segmentos muy cspecificos resulta muy pequefia con respecto al gran
total de ventas. Sin embargo, ¢l cuadro 6 permite conoccer con toda
precision quiénes son los principales fabricantes de vehiculos de
autotransporte en México. Como se puede apreciar en el cuadro 6
Dina fuec la empresa lider con respecto al gran total
vehiculos de autotransporte en México

parte, Mercedes-Benz Mexico ocupo

de ventas de
entre 1993 v 1996. Por su
el segundo lugar durante el
mismo periodo y el tercer tugar fue ocupado por Chrysier en 1993 y
1994, por Ford en 1995 y por Kenworth en 1996, lo cual habla ya de
la creciente competencia que se ha dado en el sector despucds de la
entrada en vigor del TILLCAN. En cfuecto, mientras que en 1993 la suma
de 1a participacion de¢ mercado de Dina v Mercedes-Benz alcanzaba el
70.69% del mercado, en 1993 la suma se redujo a 63.14%, en 1994 a
62.83% v en 1996 a 52.67%. 1o cual permite apreciar con toda
claridad que la participacion de mercado de ambas empresas tiende a
disminuir como consccuencia de lu creciente competencia en el sector,

aunque tambidén debe destacarse que a pesar Jde la competencia que ya
se ha dado., ambas cmpresas no so6lo se han mantenido como lideres
del sector sino que, atn en 1996, han logrado compartr mas de la

mitad del mercado total de vehiculos de autotransporte en
entre 1993 v 1996.

Meéxico

3.3.3.4. Las ventas en ¢l mercado de exportaciéon de
vehiculos de autotransporte

Esta scccidn del capitulo estd dedicada analizar ¢l comportamiento de
las wventas de  vehiculos de autotransporte  en ¢l mercado de
exporiacion, ¢l cual seri evaluado desde tres puntos de vista. Primero,
s¢ haran algunos comentarios sobre ¢l comportamiento general de las
ventas en el mercado de exportacion: en segundo lugar. se hablara
sobre el comportamiento de las ventas por segmentos respecto al total
de ventas e¢n ¢l mercado de exportacion, y finalmente, se hara un
analisis sobre la participacion de mercado de las empresas con



respecto al total de ventas en el mercado de exportacién.
Adicionalmente, también se¢ hace referencia a las exportaciones hacia

Estados Unidos, asi como a las compaifiias que mas ventas de
exportacion realizaron tanto a e¢se pais como al conjunto de paises a
los que se destinan el total de las ventas del mercado de exportacién.

3.3.3.4.1. Comportamicento de las ventas ¢cn ¢l mercado
de exportacion

La grafica 3 muestra ¢l comportamiento mensual de las ventas de

exportacion de la industria fabricante de vehiculos de autotransporte
de enero de 1993 a diciembre de 1996.

Grafica 3.
Comportamiento mensual del total de ventas
de exportacidn de vehiculos de autotransporte
de enero de 1993 a diciembre de 1996
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la ANPACT.



Como se puede observar, las ventas de exportacion de 1994
disminuyeron con respecto a las de 1993, pero tuvieron una clara
tendencia a aumentar desde enero de 1995 hasta finales de 1996. Para
ilustrar mejor estas variaciones, el cuadro 7 resume la cantidad total
de unidades vendidas anuaimente desde 1993 hasta 1996.

Cuadro 7.
Variacién del total unidades vendidas en el
mercado de exportacion entre 1993 v 1996

Mercado 93 o4 | 95 96
Exportacién 1,040 748 1,771 2,779
Variacion -28.08% | 136.76% 56.92%
Mercado Nacional 32.595 33,273 5.437 8.810
Variacion 2.08% | -83.66% 62.04%
Gran total de ventas 33,635 34 021 7.208 11,589
Variaciéon 1.15% | -78.81% 60.78%

Fuente: Elaboracion propia con datos de In ANPACT

Como se¢ pucde apreciar en el cuadro 7, la cantidad total de unidades
vendidas en ¢! mercado de exportacion ha aumentado constuntemente
en 1995 v 1996, aunque no deja de Iamar la atencion la disminucién
de las ventas de exportacion de 1991 con respecto a las de 1993, Esta
disminucion se debid a que en 1994 aumentd ligeramente la demanda
en el mercado nacional con respecto a 1993,

Por ei contrario, en 1995, después de ta devaluacion de 1994, 1a
cantidad de¢ vehiculos exportados aumentd en mas del 100% debido a
que ¢l total de ventas en ¢l mercado nacional cayd en mas del 80%
con respecto a 1994, NDe esto se deduce que las ventas en ¢l mercado
de exportacion c¢stan en funcion de la
nacional. Si e! mercado nacional ¢s lo suficientemente fuerte para
absorber la oferta de vehiculos de autotransporte, estos vehiculos
tienden a venderse casi en su totalidad en México, como sucedidé en
1993 vy 1994. En ¢l caso contrario, si la

demandz en ¢! mercado

demanda en ¢l mercado
nacional se reduce, como sucedié en 1995, las ventas de exportacion
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tienden a aumentar. En 1996 aumentaron tanto las ventas en el
mercado nacional como las ventas en ¢l mercado de exportacion
porque las ventas de 1996 representan apenas un poco mas de la
tercera parte de las de 1994, lo que significa que la oferta sigue siendo
mayor quec la demanda nacional. Sin embargo., como lo muestra el
cuadro 8, el porcentaje de las exportaciones con respecto al gran total
de ventas en 1996 disminuyo ligeramente con respecto al de 1995,
porque el mercado nacional empezd a recuperarse, lo cual confirma
que si el mercado nacional es lo suficientemente fuerte para absorber
ia oferta de vchiculos de autotransporte, estos vehiculos tienden a
venderse casi en su totalidad en México.

Cuadro 8.
Porcentaje del total de ventas de exportiacion con respecto
al gran total de ventas (GTV) entre 1993 vy 1996

Mercado 93 94 95 56|
Exportacion 1.040 7a8 1,771 2779
Porcentaje del GT1 3.09% 2.20% 24 5796 23 98%
Mercado Nacional 33,273 5,437 38,810
Porcentaje del G117 96.91% G97.80% 75.43% 76.02%
Gran total de ventas 33,635 34,021 7.208 11.589
Porcentaje 100.00%{ 100.00%%] 100.00%] 100.00%

Fuente: Elaboracion propia con datos de la ANPACT.
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3.3.3.4.2. Comportamiento de Ias ventas por segmentos
respecto al total de ventas en el mercado de

exportacién

Para complementar el analisis sobre las ventas en el mercado de
exportacion de la industria de vehiculos de autotransporte, en esta
seccion sc  hablarda primeramente del porcentaje de ventas que
representa cada segmento del mercado de vehiculos de autotransporte
respecto al total de ventas en el nmiercado de exportacion de Ia
industria. El cuadro 9 muestra esta informacion.

Cuadro 9.
Porcentaje de ventas de los segmentos del mercado respecto al
total de ventas en ¢l mercado de exportacion entre 1993 y 1996

Segmento Porcentaje (% Unidades
93 94 95 94 93 94 95 96
Camiones 31.54| 67.51| 58.55{ 65.67 328) 505} 1,037} 1.825
Chasis Pasaje 67.40| 2420} 12.14| 11.73 701 181 215 326
Construccion 1.06 7.09 6.61 6.30 11 53 117 175
Quinta Rueda 0.00 1.20¢ 1513 6.44 ¢ 9 268 179
Autobuses 0 00 0.00 7.57 .86 0O Q 134 274
V. Especiales 0.00 0.00 0.00 .00 4] O O 0
Total 100.00{160.00{100.00;100.00| 1.,040| 748; 1,771 2,779

Fuente: Elaboracion propia con datos de 1o ANPACT.

Como se¢ puede observar en el cuadro 9, los camiones de clases 6, 7 y
8 son sin lugar a dudas ¢l scgmento en el gue ha habido mas ventas de
exportacion desde 1994 Como se recordara, al analizar el porcentaje
de ventas de los segmentos del mercado respecto al gran total de
ventas de la industria se habia mostrado que este segmento también
era el mas importante, aungue con la diferencia de que. con respecto
al gran total de¢ ventas, ¢l segmento de camiones de clases 6, 7 y 8
habia sido ¢l segmento de mayvores ventas desde 1993, Con relacion al



total de ventas de exportacién, ¢l segmento de chasis para pasaje fue
el segmento mas importante en 1993, pero en 1994 y 1996 las ventas
de exportacion de chasis para pasaje sc ubicaron en la segunda
posicién con respecto al total de ventas de exportacion. En 1995, el
segmento cuyas ventas ocuparon ¢l segundo lugar con relacién al total
de ventas de exportacién fue el de tractocamiones quinta rueda. Como
sc¢ puede apreciar, el porcentaje de las ventas de los segmentos del
mercado con relacion al total de ventas de exportaciéon puede variar
afio con afio, 10 que permite ver que, a excepcion de las ventas de
camiones pesados, chasises para pasaje y  vehiculos para la
construccion, los demds segmentos no  han  tenido ventas  de
exportacion constantes entre 1993 v 1996, En efcecto, las ventas de
exportacion de tractocamiones comenzaron cen 1994, vy las de
autobuses integrales hasta 1995 El cuadre 10 permite analizar como
han evolucionado las ventas en cada segmento con relacion al total de
ventas de exportacion.

Cuadro 16,
Variacion de las ventas por segmentos de mercado
respecto al total de ventas de exportacidn entre 1993 v 1996

Segmento Porcentaje (Y% ) Unidades
93 94 95 96 3 94 9= 96
Camiones 53.96 105.35| 75.99 3281 505 1.037 1.825
Chasis Pasaje -74.18 18781 51.63 701 181 215 326
Construccion 381.82} 120.75| 49.57 1! 53 117 175
Quinta Rueda 2877.781 -33.21 <] 9 268 179
Autobuses - 104.48 [¢] 4] 134 274
V. Especiales 0 v 4] o
Total -28.08} 136.76] 56.92| 1.040! 748| 1.771! 2.779]

Fuente: Elaboracion propia con datos de la ANPACT,

En la scccidn sobre ¢l comportamiento de las ventas en ¢l mercado de
exportacion se¢ habia comentado que si la demanda en ¢l mercado
nacional se reduce, las exportaciones tienden a aumentar, y ¢so queda
claramente demostrado con el aumento de tas ventas de exportacion de
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1995 con respecto a 1994. Ante la caida de la demanda nacional
ocasionada por la crisis financiera de diciembre de 1994, las ventas de
exportacién crecieron 136.76% en 1995, y en esc aifio todos los
segmentos en los que ya habia ventas de exportaciéon registraron
incrementos en las ventas con respecto a 1994, aunque ningun
incremento fue tan extraordinario como el aumento de 2,877% que se
dio en las ventas de exportacion del segmento de tractocamiones. Para
1996, las ventas de exportacion siguieron aumentando en todos los
segmentos, excepto en el de tractocamiones, cuyas ventas de
exportacion se redujeron una tercera parte con respecto a 1965,

La conclusion que podria surgir al observar los aumentos ¢n las ventas
de exportacién de practicamente todos los scgmentos del mercado
entre 1995 y 1996 c¢s que ¢l mercado de  exportacion es muy
descuidado por las empresas fabricantes cuando las wventas en el
mercado nacional superan las 30.000 unidades. Sin embargo, el
desinterés de los fabricantes por el mercado de exportacion cuando el
mercado nacional alcanza fas 30,000 unidades tal vez se deba a que,
aun manteniendo un nivel de 2.500 unidades vendidas en ¢l mercado
de exportacion, que scria una cantidad intermedia entre las ventas de
exportacidon de 1995 v 1996, este nivel de ventas apenas haria que el
mercado de exportacion representara un 7.69% del gran total de
ventas. Si a csto se agrega ¢l hecho de que para algunos fabricantes
tal vez sea mas caro vender ¢n ¢! mercado de exportacion que en el
mercado nacional, ¢l resultado es que vender en ¢l mercado de
exportacion tal vez no represente una relaciéon de costo-beneficio
adecuada para todos fabricantes, puesto que algunas compafiias
estarian concentrando grandes esfuerzos v recursos en una parte muy
pequenia del mereado representado por ¢l gran total de ventas,

No obstante lo anterior, también es necesario reconocer gue el
mercado de exportacidon es sumamente importante con respecto al gran
total de ventas de algunos segmentos. El cuadro 11l muestra esta
informacion.
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Cuadro 11.
Porcentaje de las ventas de exportacion con respecto
al gran total de ventas por segmentos entre 1993 y 1996

Segmento Porcentaje (%
93 94 95 96
Camiones 2.07 3.00] 22.60 28.88
Chasis Pasaje 10.06] 2.41] 20.11 12.66
Construccion 0.95 5.35 56.80] 66.29
Quinta Rueda 0.00| 0.14| 26.85 10.03
Autobuses 0.00] 0.00} 39.18] 42.48
V. Espcciales 0.00} 0.00 0.00 0.00
Total 3.09 2.20 24.57 23.98

Fuente: Elaboracion propia con datos de la ANPACT.

A través del cuadro 1l es posible saber, por cjemplo, que del gran
total de unidades vendidas en ¢l segmento de vehiculos para la
construccion durante 1996, ¢l 66.29% se vendid en ¢l mercado de
exportacion. La importancia del cuadro 11 es que permite saber cual
es la relacion entre ¢l total de exportaciones de cada sepmento » el
gran total de ventas del mismo segmento. Asi. os posible observar que
a partir de 1995 1o relacion entre ¢l total de exportaciones de cada
segmento y su gran total de ventas cambio radicalmente. En efecto,
mientras gue ecn 1993 v 19934 Ia proporcion de las wentas de
exportacion de cada segmento con respecto al gran total de ventas de
cada segmento no supera el 119 en ningun segmento, en 1995 v 19096
practicamente todos los segmentos superaron esce porcentaje. s decir,
después de la crisis financiera Jde diciembre de 1994, una parte
considerable del gran total de ventas de cada segmento se realizd en el
extranjero. En 1905 Jos tres segmentos cuyas ventas de exportacion
tuvicron una mayor proporcion respecto al grun total de ventas por
segmentos fucron. en orden de importancia, el segmento de vehiculos
para la construccion, los autobuses integrales v los tractocamiones
quinta rueda. Para 1996, los tres segmentos cuyas  ventas  de
exportacion tuvieron una mayor proporcion respecto al gran total de
ventas por segmentos fueron, en orden de impartancia, el segmento de
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vehiculos para !a construccion, los autobuses integrales y los
camiones de clases 6, 7 y 8.

Entre todos los casos de 1995 y 1996, destaca ¢l segmento de
vehiculos para la construccidon cuyo gran total de ventas dependid mas
que cualquier otro segmento de las ventas de exportacion que de las
ventas en el mercado nacional en ambos afios. En efecto, en 1995 mas
del 50% del gran total de unidades de vehiculos para la construccion
se vendieron en el extranjero y en 1996, e¢sta relacion aumentd a mas
del 60%. Se¢ ha mencionudo que el gran total de ventas del segmento
de wvehiculos para la construccion "dependid” de las ventas de
exportacién mas que de las ventas en ¢l mercado nacional! porque,
aunque podria pensarse que ¢s positivo ¢l hecho de que las ventas de
exportacion del segmento aumenten hasta convertirse en el 66.29% de
su gran total de¢ ventas, para poder interpretar objetivamente la
informacién del cuadro 11 e¢s necesario tomar en cuenta dos factores
adicionales. Primero, no debe olvidarse que en 1993 las ventas de
exportacion del mismo scegmento apenas significaban menos del 196 de
su gran total de ventas v, segundo, se debe recordar que las 264
unidades que representan ¢l pran total de ventas de ese segmento en
1996 apenas representan el 22,9292 del gran total de ventas de ese
segmento ¢n 1983 (ver cuadro 4). En conclusion, la alta proporcion de
Jas ventas de exportacion con respecto al gran total de ventas en los
segmentos del mercado de vehiculos de autotransporte en 1995 v 1996
es resultado dc ta caida en ¢l mercado nactonal ¥y no de que las ventas
de exportaciéon aumenten sobre la base de un mercado nacional con
ventas constantes entre 1993 y 1996, Si Jas ventas en ¢l mercado
nacional se encontraran por arriba de las 30,000 unidades y el
porcentaje de las ventas de exportacion con respecto al gran total de
ventas por segmentos variara centre el 20 v el 70%, entonces si se
podria hablar de que las exportactones crecen  de  manera
independiente al comportamiento en el mercado nacional, mientras
esto no suceda, como es el caso de las ventas de c¢xportacion por
segmentos durante 19935 3y 1906, sera evidente que la alta proporcion
de las wventas de exportacion respecto al gran total de ventas por
segmentos ¢s principalmente un resultado de la caida de las ventas por
segmentos en el mercado nacional.
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3.3.3.4.3. Participacién de mercado de las empresas con
respecto al total de ventas en el mercado de
exportacién

El cuadro 12 muestra la participacion de mercado de las empresas con
respecto al total de ventas en ¢l mercado de exportacion, asi como la
cantidad de unidades vendida por cada una de

las empresas en el
mercado de exportacion.

Cuadro 12,
Participacidon de mercado de las empresas con respecto al total
de ventas en el mercado de exportacion entre 1993 y 1996

Empresa Porcentaje (%% Unidades
93 94 95 V6 93 94 95 96

Chrysler 58.75 30.35 1.806 0.00 611 227 33 [}
Dina 41.25] 069.65] 49.97 35.05 429 521 8§85 974
Ford 0.00 0.00 3.05 - 0.00 8] 8] 54 8]
GM 0.00 0.00 .00 1.51 Q 8] [¢] 42
KW 0.00 0.00) 13.33] 47.03 O O 236| 1.307
MBM 0.00 0.00] 22.25 14.50 0 O 304 403
MASA 0.00l 000! 000[ o0.14 ol ol al  a
Oshmex 0.00 0.00 1.75 0.00 [¢] [¢] 31 &)
Scania 0.00 0.00 5.08 1.76 0 QO S0 49
Volvo 0.00 0.00 271 0.Q0 [¢] %) 48 0]
Total 100.00100.00}100.00 Ll 00.00 1,040 748 1.771 2,779

Fuente: Elaboracion propia con datos de la ANPACT.

Como sc¢ recordara, las ventas al exterior en 1993 aumentaron un
136.76% con respecto a 1994 Ahora, el cuadro 12 permite obscrvar
que cste fenomeno estuvoe acompanado por un aumento en ia cantidad
de comparfiias gque comenzaron a exportar. Eb cuadro 12 permite
apreciar como, mientras que e¢n 1993 v 1994 so6lo las empresas
Chrysler y Dina habian exportado, ¢l numero de empresas

150



exportadoras aumento a 8 en 1995 ante la caida del mercado nacional.
Por el contrario, la recuperacion del mercado nacional en 1996 influyo
en la disminucion de las ventas de exportacion de la mitad de las
empresas que habian exportado durante 1995. No obstante lo anterior,
la otra mitad de las empresas aumentaron sus exportaciones o bien
comenzaron a exportar durante 1996, como es ¢l caso de General
Motors y de Mexicana de Autobuses. Entre las empresas que
aumentaron sus exportaciones, destaca el aumento de las ventas de
Kenworth, las cuales representaron ¢l 47% del total de las ventas de
exportacion en 1996,

Debido a que ninguna otra empresa aumentd sus ventas en el exterior
de manera tan significativa como lo hizo Kenworth en 1996, se
concluye que la estrategia de ventas de Ia mayor parte de las empresas
de ta industria fabricante de vehiculos de autotransporte no estad
orientada a la exportacion, sino a la venta en ¢l mercado nacional, es
decir, la exportacion no es mias que un recurso utilizade cuando las
ventas a nivel nacional decrecen. Adicionalmente, se confirma también
Ia obscrvacion hecha en lu sccecion sobre el comportamiento de las
ventas en ¢l mercado de exportacion en ¢l sentido de que sioel
mercado nacional ¢s 1o suficientemente fuerte para absorber la oferta
de vehiculos de auwtotransporte, estos svchicutos tienden a venderse
casi en su totalidad en NMéxico

Hasta cste momento se ha hablado de la cantidad de unmidades de
exportacion que cada empresa vendio en ¢l mercado nacional vy del
porcentaje de ventas de importacion de cada empresa con respecta al
total de ventas de exportacién. pero una forma adictonal de evaluar las
ventas de¢ exportacion por empresa cs medinnte la determinacion del
porcentaje de las ventas de exportacion con respecto al gran total de
ventas por empresa. 1 cuadro 13 muestra esta informacion.



Cuadro 13.
Porcentaje de las ventas de¢ exportacién con respecto al
gran total de ventas por empresa entre 1993 y 1996

Segmento Porcentaje (%)
93 94 95 926
Chrysler 11.13 4.59 10.28 0.00
Dina 3.25 4.81 33.13 26.19
Ford 0.00 6.48 0.00
GM 0.00 0.00 3.72
Kw 0.00 V.00 40.97 50.60
MBM 0.00 0.00 21.232 14.56
MASA 0.00 0.00 0.00 1.54
Oshmex 0.00 79.49 0.00
Scania 94 74 50.52
Volvo 0.00 0.00 33.80 0.00
Total 3.09 2.20 24.57 23.98

Fuente: Elaboracion propia con datos de la ANPACT.

El cuadro 13 permite saber. por cjemplo. que las ventas de
exportacion de Chrysler representaron ¢l 11.13% del gran total de
ventas de la compafiia en 1993 De igual forma. el cuadra 13 permite
ver que las ventas de exportacion de Dina representaron ¢l 3.25% de
su gran total de ventas en 1993, Chrysler y Dinag también fueren las
unicas dos compaiias que exportaron en 1994 vy cuvas wventas de
exportacion representaron respectivamente el =1.39% 3y el 4.8319%% del
gran total de ventas de cada compania. Como pucde observarse en el
cuadro 13, hasta antes de 19935 las ventas de exportacion de las dos
compafiias que hasta entonces habian exportado no representaban mas
del 153% de¢ su gran total de ventas P ocambio, en 1995 no sélo
aumento a ocho ¢l namero de empresas con ventas de exportacion sino
que las ventas d¢ exportacion representaron mas del 339 del gran
total de ventas de la mitad de las empresas que exportaron en ese afio.
Aunqgue ¢l nimero de empresas que tuvicron ventas de exportacion en
1996 disminuyd con respecte a 1995, las ventas de exportacion




representaron todavia mas del 25% del gran total de ventas de la mitad
de las empresas que exportaron.

La importancia del porcentaje de las ventas de exportacion con
respecto al gran total de ventas por empresa que se muestra en el
cuadro 13 es que permitc ver claramente que ante la caida del mercado
nacional en 1995, no sélo aumentd la cantidad de empresas
exportadoras con respecto a 1993 y 1994 sino que las ventas de
exportacion cobraron una gran importancia respecto al gran total de
ventas de cada ecmpresa.

Al comparar la participacion de mercado de las emproesas con respecto
al total de ventas de exportacion (cuadro 12) v el porcentaje de las
ventas de exportacion con respecto al gran total de ventas por empresa
(cuadro 13) es posible establecer que para las empresas que vendieron
mas de 200 unidades en el mercado de exportacion en 1995 vy 1996
(cuadro 12), las ventas de unidades de oexportacion representaron entre
el 14% v el 519 del gran total de ventas de cada empresa. Por
ejemplo. para Kenworth, que fuce la compaiia que mas ventas de
exportacion tuvo en 1996, fas ventas de exporiacidan representaron el
50.60% dc su gran total de ventas. oo mismo sucedid en tos casos de
Dina y de Mercedes-Benz, Dina realizo ¢l 35.059%6 det total de ventas
de exportacion de la industria en 1996 v sus ventas de exportacion
representaron 29.19% de su gran wotal de wventas. Por su parte,
Mercedes-Benz realizo el 14,502, del total de ventas de exportaciaon
de la industria en 1996 v sus ventas Je exportacion representaron el
14.56% de su gran total de ventas, En 1995 Ia reliacion entre la
participacion de mercado de Kenworth, Dina y Mercedes-Benz con
respecto al toral de ventas de exportacion v osu porcentaje de las
ventas de exportacion con respecto al gran total de ventas por empresa
fue muy parccida a la de 1996

Cabe aclarar que la relacion entre la participacion de mercado de las
empresas con respecto  ai total de ventas de exportacion y el
porcentaje de las ventas de expertaciaon con respecto al gran total de
ventas por empresa, no implica que st se venden grandes cantidades de
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unidades en el mercado de exportacion, las ventas de unidades de
exportaciéon representaran un porcentaje elevado del gran total de
ventas de una empresa, puesto que esto fultimo estd en funciéon del
porcentaje de las ventas en el mercado nacional con respecto al gran
total de ventas y no dnicamente en funcion de la cantidad de ventas
que se realicen en el mercado de exportacion. El caso de las ventas de
exportacidon de Oshmex, Scania y Volvo en 1995 permite ver que
aunque se vendan pocas cantidades de unidades de exportaciéon, es
posible que las ventas de unidades de exportacion representen un
porcentaje elevado del gran total de ventas de una cmpresa. Sin
embargo, los casos de Oshmex, Scania y Volvo son muy diferentes a
los de Kenworth, Dina vy Mercedes-Benz porque las primeras tres
compaiiias no exportaron entre 1995 v 1996 mas de 100 unidades cada
una y, ademas porque, a excepceion de Scuania, Oshmex y Volvo
dejaron de exportar en 1996,

Los porcentajes de ventas de exportacion de Kenworth, Dina y
Mercedes-Benz con respecto al gran total de ventas en 1995 v 1996
muestran que ¢stus empresas no dependen completamente del mercado
de exportacion., como en ¢l caso de Oshmex y Scania en 1995, Si
adicionalmente se considera que las ventas de Kenworth, Dina y
Mercedes-Benz en ¢l mercado de exportacion crecicron en 1996 con
respecto 1995, sc¢ concluyve que estas tres compafiias seguramente
continuardan sus ventas de exportacion después de 1996 porque cl
mercado de exportacion sera importante para sus productos mientras
el total de ventas en el mercado nactonal no supere tus 30,000
unidades anuales y los porcentajes de ventas de exportacion de las
empresas con respecto al gran total de ventas representen al menos el
% del gran total de ventas de cada empresa.



3.3.3.4.4. Las exportaciones hacia Estados Unidos

Las cifras de exportacion que hasta e¢ste momento s¢ han analizado en
el presente trabajo, consideran el total de las exportaciones de la
industria de vehiculos de autotransporte hacia el exterior, sin hacer
referencia a ningun pais en particular. La razon por la que hasta ahora
no se ha hecho una referencia concereta de las exportaciones hacia los
paises miembros del TLCAN, es porque era indispensable manejar el
total de las cifras de exportacion
general de las exportaciones  de
Evidentemente, c¢stablecer

para explicar ¢l comportamiento
la  totalidad  de  1la  industria
conclusiones sobre el

comportamiento
general de las exportaciones de ia

industria ¢cn basce a un analisis
exclusivo de las citras de exportacion hacia Estados Unidos hubiera
sido inexacto » por cllo se evito

No obstante o anterior. v debido a que el presente estudio ticne por
objeto evaluar las consccuencias del TRLCAN en la industria fabricante
de vehiculos de autotransporte cstablecida en México, es conveniente
hacer una referencia especial a las exportaciones de 1a industria hacia
los paises mtembros del TLLCAN., en espe
que, segun las estadisticas de la ANPACTH

cial hacia 12

tados Unidos ya
. desde lu firma del! Tratado
y hasta 1996, ninguna ecmpresa de Ia industria ha exportado vehiculos
de autotransporte directamente de México a Canada.

En 1993, la exportacion anual de vehiculos por pais de destino fue la
siguiente:



Grafica 4.
Paises destino de las exportaciones durante 1993
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Fuente: Elaboraciéon propia con datos de 1a ANPACT.
Para 1994, los paises de destino de las exportaciones fueron los

siguientes:

Grafica 5.
Paises destino de las exportaciones durante 1994
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la ANPACT.



Como se puede apreciar en la grificas anteriores, tanto en 1993 como
en 1994, cuando las cifras de venta en el mercado nacional superaron
las 33,000 unidades anuales, no hubo exportaciones hacia Estados
Unidos y todas las exportaciones se dirigieron hacia Centro Ameérica,

el Caribe y Sudamérica.

Para 1995, los paises de destino de las exportaciones fueron los
siguientes:

Grifica 6.
Paises destino de las exportaciones durante 1995
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Fuente: Elaboracidén propia con datos de la ANPACT.

Los paises que se incluyen bajo ¢i rubro "Otros” son paises a los que
se vendieron menos de 60 unidades y entre los que s¢ encuentran:
Guatemata, El Salvador. Venczuela, Perd, Cuba, Nicaragua, Honduras,
Nueva Caledonia, Brasil, Egipto » otros paises no determinados por
los exportadores.

Como ya se ha visto. en 1995 -después de la crisis financiera
mexicana de diciembre de 1994- las exportaciones aumentaron en mas
de un cien por ciento: ¢l numero de empresas exportadoras se
cuadruplicé con respecto a 1994; y como se puede deducir de la
informacion de la grafica 6, en 1995 ¢l namero de paises de destino de
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las exportaciones mexicanas de vehiculos de autotransporte al menos
se triplicod con respecto a 1994,

Sin embargo, la importancia de la grafica 6 radica en que muestra
cémo las exportaciones destinadas a Estados Unidos representan el
25.75%, es decir, una cuarta parte del total de las exportaciones de la
industria en 1995, Estec hecho cobra atn mayor trascendencia si se
considera que en los dos afios anteriores ninguna empresa habia
exportado a ese mercado. Definitivamente, la importancia de las
exportaciones al mercado estadounidense en 1995 es una clara
muestra de¢  que los mecanismos  establecidos en el TLCAN
funcionaron de manera correcta vy facilitaron las exportaciones hacia
Estados Unidos en un aiio en que las ventas en el mercado nacional se
redujeron drasticamente con respecto al afio anterior.

Como se pucdce apreciar en Ia gratica 7, para 1996 lus exportaciones a
Estados Unidos representaron ¢l 56 75% con respecto al total de
exportaciones de la industria al final del ano. De las 456 unidades
exportadas a ¢sc mercado en 1995 ¢ pasd a 1,577 en 1996, lo que
representd un aumento del 245.83%6 en un solo afio.

Grafica 7.
Paises destino de Jas exportaciones durante 1996
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la ANPACT.



Sin embargo, para analizar la grafica 7 en un contexto apropiado, cs
necesario mencionar a las empresas que exportaron al mercado
estadounidense en 1995 y 1996 y comparar las cifras de unidades
exportadas por estas mismas empresas a ese mercado en ambos aiflos.
El cuadro 14 muestra esta relaciéon para 1995 y 1996 respectivamente.

Cuadro 1 4.
Empresas fabricantes de vehiculos de autotransporte
que exportaron a Estados Unidos en 1995 » 1996

Empresa 1995 1996
Unidades | Porcentaje | Unidades | Porcentaje
del total del total
KW 236 51.75% 1.307 82.88%
Dina 130 28.51% 270 17.12%
Ford 54 11.84% [¢] 0.00%
Volvo 35 7.68% Q 0.00%
MBM 1 0.229%% [¢] 0.00%
Total 456 100.00% 1.577 100.00%

Fuente: Elaboracion propia con datos de ta ANPACT.

Como se pucde observar en ¢l cuadro 14, si bien es cierto que ¢en 1996
la cifra total de exportaciones

de  wehiculos de
Estados Unidos sc¢  triplico

autotransporte a
con respecto a 19950 es igualmente
evidente que el aumento s6lo es atribuible al notable incremento de tas
exportaciones de Kenworth, las cuales representaron mas del 80% de
las exportacionces a2 Estados Untdos en 1996, Adicionalmente, también
es notable ¢l hecho de gque de las cinco empresas que
exportado a c¢se pais en 1995, sdlo dos
exportaciones ¢n 1996, En
aumento de unidades
respecto a

habian
continuaron con  sus
consecuencia, ¢s posible afirmar que el
exportadas a Estados Unidos en 1996 con
1995 confirmd nuevamente lo que sucedid en 1995 con
respecto a 1994 en ef sentido de que los mecanismos establecidos en
el TLCAN si funcionan de manera correcta  y facilitan las
exportaciones de¢ vehiculos de autotransporte hacia Estados Unidos.
Sin embargo, tambié¢n sc demuestra que las exportaciones a Estados



Unidos no responden a una estrategia permanente del conjunto de
empresas que integran la industria mexicana fabricante de vehiculos
de autotransporte.

3.3.3.5. Las ventas ¢n el mercado nacional de vehiculos de
autotransporte

Esta seccidon del capitulo esta dedicada analizar ¢l comportamiento de
las ventas de vehiculos de autotransporte en ¢l mercado nacional, el
cual sera evaluado desde tres puntos de vista. Primero, se haran
algunos comentarios sobre ¢l comportamiento general de las ventas en
el mercado nacionual; en segundo lugar., se¢  hablara sobre el
comportamiento de las ventas por segmentos respecto al total de
ventas en el mercado nacional: y finalmente, se hara un an:ilisis sobre
la participacion de mercado de las empresas con respecto al total de
ventas c¢n ¢l mercado nacional. Como las ventas en el mercado
nacional incluyen a las ventas de produccién nacional v a las ventas
de importacion, también se incluye en esta seccion el andalisis sobre
las ventas de produccidon nacional v sobre las ventas de importacion de
vehiculos de autotransporte.

3.3.3.5.1. Comportamicento de las ventas en el mercado nacional

La grafica 8 muestra ¢! comportamiente mensual de las ventas de
vehiculos de autotransporte en el mercado nacional de cnero de 1993 a
diciembre de 1996. Es decir, incluye uUnicamente las ventas en el
mercado nacional, las cuales engloban tanto las ventas provenientes de
importaciones como las ventas de unidades producidas en Meéxico,
pero no incluyen las ventas ¢n ¢l mercado de exportacion,



Grafica 8.
Comportamiento mensual del total de ventas en el
mercado nacional dc vehiculos de autotransporte
de enero de 1993 a diciembre de 1996
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Fuente: Elaboracidn propia con datos de la ANPACT.

En la grafica 8 sc pucde apreciar con toda claridad la drastica caida
que sufrieron las ventas en el mercado nacional después de la crisis
financiera mexicana de 1994, Como sc muestra en ¢l cuadro 7, al final
de 1995 las ventas anuales en el mercado nacional registraron una
caida del 83.66% con respecto n las ventas de 1994, A pesar de que
en 1996 las ventas aumentaron proporcionalmente en un 62.04% con
respecto a 1995, la cantidad de¢ unidades vendidas durante 1996 soélo
representd el 26.48% de la de 1994, es decir, apenas un poco mas de
Ia cuarta parte

No obstante lo anterior, se puede afirmar que el mercado nacional
constituye ¢l mercado principal de los vehiculos producidos por la
industria fabricante de vehiculos de autotransporte en México. Como
se puede apreciar en el cuadro 8, a pesar del notable incremento en las
exportaciones durante 1995 y 1996, las ventas en ¢l mercado nacional
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representaron al menos el 75% del gran total de ventas ¢n ambos afios,
por lo que resulta evidente que ¢l comportamiento global de la
industria mexicana de vehiculos de autotransporte estid claramente
determinado por el comportamiento de las ventas en el mercado
nacional. Para ilustrar griaficamente esta afirmacién, basta comparar
entre si las graficas 2 y 8, con lo cual se hara claramente evidente que
el comportamiento mensual del gran total de ventas  sigue
mensualmente la tendencia del total de ventas en el mercado nacional.

Como se menciond en la seccion sobre la dindamica internacional de la
industria automotriz y su impacto en México (2.2, la demanda
potencial de vehiculos que pucde surgir en México e¢s una de las
razones que motiva la inversion extranjera en ¢l sector automotriz
mexicano. Si los volumenes de venta de vehiculos de autotransporte
de los paises a ltos que ahora ~xporta Mexico  fueran  los
suficientemente importantes, las compafiias no exportarian a esos
paises desde México sino que simplemente instalarinon otras fabricas
ensambladoras de vehiculos pesados en los paises en los que mis les
convinicra. De ahi que ol desarrolto del mercado nacional sea mas
importante que el de lus exportaciones para la industria mexicana de
vehiculos de autotransporte v que la evaluacion de su desempefio
también sea un factor importante dentro de la evaluacion de los
resultados del TLLCAN. Lo anterior no quiere decir de ninguna manera
que el TLCAN no hava funcionado correctamente durante  sus
primeros tres aios de existencia, pucsto qgue 1 s¢ ha visto que los
mecanismos de exportacion vy de inversion extranjera del Tratado si
funcionan adecuadamente, sino que el TLCAN debe estar acompainiado
de otras estrategias v politicas ccondmicas que permitan desarrollar el
mercado interno.

Los distintos factores que determinaron ¢! comportamiento anual de
Ias ventas en ¢} mercado nacional entre 1993 y 1996 se resumen en el
cuadro 15.



Cuadro 15.
Factores que determinaron el comportamiento anual de
las ventas en ¢l mercado nacional entre 1993 y 1996

1993

Factores Positivos

Factores Negativos

Para el segmento de autobuses

integrales:

e Incremento de la flota
vehicular por ia apertura que
tendrian los servicios de
transporte forineco de
pasajeros con la entrada en
vigor de! TLCAN

Para los segmentos de

camiones pesados, chasis para

pasaje, construceion y

tractocamiones quinta rucda:

e Desaceleracion de
actividades productivas y
comerciales con respecto a
1692

e Menor flujo de mercancias
que transportar

« Guerra de tarifas para
capturar fos escasos
volumenes de carga

e Nenor disponibilidad del
credito

19

94

Factores Positivos

Factores Negativos
&

e Entrada en vigor del TILCAN

* Aumento de ventas en los
segmentos de camiones
pesados, chasis para pasaje y
tractocamioncs quinta rucda

e A pesar de los programas de
descuento, no se vendid todo
lo que se esperaba

19

us

Factores Positivos

Facrores Negativos

e [E] aumento de las
exportaciones suavizo la
caida del mercado interno

e Caida de la demanda como
consecuencia de la crisis
financicra de diciembre de
1694 (Continaa)




1995

Factores Positivos

Factores Negativos

(Continuacidn)

e Disminucion de la
produccién y paros técnicos

e Acumulacion de inventarios

e Reduccion de la actividad
economica

e Reduccion del volumen de
cargn

e Parqgque vehicular ocioso

e Altas tasas de interés v
selectividad del crédito

e Cartera vencida

s Alto endeudamicento de
transportistas

® Incertidumbre por ¢l
Reglamento de Pesos y
Dimensiones

* [ncertidumbre por la apertura
del transporte transfronterizo
de carga segun ¢l TLCAN

e jncertidumbre politica

19

26

Factores Positivos

Factores Negativos

e Entorno econamico favorable

e Buenas expectativas para
1997 generadas por los
programas de renovacion de
flota

s l.a recuperacion cconomica
cs muy gradual

s No serd sino hasta el afio
2000 cuando se alcancen los
volumenes de venta de 1994

Fuente: Elaboracion propia con datos de la ANPACT.




La revisién del cuadro 15 permite corroborar que el comportamiento
del mercado nacional de vechiculos de autotransporte esta intimamente
relacionado al comportamiento de las principales variables de la
economia nacional, lo cual reafirma que ¢l éxito del TLCAN requiere
de estrategias y politicas economicas que estimulen el mercado interno
de vehiculos de autotransporte y eviten, por ejemplo, crisis tan
severas en el mercado interno como la de dictembre de 1994, Después
de todo, aunque la devaluacion del peso hizo mas competitivas las
exportaciones mexicanas, ¢l cuadro 7 hace evidente que el aumento de
las exportaciones no ha compensado la drastica caida en el mercado

nacional.

Finalmente, como sec menciono al principio de esta seccion, Ia grafica
8 incluye las ventas en ¢l mercado nacional, en las que estan incluidas
las ventas de unidades de produccion nacional v las  ventas de
unidades de importacion, por lo que en las secctones siguientes se
hablara tanto de la importancia de las ventas de unidades de
produccion nacional, como de las ventas de unidades de importacion
con respecto al total de ventas en ¢l mercado nacional.

3.3.3.5.2. Comportamiento de Ias ventas por scgmentos
respecto al totaf de ventas en el mercado

nacional

Como se ha visto, ¢l comportamiento global de la fndustria mexicana
de vehiculos de autotransporte esta claramente determinado por el
comportamiento de las ventas en ¢l mercado nacional y esto tumbién
se refleja en el comportamiento de las ventas por segmentos respecto
al total de ventas en el mercado nacional. El cuadro 16 permite
conocer el porcentaje de ventas de los segmentos del mercado
respecto al total de ventas en ¢l mercado nacional.



Cuadro 16.

Porcentaje de ventas de los segmentos del mercado respecto al
total de ventas en ¢l mercado nacional entre 1993 y 1996
Segmento Porcentaje (% Unidades
93 94 95 96 93 924 95 96
Camiones 47.57| 49.11] 65.31 51.01] 15.506] 16,342| 3,551| 4,494
Chasis Pasaje 19.231 21.99| 15.711 25.54| 6,267} 7,317 854] 2,250
Construccion 3.50 2.82 1.64 1.01 1.141 938 89 89
Quinta Rueda 16.45 19.17; 13.43 18.23} 5.363| 6,379 730] 1,606
Autobuses 13.25 6.90 3.83 4.21] 4.318] 2297 208 371
V. Especiales 0.00 0.00 0.09 0.00 0 [¢] 5 ]
Total 100.00} 100.00 100.00| 100.00| 32,595 33,273 5,437| 8,810

Fuente: Elaboracidn propia con datos de la ANPACT.

Como se puede apreciar en el cuadro 16, los segmentos cuyvas ventas
representan la mayor cuntidad de ventas respecto al total de ventas en
el mercado nacional son, ¢n orden de importancia, los camiones de
clases 6, 7 y 8. los chasises puara pasaje v los tractocamiones quinta
rucda. Al comparar esios segmentos con los segmentos cuyas ventas
represcntan las mayores ventas respecto al gran total de ventas (ver
cuadro 1), resulta  cevidente que  los  scegmentos  cuvas  ventas
representan mayores ventas respecto al total de ventas en ¢l mercado
nacional son tambidn los segmentos cuyas ventas representan las
mayores ventas respecto al gran total de ventas

Hasta ahora se ha visto que no existe una wgran diferencia entre los
porcentajes de ventas de los segmentos del mercado respecto al total
de ventas en el mercado nacional v respecto al gran total de ventas.
Sin embargo. o dinamica de cada segmento respecto al total de ventas
en el mercado nacional si guarda algunas diferencias con la dinamica
de cada segmento respecto al gran total de ventas. Para analizar ¢stas
diferencias. ¢l cuadro 17 muestra lu variacion de las ventas por
segmentos de mercado respecto al total de ventas en el mercado
nacional.
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Cuadro 17.
Variacién de las ventas por segmentos de mercado respecto al
total de ventas en ¢l mercado nacional entre 1993 y 1996

Scegmento Porcentaje (%) Unidades
93 94 95 96 93 94 95 26
Camiones 5.39 -78.27| 26.56| 15,506| 16,342} 3,551| 4.494
Chasis Pasaje 16.75} -88.33) 163.47}1 6,267| 7,317 854] 2,250
Construccién -17.79} -90.51 0.00| 1.141 938 89 89
Quinta Rueda 1894| -88.56]| 120.00] 5.363] 6,379 730| 1,606
Autobuses -46.80| -90.94] 78.37{ 4,318| 2.297 208 371
V. Especiales -100.00 o o] S [0}
Total 2.08]{ -83.66] 62.04}32,595| 33,273} S5.437| 8.810

Fuente: Elaboracion propia con datos de ta ANPACT.

La importancia del cuadro 17 radica en que la variacion de las ventas
por segmcentos de mercado respecto al total de ventas en el mercado
nacional cs el indicador mas exacto de! comportamiento de las ventas
de cada segmento del mercado nacional respecto a las fluctuaciones de
la actividad econdomica nacional. Esto se debe a que, a diferencia de la
variacion de las ventas por segmentos de mercado respecto al gran
total de ventas, la variacion de las ventas poer segmentos de mercado
respecto al total d¢ ventas en ¢l mercado nacional no incluye los datos
de las exportaciones, los cuales amortiguaron lu caida de las ventas en
el mercado nacional durante 1995 v  no permiten apreciar
correctamente en qué scgmentos se ha dado una recuperacion real del
mercado nacional durante 1996,

En efecto, después de la crisis financicera de diciembre de 1994, ¢)
total de ventas en ¢l mercado nacional cayo un 83.66% en 1995 con
relacion a 1994, micentras que ¢l gran total de ventas solo cayo un
78.81%. Al analizar la caida de las ventas en ¢l mercado nacional
respecto a  cada segmento durante 1995, se observa el mismo
fendmeno que al comparar ¢l gran total de ventas con el total de
ventas en el mercado nacional. £n ¢l caso de los camiones clases 6, 7
y 8. la baja respecto al total de ventas en ¢l mercado nacional fue del




78.27%, mientras que respecto al gran total de ventas, la baja en el
mismo segmento fue de 72.77%. El mismo fendmeno ocurre en cada
segmento, es decir, la reduccién de ventas de 1995 con respecto a
1994 fue mucho mas severa con respecto al total de wventas en el
mercado nacional que con respecto al gran total de ventas.

En 1996, las ventas en el mercado nacional aumentaron un 62.04%
con respecto a 1995, pero la recuperaciéon no ha sido general para
todos los segmentos. Por ejemplo, ¢l cuadro 17 muestra que los
segmentos cuyas ventas en el mercado nacional han mejorado de
manera mas importante en 1996 con respecto a 1995 han sido los
segmentos de chasises parz pasaje. tractocamiones quinta rueda y
autobuses integrales, mientras que los camiones clases 6, 7 y 8, que
son ¢l segmento mas importante en el mercado nacional, apenas
muestran una recuperacion en ventas del 26.56%% con respecto a 1995,
Por su parte, las ventas en el segmento de construccion no variaron en
1996 con respecto a 1995, es decir, las ventas en el scgmento de
construccion durante 1996 siguicron un 90.51% abajo de las de 1994,

Adicionalmente al hecho de que la recuperacion de las ventas en el
mercado nacional no ha sido gencrai para todos los segmentos, se
encuentra el problema de que la recuperacidn aun no permite alcanzar
los niveles de venta de 1993, ni mucho menas los de 1994, Por
ejemplo, al analizar los tres segmentos mas importantes del mercado
nacional, s¢ puede observar que, en ¢l caso del segmento Jde camitones
de clases 6, 7 v 8., las ventas on ¢l mercado nacional durante 1996
apenas representan el 27.50%% de las de 19940 en ¢l caso de los chasis
para pasaje, las ventas en el mercado nacional durante 1996 apenas
representan ¢l 30.75v% de las de 1994 v, cn el caso de los
tractocamiones quinta rucda, Jax ventus en ¢l mercadoe nacional
durante 1996 apcnas representan el 23, 18%0 de las de 1904

En conclusion, aunqgue el total de las ventas en ¢l mercado nacional de
1996 mcjord considerablemente con respecto al de 19950 ¢l estudio
del comportamicnto de las ventas por scgmentos mueslra que aungue
la mayor parte de los segmentos del mercado va han reflejudo una
recuperacion en sus ventas, la recuperacion aun no llega a la totalidad
de los segmentos del mercado, ni ha sido una recuperacion lo
suficientemente rapida, puesto que las 8,810 unidades vendidas en el



mercado nacional durante 1996 apenas representan el 26.48% de las
de 1994.

3.3.3.5.3. Participacion de mercado de las empresas con
respecto al total de ventas en ¢l mercado
nacional

El cuadro 18 muestra la participacion de mercado de las empresas con
respecto al total de ventas en ¢l mercado nacional, ¢s decir, las cifras
incluyen tanto las ventas en ¢l mercado nacional de la producciéon
nacional vendida en México, como las ventas de unidades de
importacion.

Cuadro 18,
Participacion de mercado de las empresas con respecto al
total de ventas en el mercado nacional entre 1993 y 1996

Empresa Porcentaje (% i Unidades
93 94 95 96 93 94 95 96

Chrysler 14.97] 14.19] 530 5.45| 4.880| 3.722 238 480
Dina 39.13] 31.00] 32.87] 26.82]12.754] 10,316} 1,787 2,363
Fanasa 0.05] 0.02] 0.00 0.00 15 3 0 0
Ford 0.00] 694l 1433 8 10 0| 2.309 779 740
GM 0.00] 0.99] 927] 12.33 0 328 504] 1086
KW 8.23| 10.58] 6.25] 1448| 2.681] 3519 3401 1,276
MBM 32.51| 3199 2691| 2684[10,596] 10.644] 1,463| 2.365
MASA 328] 228] 223 289] 1,070 759 121 255
Ol 1.04] 061 0.88] 0.76 340 202 asg 67
Oshmex 000 098] 0.15 035 0 326 s| 31
Scania 0.00] 0.00] 0.09] 033§ 5) 0 5 ETS
Tramosa 0.01 0.00 0.00 0.00 | 3 0 [8) 0
Vipsa 0.55]  0.00] 0.00 0.00] 1801 1) 0 0
Volvo 023] 043 1.73 2] 76| 142 94 99
Total 100.00] 100.00] 100.00] 100.00 [ 32.595|33.273| 5,437| 8,810

Fuente: Elaboraciéon propia con datos de la ANPACT.
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Al contar el numero de empresas que tenian ventas en el mercado
nacional en 1993 y compararlo con la misma cantidad para cada uno
de los afios siguientes, es posible apreciar que dicha cantidad no ha
tenido grandes variaciones ya que en 1993 ¢l nimero de compaiiias
que tenian ventas en el mercado nacional ascendia a 10, ¢n 1994 a 11,
en 1995 a 11 y en 1996 también a 11. Sin embargo, al hacer un
analisis mas detallado resalta el hecho de que de las 10 compaiiias que
tuvieron ventas en ¢l mercado nacional durante 1993, sélo 7
continuaron vendiendo hasta 1996. A e¢sas siete compafias se sumaron
Ford, General Motors, Oshmex y Scania, y es asi como se forma el
conjunto de las once compaiiias que tuvieron ventas en 1996, S

sc
considera el hecho de que, de las

cuatro  companias  antes
mencionadas, las primeras tres iniciaron sus ventas de vehiculos de
autotransporte en 1994, y que Scania inicio ¢en 1993, se¢ puede apreciar
que ¢l mayor incremento de la competencia en ¢l mercado nacional de
vehiculos de autotransporte coincide exactamente con el afic de
entrada en vigor del TLCAN vy que, a pesar de la crisis financicra
mexicana de diciembre de 1994, todavia una nueva compaifiia, Scania,
comenzo a vender en 1995

Logicamente, desde que aumentd ¢l numere de  empresas  cn
competencia, la participacion de mercado con respecto al towal de
ventas en el mercado nacional de las empresas lideres en 1993, DDina v
Mercedes-Benz, se¢ ha visto disminuida. Mientras quce las ventas de
ambas compafiias representaban el 71 6425 del mercado nuactonal en
1993, esta participacion disminuyo a 62 .90% e 1994, a S9.78% en
1995 v a 53.66% cn 1996, ¢s decir, su participacion ha disminuido
17.98 puntos porcentuales entre 1093 v 1096, Visto de otra forma,
mientras que en 1993 la mavor parte del mercado era controlada
practicamente por dos empresas, en 190410 Ford, G™M v Oshmex, las
tres compaiiias que iniciaron ventas en ese afio. tuviIeron ¢n conjunto
un 8.919% del mercado. Para 1993 csus mismas tres compafiias mas
Scania, tenian va ¢f 23 84%; del mercado v
de las cuntro empresas disminuyvo
cifras muestran cliramente
fabricante de vehiculos de

piara 196 la participacion
a4 21.629% del mercado. Todas estas
como  la competencia en la industria

autotransporte tiende o incrementarse afio
con afo. Para los proximos afos,

s muy probable que compaitias
como Scania y Volvo., quienes son lideres mundiales en la venta de
vehiculos de  autotransporte, incrementen  su o participacion en el
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mercado y con ello aumente aun mas la competencia en el mercado
nacional.

Hasta ahora se ha visto que el incremento de la competencia en el
mercado de vehiculos de autotransporte ha estado asociado a la
entrada de nuevos competidores mucho mas fuertes que las empresas
que salieron del mercado entre 1993 y 1994 (Trailers de Monterrey,
Victor Patrén v Fabrica Nacional de Autobuses). Sin embargo, no se
puede dejar de considerar que ¢l aumento ¢n la competencia también
ha estado influido por la caida generaf del mercado nacional en 1995 v
por la lenta recuperacion de las ventas en 1996, Como se pucde
apreciar en el cuadro 18, en 19935 no solo estuvicron presentes en el
mercado nacional las principales empresas tabricantes de vehicuios de
autotransporte a nivel nacional ¢ internacional, sino que ademas el
mercado nacional cayo un 83.66% con respecto a 1994 Jo que
convirtio a 1995 ¢n ¢l ano mas competido desde Ia entrada en vigor
del TLCAN.

Para finalizar el analisis de la participacion de mercado de  las
empresas de la industria fabricante de vehiculos de autotransporte con
respecto al total de ventas en el mercado nactonal, hay un fenomeno
que vale la pena describir. En ¢l cuadro 6, dentro de 1a seccion sobre
Ia participacion de mercado de las empresas con respecto al gran total
de ventas de la industria, se pudo apreciar que Dina ha sido la
empresa que mas unidades ha vendido entre 1993 v 1996, Sin
embargo, ¢l cuadro 18 muestra que, si o se consideran Unicamente las
ventas en ¢l mercado nacional, Dina habia sido la compaiia lider en
1993 y 1995, pero ya en 1994 v 1996 fue Mercedes-Benz quien ocupd
el primer sitio. Aunque fa diferencia en términos porcentuales durante
ambos afios ha sido cast imperceptible, yva que segian las estadisticas
Mercedes-Benz superd a Dina con 0,992 de! mercado en 1994 v con
0.02% durante 1996, ¢l cambio ¢s muy significativo puesto que atan
minimo, Ia competencia que ambas empresas sosticnen es

cuando cs
mucho mas cerrada con respecto o lax ventas en el mercado nactional
que con respecto al gran total de ventas, Evidentemente, o gque hace
que Dina mantenga su posicion como el fabricante lider de vehiculos
de autotransporte con respecto al gran total de ventas, es la gran
cantidad de exportaciones que realiza. Sin embargo, a se ha
mencionado que, en relacion a todo ¢l conjunto de fabricantes. las




ventas en el mercado nacional son las quc contribuyen de manera mas
importante al gran total de ventas, y si la participacion de Dina en el
mercado nacional empieza a disminuir, Dina corre el riesgo de que sus
ventas en el mercado de exportacion no logren compensar la
disminucidn en la participacion de mercado con respecto al total de
ventas en el mercado nacional y, en consecuencia, pierda la posiciéon
de lider con respecto al gran total de ventas.

3.3.3.5.4. Las ventas de produccion nacional de
vehiculos de autotransporte

Como se menciond al hablar de la cestructura de las veotas de
vehiculos de autotransporte (ver cuadro 2). las ventas en el mercado
nacional s¢ componen de la suma de tus ventas de produccion nacional
y de las ventas de importacion. Por cllo, esta scceion del capitulo esta
dedicada unalizar ¢l comportamiento de tas
nacional con respecto al total de ventas en
cual sera evaluado desde

ventas de produccion
cl mercado nacional,
tres puntos de vista, Primero. se haran
algunos comentarios sobre ¢l comportamiento general de las ventas de
produccion nacional con respecto al total de
nacional; en scgundo lugar, se habla
ventas por segmentos respecto al
nacional; ¥

el

ventas en el mercado
sobre el comportamiento de las
total de ventas de produccion
finalmente, se hara un analisis sobre la participacion de

ercado de las emipresas con respecto al total de ventas de produccion
nacional.

a4
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3.3.3.5.4.1. Comportamicnto de 1as ventas de
produccién nacional con respecto al total
de ventas en el mercado nacional

El cuadro 19 muestra el porcentaje de las ventas de produccion
nacional con respecto al total de ventas en ¢l mercado nacional. Como
se menciono al hablar de la estructura de las ventas de vehiculos de
autotransporte, ¢! calificativo “"produccion nacional” ¢n  ningun
momento hace referencia al conjunto de vehiculos de autotransporte
producidos en México, sino unicamente al subconjunto de estos
vehiculos que son producidos » vendidos en México. Por esta razon,
el porcentaje de las ventas de produccion nacional se realiza con
respecto al total de ventas en el mercado nacional ¥ no con respecto al
gran total de ventas.

Cuadro 19,
Porcentaje del total de ventas de produccion nacional
v del total de ventas de importacion con respecto at total
de ventas en el niercado nacional (MIN) entre 1993 y 1996

Ventas TN T e B 96
Producciéon Nacional 30.967 29.202 2 5.688
Porcentaje del MN 95.01% 87.76% 95.66%0 98.62%
Importaciéon 1.628 4.071 236 122
Porcentaje del MN 4.99%% 12.249, 4.349%1 1.38%
Mercado Nacional 32.50% 33.273 5.43 §.810
Porcentaje Toral 100.00% | 100.00%% [ 100.00% | _100.00%

Fuente: Elaboracion propia con datos de 1o ANDPAC

Como sc¢ puede apreciar en ¢l cuadro 19, las sentas de produccion
nacional son la parte mas importante de las ventas en el mercado
nacional ya quec Ias ventas de unidades de produccidn nacional
representaron al menos el 95% de las ventas en el mercado nactonal
entre 1993 y 1996, excepto en 1993, cuando las importaciones



crecieron considerablemente y las ventas en el mercado nacional
superaron las 33,000 unidades.

Para analizar la disminucién de las ventas de produccion nacional en
1994 con respecto a 1993, el cuadro 20 presenta las variaciones de las
ventas de produccion nacional entre 1993 y 1996,

Cuadro 20.
Variacidén del total de unidades de produccidén nacional y de
importacion vendidas en ¢l mercado nacional entre 1993 y 1996

Ventas 93 94 95 96
Producciéon Nacional 30,967 29,202 5,201 8.688
Variacion -5.70% | -82.19% 67.04%
Importacion 1,628 3,071 236 122
Variacion 150.06% | -94.20% | -48.31%
Mercado Nacional 32,595 33,273 5,437 8.810
Variacion 2.089% ] -83.66% ] 62.04%

Fuente: Elaboracion propia con datos de la ANPACT.

La disminucion de las ventus de produccion nacional en 1994 con
respecto a 1993 es muy significativa En 19943, ¢t total de ventas en el
mercado nacional crecid un 2.08% con respecto a 1993, mientras que
las ventas de produccion nacional disminuyeron en un 5.70% en ¢l
mismo lapso. Esta disminucién es sorprendente pues podria pensarse
que al aumentar Ia demanda en ¢l mercado nacional, tas ventas de
produccién  nacional deberian  crecer  practicamente  de manera
propercional 2 las ventas en ¢f mercado nacional, como sucedid en
1996 con respecto a1 1995 Sin embargo, en 1993 ¢sto no sucedid asi,
por ¢l contrario, las ventas de produccion nacional decrecicron con
respecto a 1993 La Unica explicacion para esta disminucion parcce
ser que durante 1994 ¢l peso estuvo tan sobrevaluado con respecto al
délar que, aun cuando la demanda en ¢l mercado nacional crecio, las
unidades de produccidn nacional perdieron competitividad frente a las
de importacion.



3.3.3.5.4.2. Comportamiento de Ias ventas por
segmentos respecto al total de ventas de

produccién nacional

conocer los segmentos de mayores ventas

El cuadro 21 permite
respecto al total de ventas de produccién nacional,

Cuadro 21.
Porcentaje de ventas de los segmentos de mercado respecto al
total de ventas de produccion nacional entre 1993 v 1996

[ Segmento | Porcentaje (%) [ Unidades ]

193)94I95T96I93T94T95T961
| Camiones | 49.79] 46.88] 65.85] 51 72]15417]13.689] 3.425] 4493}
| Chasis Pasajc | 19.96] 25.06] 16.40| 2590 6.181| 7.317| 833] 2250]
{Construccion 327] 289 165/ 093] 1013] 843] 86] 81
Quinta Rueda | 16.51] 21.34( 13.11} 1733] 5.113] 6.231] 682] 1506}
Autobuses | 10.47] 384] 298] 412] 3.243] 1.122 155] 358]
V. Especiales | _0.00] _0.00] o.o_o_} 0.00] 0] o] o] o]
{Total 1100.00[100.00]100.060] 100.00]30,967|29.202] 5,201 8,688]

Fuente: Elaboracidn propiz con datos de fa ANPACT.

A través del cuadre 21 es posible saber que fos segmentos de mayores
ventas respecto al total de ventas de produccion nacional fueron entre
1993 v 1996, y siempre en el mismo orden de importancia durante
esos cuatro afios, los camiones de clases 6, 7 v 8, los chasises para
pasaje de clases 5. 6, 7 v 8, y los tractocamiones quinta rueda. La
importancia de esta informacion radica e¢n que muestra que los tres
segmentos mas importantes respecto al total de ventas de produccion
nacional son también los (tres segmentos cuyas ventas son mas
importantes en ¢l mercado nacional



El anilisis de la variacidén de las ventas por segmentos de mercado
respecto al total de ventas de produccién nacional permitira conocer el
comportamiento de las ventas de produccién nacional de cada
segmento ante las distintas fluctuaciones de la actividad econdmica
nacional. El cuadro 22 muestra esta informacion.

Cuadro 22,
Variacién de las ventas por segmentos de mercado respecto al
total de ventas de produccién nacional entre 1993 y 1996

Scgmento Porcentaje (%) Unidades
93 94 95 96 93 94 95 96
Camiones -11.21]1-7498| 31.18{ 15,417 13.689| 3.425| 4,493
Chasis Pasajc 18.38| -88.34| 163.77| 6,181 7.317 8531 2,250
Construccion -16.78| -89.80 -5.81 1,013 843 86 81
Quinta Rueda 21.87)-89.05] 120.82] 5,113 6,231 682 1,506
Autobuses -65.40| -86.19| 130.97| 3.243 1,122 155 358
V. Especiales o] [} Q 8}
Total -5.70( -82.19; ¢7.04] 30,967} 29,202] 5,201 8,688

Fuente: Elaboracion prapia con datos de la ANPACT.

En el cuadro 22 sc¢ puede observar que, en relacion con las ventas de
produccion nactonal, las ventas de los segmentos de camiones
pesados, vehiculos para la construccion y autobuses integrales bajaron
en 1994 con respecto a 1993 A diferencia de lo ocurrido con la
variacion de las ventas por scementos de mercado respecto al total de
ventas ¢n ¢l mercado nacional, en donde en 1994 solo bajaron las
ventas de vehiculos para la construccion vy autobuses integrales (verv
cuadro 17). la variacion de las ventas por segmentos de mercado
respecto w1 total de ventas de produccion nactonal muestra que ademas
de estos dos segmentos, el scgmento de camiones clases 6, 7 v 8
también sufrio una disminucion en 1994 respecto a las ventas de 1993,
El hecho de que las ventas de camiones pesados hayva

aumentado
5.39% ¢n 1994 con respecto a

las ventas en ¢l mercado nacional,
mientras que las ventas de produccion nacional del mismo segmento

hayan disminuido 11.21% es una clara sciial de que las wventas de

t7o



importaciOn  del segmento de

camiones pesados
considerablemente durante 1994,

aumentaron

Sin embargo, al comparar el cuadro 22 con el cuadro 17 se puede
observar que, a excepcion de la variacién de las ventas del segmento
de camiones pesados de 1993 a 1994, las variaciones de las ventas por
segmentos de mercado respecto al

nacional son muy similares a las
segmentos de mercado

total dec ventas de produccion
variaciones de las ventas por
respecto al total de ventas en ¢l mercado
nacional y, que las diferencias entre una v otraz variacion reflejan la
mayor o menor proporcion de las ventas de importacion con respecto
al total de ventas en ¢l mercado nacional por segmentos.

Debido a que las ventas de produccion nacional guardan una estrecha
relacion con las ventas de importacion para integrar el total de ventas
de produccidén nacional. lu discusion y el andalisis sobre la produccién

nacional s¢ veran enriquecidos al hablar sobre ¢l comportamiento de
las ventas de importacién.



3.3.3.5.4.3. Participaciéon de mercado de Ias empresas
con respecto al total de ventas de
produccién nacional

El cuadro 23 muestra la participacion de mercado de las empresas con
respecto al total de ventas de produccion nacional entre 1993 y 1996.

Cuadro 23.
Participacion de mercado de las empresas con respecto al
total de ventas de producceion nacional entre 1993 v 1996

Emprcsa Porcentaje (%) Unidades
93 94 95 96 93 94 95 96

Chrysler 15.76 16.17 5.54 5.52| 4,880 4.722 288 480
Dina 40.43] 35.21 33,90 27.20{12.519]10.283 1,763 2,363
Fanasa 0.05 0.02 0.00 0.00 15 6 O [¢]
Ford 0.00 .00 14.98 8.52 O o 779 740
GM 0.00 0.00 7.42 12.50 0 0 386 1,086
KW 8.64 12.05 6.54 14.68] 2.677] 3.518 340 1,275
MBM 29.97] 3244 27.i13] 26.45 9.281 9,474 1,411 2.298
MASA 3.46 1.85 1.65 2.81 1,070 540 K6 244
o1 1.10 0.69 0.92 0.77 340 202 48 67
Oshmex 0.00 .12 0.06 .36 0 326 3 31
Scania 0.00 0.00 0.10 0.55 0 0 s 48
Tramosa 0.01 0.00| 0.00] ©.00 3 G 0 @)
Vipsa 0.58 0.00 0.00 0.00 180 [¢] O Y]
Volvo 0.01 0.45 1.77 0.64 2 131 2 56
Total 100.00]100.001 100.00] 100.00} 30.967]29.202| 5.201 8.688

Fuente: Elaboracion propia con datos de la ANPACT.

La informacion del cuadro 23 hace pousible saber, por ejemplo. que de
las 8,688 unidades de produccion nacional vendidas en el mercado
nacional durante 1996, Dina vendio el 27.20%, e¢s decir, 2,363
unidades. Como se puede apreciar en el cuadro 23, las empresas que
mds ventas de produccion nacional tuvieron en el mercado nacional
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durante 1993 y 1994 fueron Dina, Mercedes-Benz y Chrysler. En
1995, fueron Dina, Mercedes-Benz y Ford y, en 1996, fueron Dina,
Mercedes-Benz y Kenworth. Como se puede apreciar al comparar los
cuadros de participacion de mercado de las empresas con respecto atl
total de ventas de produccion nacional (cuadro 23) y el de
participacidon de mercado de las empresas con respecto al total de
ventas en ¢l mercado nacional (cuadro 18),
ventas han tenido en el
exactamente

las compaifiias que mas
mercado nacional entre 1993 y 1996 son
las mismas compafiias que mas ventas de producciéon
acional en el mercado nacional han tenido entre 1993 v 1996. Como
se vera en la seccidn sobre el comportamiento de las importaciones,
esta semejanza se debe a que las compaifiias que han estado en los tres
primeros lugares del mercado nacional venden unidades de produccion

nacional en una proporcion mucho mayor que unidades de importacion
dentro del mercado nacional.

3.3.3.5.5. Las ventas de importacion de vehiculos de
autotransporte

Como se¢ menciond al hablar de la estructura dJde las ventas de
vehiculos de autotransporte (ver cuadro 2), las ventas en el mercado
nacional s¢ componen de la suma de las ventas de produccion nacional
y de las ventas de importacion. Por ello, esta seccion del capitulo esta
dedicada analizar ¢l comportamiento de las ventas de importacién con
respecto al total de ventas en ¢l mercado
evaluado desde tres puntos de vista.
comentarios sobre ¢l

nacional, ¢! cual sera
Primero, s¢ haran algunos
comportamiento  general de las ventas de
importacton con respecto al total de ventas en el mercado nacional: en
scgundo tugar, sc hablara sobre ¢l comportamiento de las ventas por
segmentos respecto al total de ventas de importacion: v finalmente, se
harda un analisis sobre lu participacion de mercado de las empresas con
respecto al total de ventas de importacion del mercado nacional
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3.3.3.5.5.1. Comportamiento de las ventas de
importacién con respecto al total de ventas
en ¢l mercado nacional

La grafica 9 muestra el comportamiento de las ventas de importacién
con respecto al total de ventas en ¢l mercado nacional.

Grafica 9.
Las ventas de importacién con respecto
al total de ventas en el mercado nacional
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Fuente: Elaboracién propia con datos de Ia ANPACT.

Como sc puede observar, las wventas de importacion de 1994
aumentaron con respecto a las de 1993, pero despueés de la
devaluacion de diciembre de 1994 disminuyeron considerablemente en
1995 y 1996. Para comprender mecjor la relacién entre las ventas de
importacion y el total de ventas en ¢l mercado nacional, el cuadro 20,
incluido dentro de la seccion sobre ¢l comportamiento de las ventas de
produccidn nacional con respecto al total de ventas en el mercado
nacional, muestra la variacion del total de ventas de importacién y la
variacion del total de wventas en ¢l mercado nacional entre 1993 y
1996.



El cuadro 20 ayuda a descubrir que las ventas de importacion tienden
a crecer conforme aumentan las ventas en el mercado nacional y
tienden a disminuir cuando las ventas de exportacién aumentan. Para
comprobar la primera parte de esta afirmacion, el cuadro 20 muestra
que paralelamente al aumento del 2.08% de las ventas en el mercado
nacional de 1994 con respecto a 1993, se dio un aumento del 150.06%
en las ventas importacién entre los mismos afios. La tendencia de las
ventas de importacion a disminuir al aumentar las wventas de
exportacion se demuestra mediante los aumentos del total de ventas de
exportacién de 1995 y 1996 con rclacion a 1994 y 1995
respectivamente (ver cuadro 7) y la consccuente disminuvcion de las
ventas de importacion en 1995 v 1996 con relacién a sus respectivos
afios antecriores. Evidentemente, las tendencias antes mencionadas
estan relacionadas con el tipo de cambio ya que, cuando ¢l peso esta
sobrevaluado, se fucilitan las ventas de importacién. mientras que,
cuando el peso conserva un margen de subvaluacion, disminuyen las
ventas de importacion y, como se ha visto, también se¢ facilitan las
ventas de exportacion. Sin embargo, llama la atencion el hecho de que
las ventas de unidades importadas aumenten cuando aumentan las
ventas en ¢l mercado nacional, sobre todo si sec considera que, segun
lo expuesto en el punto sobre la capacidad de produccion de la
industria fabricante de vcehiculos de autotransporte establecida en
Meéxico (3.2.4.), la capacidad instalada rebasa las 42,000 unidades, es
decir, existe una notable sobrecapacidad productiva de 1a industria.

Como se pucde apreciar en el cuadro 20, ¢l aumento de las unidades
vendidas en el mercado nacional en 1994 con respecto a 1993 no solo
esta compuesto de un aumento del 150.06% en las unidades de
importacion vendidas e¢n el mercado nacional sino también de una
ligera pero sorprendente disminuciéon en las ventas en el mercado
nacional de ias unidades producidas cn México. Cabe aclarar que esta
disminucién no representa propiamente una disminucion en el conjunto
de unidades producidas en México, sino simplemente una disminucion
en el subconjunto de unidades producidas y vendidas ¢n México

En 1995, después de la crisis financiera de diciembre de 1994, las
ventas de unidades importadas disminuyeron drasticamente y aunque
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en 1996 creciéd el total de ventas en el mercado nacional, las ventas de
unidades importadas siguieron decreciendo. No obstante, es posible
que las ventas de unidades importadas comiencen a crecer cuando las
ventas de exportacién disminuyan en cantidad, puesto que, como se
muestra en el cuadro 8, Ia proporcién de las ventas de exportacion con
respecto al gran total de unidades vendidas ya decrecié en 1996 con
respecto a 1995, Si esto es asi, se confirmaria la tendencia que se ha
presentado entre 1993 y 1996 en el sentido de que las importaciones
tienden a crecer conforme aumentan las ventas ¢n el mercado nacional
y tienden a disminuir cuando las exportaciones aumentan

3.3.3.5.5.2. Comportamiento de las ventas por

segmentos respecto al total de ventas de
importacién

Una vez que se ha analizado ¢l comportamiento de las ventas de

importacion con respecto al total de ventas en el mercado nacional, es

el momento de analizar los scgmentos de mayores ventas respecto al
total de ventas de importacion. El cuadro 24 muestra esta informacion.

Cuadro 24.
Porcentaje de ventas de los scgmentos de mercado respecto
al total de ventas de importacion entre 1993 v 1996

Segmento r Porcentaje (Yo) ‘ Unidades

93 | 94 | 95 | 96 [ 93 [ 94 [o9s 96 |
Camiones | 547] 65171 5339 os2l  89] 2.653( 126 1}
Chasis Pasaje | 5.28] 000 042} 0.00] 86 | o] 1| o]
Construccion | 7.86| 233|127  6.56| 128} 951 31 8|
Quinta Rucda | 15 36| 3.64| 2033 8197, 250{ 148] as| 1oo
{Autcbuses " 66.031 28.86] 22.a6]| 10 66{ 1.0751 1175] 531 13
{V. Especiales | 0.00] 0co00] 212 o000 0l o] 5 0
{Total 1100.00] 100.00] 100,001 100. (m{ 1,628] 4,071 236] 122

Fuente: Elaboracion propia con datos de la ANPACT.



A través del cuadro 24 es posible saber, por ejemplo, que de las 1,628
unidades de importaciéon vendidas en 1993, el 66.03% correspondié a
las ventas de 1,075 autobuses integrales, ¥y que en relacion con el
porcentaje de ventas de los demas segmentos de mercado, los
autobuses integrales fueron el segmento de mayores ventas de
importacion en 1993, micentras que el segundo segmento en
importancia fue el dec tractocamiones quinta rueda y el tercero, el
segmento de vehiculos para la construccion. De igual forma, el cuadro
24 muestra que para 1994 y 1995, los segmentos de mayores ventas dce
importacion, en orden de importancia, fucron los de camiones de
clases 6, 7 y 8, los autobuses integrales v los tractocamiones quinta
rueda. Para 1996, el scgmento que tuvo o mavor proporcion de ventas
de importacion respecto al total de ventas de importacion fue ¢l de
tractocamiones quinta rueda, que fue seguido por los segmentos de
autobuses integrales v de vehiculos para la construccion.

so de los segmentos

Como se puede observar en cf cuadro 24, en cl
de mayores ventas con respecto al total de ventas de mmportacion no
existe una tendencia tan definida como en ¢l caso de los segmentos de
mayores ventas con respecto al total de ventas en el mercado nacional
v al total de ventas de produccion nacional, Como se recordara, los
camiones de clases 6, 7 v 8, los chuasises para pasaje de clases 5, 6. 7
y 8, y los tractocamiones quinta rueda fucron los tres segmentos mas
importantes tanto respecto al total de ventas de produccion nacional,
como respecto al total de ventas en el mercado nacienal entre 1993 v
1996. En cambio, con respecto al total de ventas de importacion, los
tres segmentos de mavores ventas variaron entre 1993 v 1996, Loy
unicos dos scgmentos que siempre s¢ cncontraron entre los  tres
segmentos de mayores sventas  respecto al  total  de ventas  de
importacion entre 1993 v 1996 fucron los autobuses integrales v los
tractocamiones quinta rueda.

Al estudiar las citras de Jas unidades de importacion vendidas en el
mercado nacional se pucde apreciar que existen variaciones bastante
grandes entre las unidades importadas de un afio con referencia al
anterior. Para examinar estas variactones. ¢l cuadro 25 muestra la
variacion de las ventas por scgmentos de mercado respecto al total de

ventas de importacion.



Cuadro 25.
Variacién de las ventas por segmentos de mercado
respecto al total de ventas de importaciéon entre 1993 y 1996

Segmento Porcentaje (%) Unidades
93 94 95 96 93 94 95 26
Camiones 2880.90| -95.25| -99.21 89 2,653 126 1
Chasis Pasaje -100.00 -100.00 86 [¢] 1 o
Construccion -25.781 -96.84| 166.67 128 o5 3 8
Quinta Rueda -40.80} -67.57| 108.33 250 148 48 100
Autobuses 9.301-95.49] -7547] 1.075] 1.175 53 13
V. Especiales -100.00 0 4} 5 0
Total 150.06] -94.20| -38.31] 1,628 4,071 236 122

Fuente: Elaboracion propia con datos de la ANPACT.

Al estudiar el cuadro 25, se puede apreciar que las ventas de
importaciéon por segmentos tienen un  comportamicnto  bastante
irregular con grandes altas y bajas y» que, ademas, hay grandes
diferencias entre las variaciones de las ventas por segmentos vy la
variacion del total de ventas de importacion. El caso de los camiones
de clases 6, 7 ¥y 8 ¢s un buen cjemplo. IEn 1993, se vendieron 89
camiones pesados de importacion, mientras que en 1994 ja demanda
crecido hasta alcanzar 2,653 unidades vendidas, es decir, hubo un
aumento de 2.880.90%., no obstante lo cual en 1995 tan solo se
vendieron 126 unidades de importacion, fo que representd un descenso
del 95.25% con respecto al aiio anterior; finaimente, en 1996, s6lo se
vendio un sélo camion pesado de importacion, es decir atn menos
unidades que inmediatamente despuds de Ia devaluacion de 1994,
Aunque la devaluacion de diciembre de 1994 explica en buena medida
Ia baja en la venta de unidades de importacion de 1995 vy 1996 con
relacion a 1994 v 1995 respectivamente, hay algunas variaciones de
las ventas de importacion. que tanto por su volumen c¢omo por su
proporcion dejan ver que Jas ventas de importacion por segmento
responden a situaciones o estimulos muy especificos en la demanda
del mercado y¥ que. a excepceion de estos casos, las ventas de
importacion no constituyeron una parte fundamental y permanente de
las ventas por segmentos en ¢l mercado nacional entre 1993 y 1996.
El cuadro 26 permitird explicar esta afirmacion.
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Cuadro 26.
Porcentaje de las ventas de importacion con respecto al total de
ventas en el mercado nacional por segmento entre 1993 v 1996

Segmento Porcentaje (%)
93 94 95 96
Camiones 0.571 16.23 3.55 0.02
Chasis Pasaje 1.37 0.00 0.12 0.00

Construccion 21 10.13 3.37 8.99
Quinta Rueda 4.66 2.32 6.58 6.23
Autobuses 2490 51.15 25.48 3.50
V. Especiales 100.00

Total 4.99| 12.24 4.34 1.38

Fuente: Elaboracion propia con datos de la ANPACT

A través de la observacion del cuadro 26 e¢s posible saber que las
ventas de importacion de  autobuses intcgrales representaron el
24.90% del total de ventas de autobuses integrales en el mercado
nacional en 1993 o, ¢n otras palabras, que ¢l 24.90% de tas ventas de
autobuses mntegrales en ¢l mercado nactonal durante 1993 estuvo
representado por unidades de importacion. De la misma manera, es
posible apreciar que el porcentaje de ventas de importacion de
autobuses integrales se elevd hasta alcanzar S1.159 del toral de
ventas de autobuses integrales en el mercado nacional en 1994, lo cuatl
resulta una  situncion bastante inusual, puesto que  significa que
durante 19931 se¢  vendicron mas  autobuses de importacion que
autobuscs de produccion nacironal en ¢l mercado nacional,

Si bien es cierto que ¢l hecho de gue en el mercado nacional se
vendan mis unidades de importacion que unidades de produccion
nacional no c¢s una situacion comun al  interior de  la industria
fabricante de vchiculos de autotransporte ¢n Mdxico. ¢l mismo hecho
revela que ante situaciones particulares de la demanda en el mercado
nacional, las ventas de importacion tienden a ser demasiado elevadas.
En efecto, las ventas de importacion no constituyeron una  parte
fundamental v permanente de las ventas por segmentos en el mercado




nacional entre 1993 y 1996 porque el cuadro 26 demuestra que, a
excepcion de las ventas de autobuses integrales y de wvehiculos
especiales, el porcentaje de las ventas de importacion con respecto al
total de ventas en e] mercado nacional por segmento en ningun caso
superd el 17% entre 1993 y 1996. Sin embargo, ¢s prcocupante el
hecho de que, aunque ¢l porcentaje del total de ventas de importacion
respecto al total de wventas en el mercado nacional no haya
representado mas que un 12.24%2% del total de ventas en el mercado
nacional en 1994, a nivel de cada segmento las ventas de importacion
con respecto al total de ventas en el mercado nactonal puedan llegar a
superar a las ventas de¢ produccian nacional en el mercado nacional.
Esta preocupacidn se debe a que, segun la legislacion acrual, "el valor
de las importaciones de vehiculos de autotransporte que la empresa de
la industria terminal realice, no deberid exceder del valor agregado
nacional incorporado en sus ventas™. " Sin embargo. la efectividad de
esta regla no es del todo Optima si se considera que aun cuando las
empresas cumplan con csta regla es posible que, en términos de
unidades vendidas en ¢l mercado nacional, se vendan mas unidades de
importacién que de produccion nacional en algdn segmento. Es decir,
el que las empresas cumplan con la norma del valor agregado nacional
no significa que las ventas de unidades de importacion no puedan
superar a las ventas de unidades de produccion nacional en un
determinado  segmento  porque csas omismas  cmpresas  podrian
compensar sus ventas de importacion en un segmento con ventas de
produccion nacional de muy alto valor agregado nacional en otro

segmento.

Otro de los datos que destaca en la informacion del cuadro 26 es que
las wventas de importacion del sepmento de vehiculos especiales
representaron ¢! 100% de tas ventas de vehiculos especiales en el
mercado nacronal durante 1995, e¢s decir., no hubo ventas de
produccion nacional. Sin embargo, el caso de los vehiculos especiales
no tiecne tanta relevancia como el caso de los autobuses integrales
principalmente porque las caracteristicas de los vehiculos especiales
hacen que las ventas de este tipo de vehiculos, ademas de ser
minimas, scan muy esporadicas. En efecto, entre 1993 v 1996 so6lo se

* Acuerdo que Establece Reglas de Aplicacton del Decreto para ¢l Fomento y
Madernizacion de la Industria Manufacturera de Vehiculas de Autotransporte, Diario
Oficial de la Federacién, 30 de nowviembre de 1000
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vendieron 5 unidades en 1995, lo que significo que las ventas del
segmento de vehiculos especiales representaran el 0.09% del total de
ventas en el mercado nacional y el 0.07% del gran total de ventas de
1995. En conclusidn, las caracteristicas de los vehiculos especialces, el

casi nulo mercado que existe para estos vehiculos y el hecho de que

no se produzcan en México, hacen que aunque las ventas de

importacion de vehiculos especiales representen el 100% del total de
ventas de esc segmento en el mercado nacional, e¢stas ventas no

representen una amenaza para ningun fabricante nacional de vehiculos
de autotransporte.

Para concluir con el andlisis sobre ¢l comportamiento de las ventas
por segmentos respecto al total de ventas de importacion, es
conveniente retomar una de las ideas expresadas en la seceidén sobre el
comportamiento de las ventas de importacion con respecto al total de
ventas en ¢l mercado nacional. Como se¢ recordarad, en esa seccian se
menciond que las ventas de

aumentan las ventas on
uando las ventas dco

demostrara que cl secgmento de camiones de
clases 6. 7 v 8. que es ¢l mas importante del mercado nacional,
confirma ¢sa tendencia, Como se pucde apreciar en el cuadro 24, las
ventas de importacion reahizadas en
65.17% de!l total de ventas de importacion en 19943, por lo
comportamiento  de  este scgmento  describe  en buena
comportamiento del townl de
valida ¢! siguiente analisis.
importacion tienden a crecer

importacion tienden a crecer conforme
el mercado nacional v tienden
exportacion aumentan, por lo
comportamiento  del

a disminuir
que ahora sc

cste scgmicnto representaron et
que et
parte el
ventas de importacion v por lo tanto,
ura comprobar gque las ventas de
conforme aumentan las ventas en el
mercado nacional, basta mencionar que cuando el total de ventas de
camiones pesados en ¢l mercado nacional aumentd 5.39% en 1994 con
respecto a 1993 (ver cuadro 17), las ventas de unidades importadas de
camiones pesados aumentaron 2

SO.90% (ver cuadro 25) durante el
mismo periodo, 1o que hace evidente que la tendencia es cierta. Para
confirmar que las ventas de importacion ticnden a disminuir cuando
ias ventas de exportacion aumentan. basta decir que
devaluacion de dicicembre de 1994, las ventas de

camiones pesados caveron un 95.259% ¢n 19935 con relacion a 1994
(ver cuadro 25), ¥y que en cse mismo Japso las ventas de exportacion
de camiones pesados aumentaron 105.359% (ver cuadro 10). Si bien es

despuds de la
imiportacion de
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cierto que el fenémeno de que las ventas de importacién tienden a
crecer conforme aumentan las ventas en el mercado nacional y tienden
a disminuir cuando las ventas de exportacion aumentan, no puede ser
verificado en todos y cada uno de los segmentos del mercado
nacional, puesto que ya se ha visto que cada segmento del mercado
tiene su propia dinamica de comportamiento y que responde a distintas
variables, esto no impide que la explicacion que aqui s¢ ha dado
carezca de validez puesto que también se ha visto quec ¢l segmento de
camiones pesados es el segmento mas importante del

mercado
nacional.

3.3.3.5.5.3. Participacién de mercado de las empresas
con respecto al total de ventas de
importacion del mercado nacional

El cuadro 27 permite conocer la cantidad de unidades importadas por

cada empresa, asi como ¢l porcentaje de las ventas de importacion de

cada empresa respecto al total de ventas de importacion, es decir, su

participacion de mercado respecto al towal de ventus de importacion

entre 1993 y 19G6.

Cuadro 27.
Participacion de mercado de las empresas con respecto
al total de ventas de importacion entre 1993 y 1996

Empresa Porcentaje () 1 T Unidades T
93 | 94 9% 96 93 | 94 ( 98 96
Dina 14.43]  0.81] 10.17 0.00 2351 LAl o
Ford 0.00] 56.72 0.00 0.00 | 0 0
GM 1 0.00] 8.06] 50.00, _0.00] N i'\?}_ 0]
KW 1 0251 0.02] 600 0.82 41 Uﬁ Q 1
MBM 80.77| 28 74| 2203] 54062 13151 1.170] &2 67
MASA 0.00} 538] 1483] 902 Wij zwk 35 11
Oshmex 0.00 0.00 212 0,00 0} 0} s [}
Volvo 4.55 0.27 0.85| 3525 73] 11 2] 43
Total [ 100.00] 100,001 100.00] 100.00] 1.628] 1.071] 236] 122

Fuente: Elaboracion propia con datos de la ANPACT.
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El cuadro 27 muestra que del total de 1,628 unidades de importacion
vendidas en el mercado nacional en 1993, Mercedes-Benz vendio
1,315 unidades, es decir, el 80.77% de! total de unidades de
importacion vendidas en el mercado nacional, lo que coloco a esta
empresa como la compaiiia lider en ventas de importacion en 1993; ¢l
segundo lugar fue ocupado por Dina con el 14.43% del total de ventas
de importacidon y el tercero por Volvo quien realizé el 4.55% del total
de ventas de importacion. Para 1994, Ford realizd el 56.72% del total
de ventas de importacion y fue seguida por Mercedes-Benz y General
Motors con el 28.74% vy el 8.06% del total de ventas de importacion
respectivamente. En 1995, ¢l primer lugar en ventas de importacién de
vehiculos de autotransporte o obtuvo General Motors, mientras que ¢l
segundo lugar fue para Mercedes-Benz y el tercero para Mexicana de
Autobuses, quienes realizaron respectivamente el 50%, el 22.03% v ¢l
14.83% del total de ventas de importacion. El afio de 1996 tue ¢l afo
en el quc hubo una mcenor cantidad de ventas de importacion en el
periodo comprendido entre 1993 vy 1996, De las 122 unidades de
importacion vendidas en ¢l mercado nacional en 1996, ¢l 54.92¢% de
las ventas de importacion fue realizado por Mercedes-Benz, el 35.25%
por Volvo vy ¢l 9.02% por Mexicana de Autobus

Otro de los datos que se pueden obtener a traves del cuadro 27 es el
de las compaiiias que han realizado la menor cantidad de ventas de
importacion o que definitivamente no  han  realizado  ventas de
importacion cn algun afio determinado. En este sentido, destaca que
Chrysler, Fabrica Nacional de Autobus Omnibuses  Integrates.
Scania, Trailers de Monterrey y Victor Patron son las compaiiias que
aunque participaron ¢n <l mercado nacional  de  vehiculos  de
autotransporte entre 1993 vy 1996, o al menos en alguno de vsos afios,
no recalizaron ninpguna venta de importacion 1 el caso de fas
compaiiias que han realizado muy pocas ventas de importacion.
destacan Dina, Kenworth, Mexicana de Auatobuses & Oshmex. quienes
reatizaron menos del 15% del total de ventas de importacion entre
1993 y 1996. La importancia de esta informacion e¢s que compruceba
que las ventas de importacion no son una parte fundamental de las
ventas ¢n el mercado nacional, ya que de las catorce compaiiias que
tuvieron ventas cn ¢l mercado nacional centre 1993 v 1996, 10
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compaifiias no realizaron ventas de importacién o tuvieron un

porcentaje de participacién de mercado inferior al 15% con respecto al
total de ventas de importacidn.

Hasta este momento se ha hablado de la cantidad de unidades de
importacién que cada empresa vendié en ¢l mercado nacional y del
porcentaje de ventas de importaciéon de cada empresa con respecto al
total de ventas de importacion, pero una forma adicional de evaluar
las ventas de¢ importacion por empresa es mediante la determinacion
del porcentaje de las ventas de importacion con respecto al total de
ventas cn ¢l mercado nacional por empresa. Bl cuadro 28 muestra esta
informacion.

Cuandro 28,
Porcentaje dc¢ las ventas de importacion con respecto al total de
ventas en ¢l mercado nacional por empresa entre 1993 y 1996

Empresa Porcentaje (95) T
93 | 94 o5 26
Dina l.84f7 0.32 1.34 0.00
Ford 100.00 0.00 0.00
GM 100.00] 23.41 0.00
KW Q.15 0.03 0.00 0.08
MBM 12.41 10.99 3.55 2.83
MASA 0.00 28.85] 28 93! 4.31]
Oshmex 0.00| 62 .50 .00
Volvo 97.37 7.75 2,131 43.43
Total 1.99 12.24] 4.34 1.38

Fuente: Elaboracién propia con datos de la ANPACT.




El cuadro 28 permite saber., por ejemplo, que las ventas de
importacién de Mercedes-Benz representaron el 12.41% del total de

ventas de la compafiia en el mercado nacional en 1993. Dec igual
forma, el cuadro 28 permite ver que las ventas de importacion de
Volvo representaron el 97.37% de sus ventas en ¢l mercado nacional
en 1993 y que tanto las ventas de importacion de Ford como las de
General Motors representaron el 100% de sus ventas en ¢l mercado
nacional durante 1994, El caso de Ford v de General Motors es muy
significativo porque muestra (ue ambas cmpresas ingresaron  al
mercado nacional de vehiculos de autotransporte en 1994 unicamente
con ventas de importacidén y  que para 1996 ambas compaiftias
vendicron exclusivamente unidades de produccion nacionual en el
mercado nacional. El fenomeno de las importaciones de Ford y
General Motors en 1993 podria ser interpretado como unua estrategia
de ingreso al mercado en la que las ventas de importacion de ambas
compafiias tuvieron tan buen &xito,
empezar a producir en Meéxico.

que ambas empresas decidiceron

Otra de las aportaciones del cuadro 28 ¢s que permite saber que a
pesar de que Meoercedes-Benz se encontrd stiempre entre las compaiias
que mds ventas de importacion tuvieron con respecto al total de ventas
de importacion entre 1993 v 1996,

las ventas de importacion de
Mercedes-Benz nunca

superaron ¢l 13% del total de ventas de
Mercedes-Benz en ¢l mercado nacionat cntre 19093 v 1996, L.a relacion
entre la participacion de mercado de las empresas con respecto al total
de ventas de importacion (cuadro 27) v el porcentaje de las ventas de
importacion con respecta al total de ventas en el mercado nacronal por
empresa  (cuadro 28), deja ver gque aungue se vendan  prandes
cantidades de unidades de importacion, las ventas de unidades de
importacion no necesariamente representan un porcentaje elevado del
total de ventas de una empresa en ol mercado nacional. Sin cmbargo.
el caso de las ventas de importacion de Volvo en 1993 permite ver que
in inversa también es valida.

.no decir, que aunque se vendan pocas
cantidades de unidades de importacion. os posible que las ventas de
unidades de importacion representen un porcentaje elevado del total
de wventas de una empresa en el mercado nacional
de que las ventas de importacion de Volvo no
total de¢ ventas de importacion en

Iin efecto, a pesar
superaron el 5% del
¢l mercado nacional en 1993 las
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ventas de importacién de Volvo representaron el 97.37% del total de
ventas de la compaifiia en el mercado nacional durante 1993. El caso
de las ventas de importacion de Oshmex en 1995, también confirma
que aunque s¢ tengan ventas de importacion inferiores al 5% del total
de importaciones en un aiio, dichas ventas de¢ importacién pueden
representar mas de la mitad de las ventas de importaciéon de una
compaiiia en el mercado nacional.

3.3.3.6. Balanza comercial de Ia industria fabricante de
vehiculos de autotransporte

Esta seccion del capitulo esta dedicada analizar la relaciéon entre las
ventas de¢ exportacion v las ventas de importaciéon de la industria de
vehiculos de autotransporte, la cual sera evaluada desde tres puntos de
vista. Primero, sc¢ harin algunos comentarios sobre ¢l comportamiento
del saldo total de la balanza comercial: en segundo lugar, se hablara
sobre comportamiento de los saldos de la balanza comercial por
segmentos de mercado: v finalmente, se harda un analisis sobre el saldo
de la balanza comercial de las empresas fabricantes

3.3.3.6.1. Comportamiento del saldo total de Ia balanza
comercial

Una vez que se¢e han analizadoe tanto la venta dce exportacion de
vehiculos de autotransporte como la de importacién, ¢s conveniente
relacionar los dos conceptos para obtener los saldos totales de la
balanza comercial de¢  la  industria fabricante de vehiculos de
autotransporte en Meéxico entre 1993 y 1996, L.a Grafica 10 ilustra
esta relacion.



Grifica 10.
Saldo total de la balanza comercial entre 1993 y 1996
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la ANPACT.

Como se puede apreciar en la grafica anterior, la balanza comercial
que aqui se presenta estd dada en "unidades vendidas™ ya que en las
estadisticas de la ANPACT no se proporciona ninguno de los datos
fuente de esta griafica en unidades monctarins

En la seccidn sobre el comportamiento de las ventas en el mercado de
exportacion sc habia mencionado que las ventas en el mercado de
exportacion estan en funcion de las ventas en ¢l mercado nacional. Si
el mercado nacional es lo suficientemente fuerte para absorber la
oferta de vehiculos de autotransporte, estos vehiculos tienden a
venderse casit en su totalidad en México, como sucedié en 1993 y
1994. En el caso contrario, si
reducen, como sucedid en
aumentar.

las ventas en ¢l mercado nacional sc
1995, las ventas de exportacion tienden a
Por otra parte, en relacidon con ¢l comportamiento de las
ventas de importacion con respecto al total de ventas en ¢l mercado
nacional, sc¢ habia expuesto que existe una tendencia, que se ha
presentado entre 1993 y 1996, en ¢l sentido de que las ventas de
importacion tienden a crecer conforme aumentan ias ventas en el
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mercado nacional y tienden a disminuir cuando las ventas de
exportaciéon aumentan.

La combinacién de los dos fenomenos anteriormente descritos trae por
consecuencia que el saldoe de la balanza comercial tienda a ser
negativo cuando las ventas en ¢l mercado nacienal aumentan, ya que
también aumentan las ventas de importacién, v tienda a ser positivo
cuando el tipo de cambio favorece las ventas de¢ exportacion y sc trate
de compensar una baja demanda en ¢l mercado nacional mediante una
mayor cantidad de ventas de exportacion. El cuadro 29 permite
explicar este fenémeno.

Cuadro 29.
Variacion del saldo total de
Ia balanza comercial entre 1993 y 1996

Mercado 923 54 95 96 93-96
Exportacién 1.040 748 1,771 2.77¢9 6,338
Importacioén 1.628 4,071 236 122 6.057
Saldo Total -588 -3,323 1.535 2.657 281
Variacion 465.14%|-146.19% 73.09%

Fuente: Elaboracion propia con datos de lu ANPACT.

El cuadro 29 muestra que paralelamente al aumente de las ventas de
importacién y la reduccion de las ventas de exportacion de 1994 con
respecto a 1993, el déticit en la balanza comercial registré un aumento
de 465.14% en ¢l mismo periodo. Por ¢l contrario, cuando las ventas
de exportacion aumentaron y las ventas de importacion disminuyeron,
como sucedid en 1995 con respecte a 1994, el saldo de la balanza
comercial se redujo en 146.19%, lo que significa que dejo de ser
deficitario y paso a ser superavitario. Como en 1996 las ventas de
exportacion crecicron, y las ventas de importacion decrecieron con
respecto 1995, el superivit de la balanza comercial también aumento
en un 73.09% con respecto a 1995,
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El hecho de que las ventas de exportacion aumenten cuando las ventas
de importacién disminuyen y viceversa trae por consecuencia que el
saldo total de la balanza comercial varia siempre en mayor proporcion
que las ventas de importacion, cuando el saldo es negativo, y que las
ventas de exportacién, cuando el saldo es positivo. Por ejemplo, en
1994 las ventas de importacion crecieron un 150.06% con respecto a
1993, pero el déficit de la balanza comercial aumenté 465.14% debido
a que las ventas de exportacion disminuyeron al mismo tiempo que
aumentaron las ventas de importacion, por lo que la variacion de la
balanza comercial registra ambos fenémenos mediante un aumento
porcentual mayor al aumento de las importaciones de 1994 con
respecto a 1993, En el caso opuesto, en 1996 Jas ventas de
exportacion crecieron un 356.92% con respecto 4 1995 pero el
superavit de la balanza comercial aumento 73 .09%, debido a que las
ventas de¢ importacion disminuyeron al mismo tiempo gque aumentaron
las ventas de exportacion, por lo que la variuweion de la balanza
comercial registra ambos fenomenos mediznte un aumento porcentual
mayor al aumento de las exportaciones de 1996 con respecto a 1995,

Por otra parte, hay otro fenomeno que tambien estd presente en
relacidon con la balanza comercial v se reticere al hecho de que cuando
existen condiciones propicias para las ventas de importacion, las
ventas de importacion tienden a aumentar mucho mas rapidamente de
lo que aumentan las ventas de exportacidon cuando existen condictones
propicias para las ventas de  exportacion. ara demostrar  esta
afirmacion, es necesario suponer que entre las condiciones propicias
para la importacion se¢e encuentran una sobrevaluacion del peso con
respecto al dolar v un mercado nacional con ventas superiores a las
30,000 unidades. En cestas condiciones, similares a las que se dieron
en 1994 las importaciones tienden 2 auvmentar muy rdpidamente v esto
se refleja en ¢l aumento del 150,069 que tuvieron las ventas de
importacion en 1994 con respecto a 19930 Bl aumento de 150,069
implica que en 1994 se vendicron 2,443 unidades de importacion mas
que en 1993, Por el contrario, para analizar la magnitud del aumento
de las exportaciones en condiciones propicias para la exportacion se
requiere suponer que existe un tipo de cambio subvaluado y que el
mercado nacional ticne ventas inferiores a las 10,000 unidades. En
estas condiciones, similares a las que s¢ dicron en 1995, las ventas de
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exportacion tienden a aumentar muy ripidamente, pero no tan rapido
como aumentan las ventas de importacidon cuando existen condiciones
propicias a la importacion, y esto se refleja en el aumento del
136.76% que tuvieron las ventas de exportaciéon en 1995 con respecto
a 1994, El aumento de 136.76% implica que ¢n 1995 se vendicron
1,023 unidades de exportacion mas que en 1994, Como se puede
deducir de lo anteriormente expuesto, ¢l aumento de las importaciones
en 1994 con respecto a 1993 superd en proporcién ¥ en cantidad al
aumento de las exportaciones de 1995 con respecto a 1994, La razon
que explica este fendmeno es que, si las condiciones propicias para la
exportacion son la consecuencia de una fuerte devaluacion del peso
con respecto al dolar, lleva mas ticmpo adaptarse a un cambio total de
condiciones como la caida del mercado que adaptarse 4 un crecimiento
de la demanda en ¢l mercado.

El cuadro 29 mucstra en su ultima columna de o derecha tos saldaos de
la balanza comercial para el conjunto de los cuatro aftos gque integran
el periodo de 1993 a 1996. Como se puede observar, el saldo total de
la balanza comercial en ¢l periodo de 1993 a 996, hubiera sido
mucho mayor a fas 281 unidades si las venies de importacion de 1993
y 1994 no hubicran sido tan elevadas

La importancia de considerar los saldos de la balanza comercial para
el conjunto de los cuatro afos que integran ¢l pertodo de 1903 o 199G,
radica ¢n que permite obtener una conclusion respecto o la relacion
entre ¢l total de ventas de exportacion v el total de ventas de
importacion para ¢l conjunto de los cuatro afios que antegran et
periode de 1993 a 1996, Esta conclusion es que, ) considerar el
conjunto de¢ ventas de exportacion v de importacion de los cuatro afios
que integran el perviodo de 1993 o 10u6. o indastria Jabricante de
vehiculos de autotransporte e México tuvo un saldo superavitario en
la balanza comerciat v que dicho superavit significa que las ventas de
exportacion  fueron  superiores  en un 4.04% a las ventas  de
importacion, es decir, ¢l superavit representa el 4.64% del total de las
6.057 unidades de importacion vendidas en ¢l conjunto de los cuatro
anos que integran ¢l periodo de 1993 a 1996
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Finalmente, s6lo resta mencionar que el alcance de la conclusién
anteriormente expuesta esta determinado por la propia forma de
integracién de los saldos de la balanza comercial para ¢l conjunto de
los cuatro afios que integran el periodo de 1993 a 1996, la cual no
considera el comportamicnto de fos saldos de la balanza comercial en
cada uno de los afios del periodo de 1993 a 1996. Por otra parte,
también es necesario mencionar que la presentacion de los saldos de
la balanza comercial para ¢l conjunto de los cuutro anos que integran
el periodo de 1993 a 1996 no tiecne otro fin que ¢l de ofrecer una
vision de la relacion entre las ventas de exportacion v de importacion
para el conjunto del periodo de 1993 a 1996 y por ello, es una de las
tres estadisticas dentro de todas las seccriones sobre las ventas de la
industria de wvehiculos de autotransporte que integra datos sobre el
conjunto de los cuatro anos que son ¢l objeto de estudro del presente
trabajo. Las otras dos estadisticas que consideran datos sobre el
conjunto de los cuatro afos que son ¢l objeto de estudio del presente
trabajo, se encuentran unua, en la scccidén sobre ¢l comportamiento de
los saldos de la balanza comercial por segmentos de mercado y otra,
en la seccion sobre ¢! saldo de la balanza comercial de lus empresas

fabricantes.
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3.3.3.6.2. Comportamiento de los saldos de la balanza
comercial por segmentos de mercado

La balanza comercial por segmentos permite protfundizar el andlisis
sobre el comportamiento del saldo total de la balanza comercial. El
cuadro 30 muestra los saldos de la balanza comercial por segmentos
de mercado con respecto al total de ventas de cxportacion y de
importacion por segmentos entre 1993 y 1996,

Cuadro 30.
Saldos de [a balanza comercial
por segmentos de mercado entre 1993 v 1996

Segmento Saldos
93 94 95 26 93-96
Camiones 239] -2.148 911 1.824 826
Chasis Pasaje 615 181 214 326 1.336
Construccion -117 -42 114 167 122
Quinta Rueda -250 -139 220 79 -90
Autobuses -1.075 -1.175 81 261 -1,908
V. Especiales [¢] [¢] -5 0 -5
Total -588 -3,323 1,838 2.657 281

Fuente: Elaboracion propia con datos de la ANPACT

El analisis del cuadro 30 se divide en dos partes, primeramente se
estudian los saldos de {a balanza comercial por scgmentos en cada uno
de los afios del periodo de 1993 a 1996, v posteriormente se analizan
los saldos de la balanza comercial por segmentos para ¢l conjunto de
los cuatro afios que integran el periodo de 1993 a 1996,

Con relacién a los saldos de la balanza comercial por segmentos en
cada uno de los afios del periodo de 1993 a 1996, a traves del cuadro
30 es posible saber. por cjemplo, que las ventas de importacion de
autobuses integrales superaron a las ventas de exportacion del mismo
segmento por un total de 1,075 unidades en 1993 Eys decir, el andalisis
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de los saldos de la balanza comercial por segmento permite conocer
los segmentos en los que las ventas de exportacion fueron superiores a
las ventas de importacion, que son aquellos que tiencn un salde
positivo, asi como aquellos segmentos en los que las ventas de
importacion fueron superiores a las ventas de exportacion, que son
aquellos que tienen un saldo negativo. Al analizar las ventas de
exportacion por segmentos y las ventas de importacién por segmentos
fue posible apreciar que ¢l comportamiento de las ventas por
segmentos puede diferir del comportamiento del total de ventas de
importaciéon o de exportacion, segun sca ¢l caso. Por ello. no resulta
extrafio encontrar que aunque ¢! saldo total de la balanza comercial
haya sido positivo o negativo en alguno de los afios que abarca el
periodo de 1993 a 1996, los diferentes saldos de la balanza comercial
por segmentos tengan un comportamicnto opuesto al del saldo total de
un determinado afiio. Asi, es posible observar que de no ser por los
saldos positivos de la balanza comercial de los camiones pesados v de
los chasises para pasaje en 1993 v de los chasises para pasaje en
1994, el saldo total negativo de cada uno de e¢sos afios hubiera sido
aun mayor de lo que finalmente fuc. Fn 1993 ¢l saldo total negativo
de la balanza comercial se debid principalmente al saldo negativo que

tuvo la balanza comercial del segmento de autobuses integrules. Para
1994, la enorme cantidad de venrtas de importacion de camiones
pesados y de autobuses integrales ocasiond que el saldo total de la

balanza comercial fuera negativo.

Otro de¢ los aspectos que muestra ¢) cuadro 30 ¢s que ¢l segmento de
chasis para pasaje fue ¢l Gnico que tuvo un saldo positive en cada uno
1093 a 1996, o cual tienc una gran

se recordard, es uno de los tres

de los afios del periodo de
importancia puesto que, comao
segmentos mas importantes en vertys tanto con respecto al gran total
de wventas, como con respecto al total de ventas en el mercado
nacional. En ¢l caso de los segmentos de camiones pesados y de
tractocamiones quinta ruceda, cuyvas ventas tanto con respecto al gran
con respecteo al tortal de ventas en el mercado
los tres primeros scgmentos de
saldos de la balanza
ambos segmentos

total de ventas como
nacional también los colocun entre
mayores ventas en ambos mercados, los
comercial muestran que hasta antes de 199
tuvieron al menos algin ano en ¢l que ¢l saldo de la balanza comercial
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fue deficitario. Efectivamente, no fue sino hasta después de la
devaluacién de diciembre de 1994 cuando los saldos de¢ la balanza
comercial de priacticamente todos los segmentos, con la excepcién del
saldo de la balanza comercial de vehiculos especiales en 1995, fueron
superavitarios.

Con relacién a los saldos de la balanza comercial por segmentos para
el conjunto de los cuatro afios que integran el periodo de 1993 a 1996,
el cuadro 30 muestra en su 4ltima columna de la derecha que existen
tres segmentos en los que hubo una mayvor cantidad de ventas de
exportacion que de importacion entre 1993 v 1996, Estos scgmentos
fueron los de camiones pesados, chasis para pasaje y segmento de la
construccion. En los otros tres segmentos, ¢l de tractocamiones quinta
rueda, el de autobuscs integrales v ol de vehiculos especiates, hubo
mayores ventas de importacion que de exportacion en ¢l periodo de
1893 a 1996. Ademas, también ¢s notable ¢! hecho de gue el mayor
saldo negativo en la balanza comercial del periodo de 1993 g 1996 se
dio en el segmento de autobuses integrales. PDe hecho, ¢l saldo total de
la balanza comercial en ¢l periodo de 1993 a 1996, hubicra sido
mucho mayor a las 281 unidades =i las ventas de importacion de
autobuscs integrales en 1993 v 1991 no hubieran sido tan elevadas.

Finalmente, sélo resta mencionar que ¢! alcance de la conclusion
anteriormente  expuesta ¢stda determinado por la prapia forma de
integracion de los saldos de la balanza comercial por segmentos para
el conjunto de los cuatro anos que integran el periodo de 1993 4 1996,
la cual no considera ¢l comportamiento de los saldos de la balanza
comercial por scgmentos en cada uno de los anos del periodo de 1993
a 1996. Por otra parte, tambicn ¢s npecesario mencionar  que  fa
presentacion de los saldos de la balanza comercial por segmentos para
el conjunto de tos cuatro afios que integran el periodo Jde 1993 a4 1096
no tiene otro fin que ¢l de ofrecer una vision de la relacion entre las
ventas de exportacion vy de importacion para ¢l conjunto del periodo
de 1993 a 1996 v por ello, es una de las tres estadisticas dentro de
todas las sceciones sobre las ventas de la industria de vehiculos de
autotransporte gque integra datos sobre el conjunto de los cuatro aios
que son cl objeto de estudio del presente trabajo. Las otras dos
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estadisticas que consideran datos sobre el conjunto de los cuatro afios
que son el objeto de estudio del presente trabajo, se encuentran una,
en la seccién sobre ¢l comportamiento del saldo total de la balanza
comercial y otra, en la seccion sobre el saldo de 1a balanza comercial
de las empresas fabricantes.

3.3.3.6.3. Saldo de la balanza comercial de las empresas
fabricantes

El saldo de la balanza comercial de las empresas fabricantes de
vehiculos de autotransporte s¢ forma al restar al total de las ventas de
exportacion de una empresa durante un afio cl total de sus ventas de
importacion. El cuadro 31 muestra esta relacion para cada una de las
empresas de la industria fabricante de vehiculos de autotransporte en
Meéxico cntre 1993 y 1696,

Cuadro 31.
Saldo de 1a balanza comercial de las
empresas fabricantes entre 1993 y 1996

Empresa Saldos
93 94 98 96 93-96

Chrysler 611 227 33 0 871
Dina 194 488 861 074 2,517
Ford 0] -2.309 54 0| -2.255
GM 4] -328 -118 42 ~-304
KwW -4 -1 236 1.306 1.537
MBM -1.315] -1.170 342 336 -1.807
MASA O =219 -35 -7 -261
Oshmex 8] 8} 26 O 26
Scania Q 0 QU 49 139
Volvo -73 -1l 16 -3 -82
Total -588 -3.323 1,535 2,657 281

Fuente: Elaboracion propia con datos de la ANPACT.



El analisis del cuadro 31 se divide en dos partes, primero se estudian
los saldos de la balanza comercial de las empresas fabricantes en cada
uno de los aiflos del periodo de 1993 a 1996, y posteriormente se
analizan los saldos de la balanza comercial de las empresas
fabricantes para el conjunto de los cuatro aflos que integran ¢l periodo
de 1993 a 1996.

Con relacion a los saldos de la balanza comercial de las empresas
fabricantes en cada uno de los anos del periodo de 1993 a 1996, a
través del cuadro 31 e¢s posible saber, por ¢jemplo, que et total de las
ventas de importacién de Mercedes-Benz durante 1993 superdé a su
total de ventas de exportacion por 1,315 unidades, lo que coloco a
esta empresa como la que tuvo ¢l mayor déficit en su balanza
comercial entre las tres empresas que tuvicron un déficit en ese afio.
Para 1994, que fue el aiio en el que hubo un mayor descquilibrio entre
los totales de ventas de importacion v de exportacion en el periodo de
1993 a 1996, el numero de empresas con una balanza comercial
negativa aumento u seis y la empresa que tuve un mavor saldo
negativo en su balunza comercial fue Ford, la cual fue seguida por
Mercedes-Benz y por General Motors. En 1995, cuando el saldo total
de la balanza comercial fue positivo, s6lo dos empresas, General
Motors y Mexicana de Autobuses, tuvieron un saldo negativo ¢n sus
respectivas balanzas comerciales, aunque el saldo negativo de ninguna
de estas empresas superd las 120 unidades. Finalmente, para 1996
Volvo y Mexicana de Autobuses tuvieron un sualdo negativo que, en
comparacion con el saldo total positivoe de esce afio, en ambaos casos
fue realmente muy pequedio y ne superd las S0 unidades por empresa.

Al observar el cuadro 31 c¢s evidente que los saldos totales negativos
de 1993 y de 1994 cstuvieron influenciados principaimente por el
saldo negativo de Mercedes-Benz en 1993 y por los saldos negativos
de Mercedes-Benz vy de Ford en 1994, Aqui se ha mencionado que los
saldos totales estuvicron influenciados por los saldos negativos de
algunas compaiiias debido a que no es posible obtener un porcentaje
del saldo negativo de cada empresa respecto al saldo total negativo ya
que en ¢l saldo negativo también cstan representados algunos saldos
positivos v esto impide que ¢l calculo del porcentaje scea correcto. Por
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otra parte, de la informacién del cuadro 31 también destaca que
Mexicana de Autobuses y Volvo fueron las dnicas empresas que
tuvieron un saldo negativo en su balanza comercial en tres aiios
distintos y que Mexicana de Autobuses fue la Unica empresa que ha
tenido por dos ocasiones consecutivas un saldo negativo después de la
devaluacidén de diciembre de 1994, En el caso opuesto, las empresas
que siempre tuvieron un saldo positivo en su balanza comercial entre
1993 y 1996 fueron Chrysler, Dina, Oshmex y Scania.

Con relacion a los saldos de la balanza comercial de las empresas
fabricantes para el conjunto de los cuatro afios que integran el periodo
de 1993 a 1996, el cuadro 31 muestra en su ultima celumna de la
derecha que existen cinco compaifiias en las que hubo una mayor
cantidad de wventas de exportacion que de importacion entre 1993 vy
1996. Estas compaiiias fueron Chrysler, Dina, Kenworth, Oshmex y
Scania. Como puede observarse, a Chrysler, Dina, Oshmex y Scania,
que tuvicron una balanza comercial positiva en cada uno de los afos
del periodo de 1993 a 1996, sc agregd Kenworth, que ¢s una compadia
que tuvo saldos negatives muy pcequeiios en 1993 v 1994 v saldos
positivos bastante amplios en 1995 v sobre todo en 1996, para formar
el grupo de las cinco compafiias ¢n las que hubo una mayvor cantidad
de ventas de exportacion que de importacion entre 1993 v 1996, Con
respecto al conjunto de los cuatro afos que integrun ¢l periodo de
1993 a 1996, las compafiias que tuvieron una balanza comercial
negativa fucron, en orden de mayor a menor déticit, Vord, Mercedes-

Benz, General Motors, Mexicana de Autobuses v Volvao,

Finalmente, sdlo resta mencionar que ¢} atcance de lax observaciones
anteriormente expuestas estd determinado por la propta forma
integracion de los saldos de la balanza
fabricantes para el conmjunto de los

de
comercial de las empresas
cuatro afios que integran el periodo
de 1993 4 1996, 1a cuul no considera ¢l comportamiento de {os saldos
de la balanza comercial de las empresas fabricantes en cada uno de los
afios del periodo de 1993 a 1996. Por otra parte, tambidén ¢s necesario
mencionar que la presentacion de los saldos de la balunza comercial
de las empresas fabricantes para ¢l conjunto de los cuatro afios que
integran cl periodo de 1993 a 1996 no tiene otro fin que e} de ofrecer
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una vision de la relacién entre las ventas dec exportaciéon y de
importacion para el conjunto del periodo de 1993 a 1996 y por cllo, es
una de las tres estadisticas dentro de todas las secciones sobre las
ventas de la industria de vehiculos de autotransporte que integra datos
sobre el conjunto de los cuatro afios que son ¢l objeto de estudio del
presente trabajo. Las otras dos estadisticas que consideran datos sobre
el conjunto de los cuatro afios que son ¢! objeto de estudio del
presente trabajo se¢  encuentran una, ¢n la seccidon sobre el
comportamiento del saldo total de la balanza comercial y otra, en la

seccidn sobre ¢l comportamicento de los saldos de Ia balanza comercial

por segmentos de mercado.
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3.3.4. Niveles de empleo de la industria fabricante de
vehiculos de autotransporte entre 1993 y 1996

El andlisis de los niveles dc empleo de la industria fabricante de
vehiculos de¢ autotransporte entre 1993 y 1996 constituye la altima
parte de la seccion sobre el desempeiio de la industria fabricante de
vehiculos de autotransporte ¢n ¢l periode mencionado.

Para analizar los niveies de empleo de Ia industria fabricante de
vehiculos de autotransporte, esta seccion se ha dividido en dos partes.
estudiara ¢l comportamicento del nivel de empleo total v

Primero, se
cstudiara et

por tipo de empleado en la industria, v posteriormente se
comportamiento del nivel de empico total y por tipo de emplieado ¢n
las empresas fabricantes. Esta division tiene por objceto analizar, por
una parte, los niveles de emplico en el conjunto de la industria, y por
otra, las niveles de empleo para cada una de las empresas fabricantes
Adicionalmente, s¢ analizardn sistematicamente tres aspectos en cada
una de las dos partes en gque se divide el eswudio de los niveles de
empleo de la industria fubricunte de vehiculos de autotrunsporte
Primero sc¢ analizara la variaciéon del nivel de empleo total v por tipo
de empleado, postertormente, el poreentaje de los tipos de empleado
con respecto al nivel de empleo total, vy finalmente, se hara una
relacion entre ¢l gran total de ventas y ¢l nivel de empleo total. En la
seccidn sobre ¢! comportamiento del nivel de empleo total v por tipo
de empleado en las empresas fabricantes se agregard una seccion
acerca del porcentaje de empleados de las empresas fabricantes
al nivel de empleo total y respecto al total por tipo <

respecto
empleado de la industria

A lo largo de esta seccion, sc considera que el nivel de empleo totai
esta integrado por ¢l total de empleados obreros y por ¢l total de
empleados administrativos. Por ello, se hablara sobre el nivel de
empleo total en la industria y sobre el nivel de empleo total de alguna
empresa en especifico. De igual forma, se hablard sobre c¢l total de
empleados obreros y sobre el total de empleados administrativos ya
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sea de la industrin, o de alguna empresa cn especifico. También
debera tomarse en cuenta que los empleados obreros y los empleados
administrativos constituyen los dos tipos de empleado de la industria o
de alguna empresa en especifico. La comprension de los términos
anteriormente descritos es esencial para comprender ¢l desarrollo de
la presente seccion y los diferentes cuadros estadisticos que se
presentan a lo largo de ella.

El criterio de clasificacion de todo ¢l personal de una industria o una
empresa en empleados "obreros” y en empleados "administrativos” no
esta claramente especificado, puesto que no sc define en ningun
momento la amplitud de cada término, y por Jo tanto, ¢s un criterio un
tanto arbitrario. Sin embargo. s¢ ha adoptado esta clasificacion a lo
largo del presente trabajo v para el desarrollo de las estadisticas que
en ¢l se integran porque es la que corresponde a laus estadisticas
proporcionadas por la SECOFL v lua ANPACT.

Finalmente, sdlo queda mencionur que las estadisticas de empleo que
se presentan en esta seccion incluven informacién de las siguientes
empresas: Chasises v Autopartes Oshmex: Dina Camiones ¥y
Autobuses: Fabrica Nacional de Autobuses; Kenworth Mexicana;
Mercedes-Benz Mexico v Mercedes-Benz  Omnibuses México:
Mexicana de  Autobuses: Navistar International Corporation  de
Meéxico; Omnibuses Integrales: Scanta de México:, Trailers de
Monterrey. Victor Patréan: v, Volvo Truce de México. Como se puede
observar, las cifras de empleo prescntadas en csta seccion no incluyen
datos del numero de personas emptleadas por Chrysler, Ford v General
Motors ya que, aunque estas empresas fabrican  vehiculos de
autotransporte, su principal actividad es la fabricacion de vehiculos
automotores, por lo que el incluir las cifras de empleo de estas tres
compaiias tendria principalmente dos efectos que no se consideran
benéficos para analizar los niveles de empleo de la industria fabricante
de wvehiculos de autotransporte. Por una parte, aunque  existe
informacion acerca del nimere de personas empleadas por Chrysler,
Ford y Gencral Motors, e¢sta informacion no permite distinguir entre la
cantidad de personas que trabajan en la produccion de vehiculos de
autotransporte y Ia cantidad de¢ personas que trabajan en la produccion

Dina
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de vehiculos automotores. En consecuencia, el incluir informaciéon
acerca de la cantidad de personas empleadas por Chrysler, Ford y

General Motors haria que las estadisticas del presente trabajo no solo
hicieran referencia a la cantidad de personas empleadas por la

industria fabricante de vehiculos de autotransporte, sino también a una
parte considerable de la cantidad de personas empleadas por Ia
industria fabricante de vehiculos automotores, la cual no es ¢l objeto

de estudio del presente trabajo. Por otra parte, la informacion acerca
del numero de personas empleadas por Chrysler, Ford » General
Motors muestra que ¢l empleo generado por estas tres companias
supera las 20,000 personas en cada uno de los afios del periodo de
1993 a 1996, y esta cantidad ¢s casi tres veces mavor a la cantidad de
personas empleadas por ¢l resto de las empresas de Ja industria
fabricante de vehiculos de autotransporte en cada uno de Tos afos del
periodo mencionado. En consccuencia, el incluir informacion accerca
de lu cantidad de personas empleadas por Chrysler, Ford y» General
Motors haria que las estadisticas del presente trabajo no reflejaran
adecuadamente ¢l comportamiento empleo  en  las  empresas
fabricantes de  vehiculos de autotrunsporte sino  principalmente e
comportamicnto del empleo en estas tres companias, las cuales no son
de in industria fabricante Jdo vehiculos de

del

representativas
autotransporte,

3.3.4.1. Comportamiento del nivel de empleo toral y por
tipo de empleado en la industria
Como primera parte Jdo este analisis, la gratica 11 muestra el
comportamicnto del nivel de empleo total en la industria tfabricante de
vehiculos de autotransporte entre 1203 v 18996, Ademas, la grafica 11
ilustra la proporcion de empleados "obreros” v "administrativos” que
integran el total de personas empleadas en la industria. En la grifica
11 se puede apreciar con toda claridad 1a drastica caida que sufrio el
nivel de empleo despuces de la crisis financiera mexicana de diciembre

de 1994,



Grafica 11.
Comportamiento del nivel de empleo total en 1a industria
fabricante de vehiculos de nutotransporte entre 1993 y 1996
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la ANPACT y
de la SECOFI.

La importancia de la grafica 11 radica en que hace evidente que el
comportamiento del nivel de empleo total en la industria fabricante de
vehiculos de autotransporte estd intimamente ligado al desempefio
general de la industria. Asi, mientras que ¢l nivel de empleo en la
industria en 1993 sc¢ encontrd por arriba de las 6,000 personas y en
1997 incluso llegd a mas de 7,000 personas, en 1995 el nivel apenas
supero las 4,000 personas y, aun con la recupceracion en ventas de

1996, el nivel de cmpleo en 1996 no logrdé alcanzar las 5,000
personas.

El cuadro 32 resume la cantidad total de personas cmpleadas por la
industria fabricante de vehiculos de autotransporte desde 1993 hasta
1996, asi como las variaciones porcentuales entre las cifras de un afio
con respecto al anterior.



Cuadro 32.
Variacién del nivel de empleo total y
por tipo de empleado en la industria fabricante de
vehiculos de autotransporte entre 1993 y 1996

Tipo de Empleado 23 94 95 96

Obreros 3.614 4.907 2.642 2,958
Variacion 35.78% | -46.16%]| 11.96%
Administrativos 2.539 2.777 1,403 1,945
Variacion 9.37% | -49.48%| 38.63%
Empvpleo Total 6,153 7.684 4,045 4,903
Variacion 24.88% ]| -47.36%| 21.21%

Fuente: Elaboracién propia con datos de la ANPACT y de la
SECOFI.

A través del cuadro 32 es posible saber que en 1994, la industria
fabricante de vehiculos de autotransporte dio empleo a 7,684
personas, lo que representd un aumento de 24.889% con respecto a la
cantidad de personas cmpleadas en 1993, es decir, se dio empleo
1,531 personas mids que cn 1993, Lus 7,684 emplcadas en 1994
representan ¢l nivel de emipleco mas alto de la industria en el periodo
de 1993 a 1996. Sin embargo, el considerable aumento en el nivel de
empleo logrado durunte la mayor parte de 1994 se perdid después de
la crisis financicra de diciembre de e¢se mismo afio., y para 1995, el
nivel de empleo caydo un 47.36% con respecto al afio anterior. En otras
palabras, del total de personas que habian trabajado en la industria
fabricante de vehiculos de autotransporte en 1994, solo el 52.64%
conservo su empleo, es decir, pricticamente una de cada dos personas
lo perdid. Finalmente, ¢l cuadro 32 muestra que, a pesar de que en
1996 hubo un aumento Jdel 21.21% ¢n el nivel de empleo con respecto
a 1995, Ia cantidad de personas que trabajaron en la industria
fabricante de vehiculos de autotransporte en 1996 apenas represento el
63.81% de la cantidad de 1994, es decir, la cantidad de personas
empleadas en 1996 representa un poco menos de las dos terceras
partes de la cantidad de 1994,



Otro de los aspectos que muestra ¢l cuadro 32 es la variacion del nivel
de empleo por tipo de empleado. A estc respecto, lo mas sobresaliente
del cuadro 32 es que muestra que en 1994, cuando el nivel de empleo
total aumenté un 24 .88% con respecto a 1993, el nivel de empleo de
los empleados administratives solo aumentd un 9,37%, mientras que el
nivel de empleo de los empleados obreros aumentdé un 35.78% con
respecto al aflo anterior, es decir, la variacién del nivel de empleo de
los empleados obreros fue mas significativa que la de los empleados
administrativos. En 1995, despues de la crisis financiera de diciembre
de 1994, los niveles de empleo de ambos tipos de empleados sufrieron
disminuciones similares. Sin embargo. los niveies de empleo de ambos
tipos de empleados volvieron a tener un comportamiento menos
semejante entre si en 1996, cuando ¢l nivel de empico tatal aumento
un 21.21% con respecto a 1995 v el nivel de empleo de los empleados
administrativos registro un aumento del 38,6324, mientras que el nivel
de empleo de los empleados obreros so6lo aumentd un 11.96% con
respecto al afio antertor. En otras palabras, en 1996, 1a variacion det
nivel de empleo de los empleados administrativos con respecto a 1995
fue mas significativa que ia de los empleados obreros. El hecho de que
el nivel de empleo de tos empleados obreros hava aumentado de una
manera mis importante que el de los empleados administrativos cn
1994 v que en 1996 ¢l fendomeno se hava realizado a la inversa, indica
que. aunque las variaciones de los dos niveles de empleo por tipo de
empleado casi siempre siguen la misma tendencia que la variacion del
nivel de empleo total, no existe ninguna relacion entre las variaciones
de los niveles de empleo de los dos tipos de empleados vy Ia variacion
del nivel de empleo total que permita afirmar que en el periodo de
1993 4 1996 alguno de los dos niveles de empleo por tipo de cmpleado
tenga una mayvor tendencia a aumentar o a disminuir ante las diferentes
variaciones en el nivel de empleo total

Uno de tos aspectos mas importantes en cl andlisis del empleo por tipo
de empleado ¢s el estudio del porcentaje de los tipos de empleado con
respecto al nivel de empleo total en lua industria tabricante de
vehiculos de uutotransporte. El cuadro 33 muestra esta informacion.



Cuadro 33.
Porcentaje de los tipos de empleado con respecto
al nivel de empleo total en 1a industria fabricante
de vchiculos de autotransporte entre 1993 y 1996

Tipo de Empleado 93 94 95 96
Obreros 3,614 4,907 2,642 2,958
2 del Empleo Total 58.74% 63.86% 65.32% 60.33%
Administrativos 2.539 2.777 1,403 1,945
2 del Empleo Total 41.26% 36.14% 34.68% 39.67%
Emplco Total 6,153 7.684 4.045 4,903
26 Total 100.00% 100.00% 100.00% 100.00%

Fuente: Elaboracion propia con datos de la ANPACT y de

la
SECOF!.

El cuadro 33 permite saber, por ejemplo, que los 2,958 empleados
obreros que trabajaron en la industria fabricante de vehiculos de
autotransporte ¢cn 1996 representaron el 60.33% del total de personas
empleadas por ia  industria, v que  los 1,945  rabajadores
administrativos de 1996 representaron ¢l 39.67% del total. Aunque en
cada afio del periodo de 1993 a 1996 hubo una mezela de empleados
obreros vy administrativos diferente, es

posible afirmar que. en
promedio,

los empleados obreros representaron aproximadamente el
60% del total de empleados de la industria. mientras que el restante
40% correspondia a los empleados administrativos

La importancia de conocer la composicion o mezcla de empleados

obreros v administrativos al interior de la industria durante un periodo
determinado radica en que ta mezela de empleados obreros v
administrativos e¢s uno de los parametros que permiten tener una
perspectiva de la mancera en que ha ecvolucionado el grado de
eficiencia de los procesos productivos al interior de esa industria. En
cfecto, en una industria manufacturera

en donde los niveles de
automatizacion y/o eficiencia tienden o

aumentar, ¢l porcentaje de
emplcados obreros debe tender a ser igual o menor que ¢l porcentaje



de empleados administrativos. Al analizar el caso de la industria
fabricante de vehiculos de autotransporte bajo esta oOptica, el cuadro
33 muestra que el porcentaje de empleados obreros de la industria
observé una tendencia a aumentar entre 1993 y 1995, y aunque en
1996 esta tendencia se revirtio ligeramente, esta ligera disminucidn
del porcentaje de empleados obreros en 1996 con respecto a 1995 no
permite afirmar que ¢l porcentaje de empleados obreros haya tenido
una disminucién real en el periodo de 1993 a 1996, va que el
porcentaje¢e de cmpleados obreros de 1996 es incluso superior al
porcentaje de 1993, que fue el mas bajo del periodo comprendido
entre 1993 y 1996. En conclusion, la evolucion de los porcentajes de
empleados obreros ¥ empleados administrativos en la  industria
fabricante de vehiculos de autotransporte no permite establecer que Ia
automatizacion y/o la eficiencia de ta industria tiendan a aumentar.

Sin embargo, vale la pena recordar que el porcentaje o mezela de
empleados obreros y administrativos al interior de la industria durante
un periodo determinado es un parametro de cficicncia que, como
parametro, ofrece, practicamente por definicion, una vision siempre
limitada a la consideracion de los factores que se analizan, por lo que
las conclusiones derivadas exclusivamente de la evaluacion de los
resultados de un solo parametro podrian no estar exentas de crror, Por
ello, otra forma de evaluar la eficiencia de la industria e¢s mediante la
comparacion del total de vehiculos vendidos y la cantidad de perseonas
necesarias para vender c¢sos vehiculos, lo que permite obtener un
indice de¢ 1a cantidad de articulos vendidos por cada empleado
anualmente. El cuadro 34 muestra csta relacion al interior de la
industria fabricante de vehiculos de autotransporte
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Cuadro 34.
Relacién entre el gran total de ventas y
el nivel de empleo total en la industria fabricante
de vehiculos de autotransporte entre 1993 y 1996*

93 94 95 96
Gran Total de Ventas 28.144 26,435 5.550 9.241
Variacion -6.07% -79.01% 66.50%
Empleo Total 6,153 7.684 4.045 4.903
Variacion 24.88% -147.36% 21.21%
GTV / Emplco Total 4.57 3.44 1.37 1.88
Variacion -24.79% -60.12% 37.37%

* El gran total de ventas no incluye las ventas de Chrysler, Ford y General
Motors

Fuente: Elaboracion propia con datos de la ANPACT v de 1a
SECOFI.

A través del cuadro 34 c¢s posible saber, por ejemplo. que en 1993,
cuando la industria contaba con un total de 6,133 empleados, se
vendicron 28,134 vehiculos de autotransporte, lo que significa que por
cada empleado de la industria en 1943 se vendicron aproximadamente
4.57 vehiculos de autotransporte. Antes Jde continuar
del cuadro 34, es importante volver a recordar que
cantidad total de personus empleadas en Chrysler, Ford v General
Motors no han sido consideradas en esta estadistica por las razones
que sc cxplicaron en la seccion sobre los niveles de empleo de la
industria fabricante de vehiculos de sutotranspaorte entre 1993 vy 1996,
En consccuencia, tas cifras de ventas de esas tres compailias tamipoco
s¢ han considerudo para ¢l cateule de 1o relacion entre el gran total de
ventas  y el nivel de cempleo towal en la industria fabricante  de
vehiculos de autotransporte que se muestra en ¢l cuadro 34 porque el

con el andalisis
las c¢itras de o

hecho de comparar una cantidad que incluvera informacion sobre esas
tres compailias con otra cantidad que no la incluyera, evidentemente
hubicra distorsionado ta informacion



Para continuar con ¢l analisis del cuadro 34, es necesario sefialar que
1a evolucion de la cantidad anual de vehiculos vendidos en la industria
por cada empleado es un parametro de eficiencia segin el cual,
mientras mas vehiculos se vendan por cada empleado de la industria,
mejor serd la eficiencia. Bajo este criterio, ¢l cuadro 34 muestra que
la eficiencia de la industria tuvo una tendencia a la baja entre 1993 y
1995 v que en 1996 la eficiencia aumentd sensiblemente. Para ilustrar
mejor estos cambios, ¢l cuadro 34 muestra las variaciones de cada uno
de los factores considerados en este parametro, es decir las
variaciones del gran total de ventas, las variaciones del nivel de
empleo total v también las variaciones de la cantidad de vehiculos
vendidos por cada empleado de la industria anualmente.

Al observar las variaciones del gran total de ventas vy las variaciones
del nivel total de empleo de lu industria, se puede observar el efecto
del comportamiento de cada uno de estos factores en la variacion de fa
cantidad de vehiculos vendidos por cada emplteado.
1994 las ventas disminuyeron un 6.07% v
24.88% con respecto a 1993

Por ¢jemplo, en
nivel de emplco aumento
in consccuencia, la cantidad de
vehiculos vendidos por cada empleado de la industnia cayd un 24.,799%
con respecto al afo anterior. Como se puede obscervar, en 1994 la
cantidad de vehiculos vendidos por cada empleado de 1o industria se
vio afectada por fa variacion “cn su contra® de los dos factores
considerados para su integracion. Lin efcector ¢l criterio de eficiencia
del indice es que, a empleo constante «

muayores venias, aumenta la
eficiencia, ¥ que a v

‘entas constantes v menor mivel de empleol también
aumenta la eficiencia. Sise considera gque en 1994 se vendieron menos
vehiculos que en 1993 v que el

nivel totat de empleo aumentd con
respecto a 1993 es evidente que ambos factores variaron a la inversa
de como debiceron haber variado pare gque aumcenta
que trajo como conscecucncia que
por cada

ta ceticiencia, lo
itn cantidad de velncualos vendidos
cmpleado en 1990 dismmuyd con respecte o la de 1903

En 1995 no s6lo disminuyveron fas ventias con respoecto o 1994
que ademas, a diterencia de 1994 tambidén disminuvo
cmpleco total con respecto al afo

S1IT O
el nivel de
antertor. [EIn consccuencin, la
cantidad de¢ vehiculos vendidos por cada empleado en 1998 disminuyo
con respecto a la de 1994 para ubicarse cn 1.37 vehiculos por
empleado, lo que ademas de representar una disminucion de 60.12%
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con respecto al afio anterior, también representa el nivel de eficiencia
mais bajo de todo el periodo de 1993 a 1996, y ademas coincide con el
periodo inmediatamente posterior a la crisis financiera de diciembre
de 1994.

La parte mas interesante de la disminucién de la cantidad de vehiculos
vendidos por cada empleado en 1995 con respecto a la de 1994 es que
muestra que la caida del gran total de ventas en 1995 fuc tan severa,
que aun cuando el nivel de empleo total también se redujo
considerablemente, esta reduccion no impidio que el nivel de
eficiencia se redujera también drasticamente. Si la cantidad de
vehiculos vendidos por cada empleado de la industria disminuyo tan
drasticamente en 1995 con respecto a 1994, a pesar de la importante
disminucidon en el empleo, resultaria muy interesante saber gud tanto
mads hubiera disminuido la eficiencia de la mndustria si ¢l nivel de
empleo de 1995 hubicra sido el mismo que ¢l de 1994, Es decir, si se
divide 5,550, que fue el gran total de ventas real de 1995, entre 7,684,
que fue el nivel de empleo total de 1994, la cantidad de vehiculos
vendidos por cada empleado de la industria hubicra sido de 0.72, lo
que hubiera representado una disminucion de 79.01% con respecto a
1994, es decir, apenas 19 puntos porcentuales menos que la variacion
real de la cantidad de vehiculos vendidos por cada empleado de da
industria en 1995 con respecto a 19940 Entonces, la pregunta logica
sceria hasta qu¢ limite la disminucion de 47.36%6 del nivel de empleo
de 1995 con respecto a 1994 justificd realmente el haber cvitado que
la cantidad de vchiculos vendidos por cada empleado de lu industria
hubiera disminuido apenas 19 puntos porcentuales menos de lo que
hubiera disminuido si no se hubiera perdido ningin empleo.
Evidentemente, la reduccion del nivel del emplico después de una
crisis no responde Gnicamente al criterio de la cantidad de vehiculos
vendidos por cada empleado de 12 industria. Sin embargo, este
fendémeno muestra claramente dos conclusiones. Por una puarte, que la
caida del mercado en el periodo inmediatamente posterior a una Crisis
de la magnitud de la de diciembre de 1994 ¢n México hace que la
eficiencia de la industria disminuya muy drasticamente, a pesar de que
se tomen medidus para mejorar la eficiencia como la reduccion del
nivel de empleo. Y por otra parte, que la caida del mercado en el
periodo inmediatamente posterior a una crisis de Ia magnitud de la de
diciembre de 1994 en México hace que la reduccion del nivel de

n
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empleo total tal vez no esté tan justificada como podria parecer,
puesto que el nivel de reduccién de empleo no es proporcional a la
diferencia entre la eficiencia que se tendria con la reduccion de
empleo y la eficiencia que se tendria sin la reduccion de empleo,
entendiendo la eficiencia en términos de la cantidad de vchiculos
vendidos por cada empleado de la industria.

Finalmente, s6lo queda comentar la cantidad de¢ vehiculos vendidos
por cada empleado en 1996 con respecto a la de 1995, En 1996 ¢l gran
total de ventas aumentd un 66.50%, mientras que ¢l nivel de empleo
total aumentd un 21.21% y la cantidad de vehiculos vendidos por cada
empleado aumentd un 37.37% con respecto a 1995, Como se puede
observar, en 1996 el gran total de ventas aumentd de manera mucho
mas importante que ¢l nivel de empleo total, 1o que trajo como
resultado que el nivel de eficiencia tambidn aumentara. Si se compara
el comportamiento del gran total de ventas y» del nivel de cnipleo total

de 1996 con el de 1995, ¢s evidente que 1996 sucedid lo contrario que
en 1995, Es decir, en 1996 ¢l aumento del gran total de ventas tue mas
importante quec ¢l del nivel total de cmpleo, lo que hizo gue la
eficiencia aumentara, micntras que en 1995 Ia disminucidn del gran
total de ventas fue mucho mas drasticy que Ia del nivel de empleo
total, lo que provocd que la eficiencia disminuyera.

3.3.4.2. Comportamiento del nivel de empieo total v por
tipo de empleado en las empresas fabricantes

Una vez que se ha analizado ¢l comportamiento del nivel de empleo
total de la industria fabricante de vehiculos de autotransporte entre
1993 y 1996, es momento de analizar ¢l comportamiento del nivel de
emplco en cada una de las empresas fabricantes. Para comenzar cste
andlisis, el cuadro 35 muestra la cantidad total de personas empleadas
cn las empresas de la industria, la cual estd integrada por la cantidad
de empleados obreros y por la cantidad de empleados administrativos
que se desempefinron en cada una de las empresas,
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Cuadro 35,

Empleo total y por tipo de empleado en las empresas fabricantes de

vehiculos de autotrinsporte entre 1993 y 1996

Empresa Cantidad _de _empleados
1993 1994 1995 1996
0 A T 0 A T 0 A T 0 A T

Dina D049 12650 3314 1701 §72{ 25831 13320 J68¢ 1.800| 1300] 600{ 1,900
Fanasa 26 29 2550 A %7 nd| ndl ad| nd]| nd| nd
KW 389) 305 694 484) 203| 687| 2101 105| 315| 336] 519 855
MBM $401 810) 1630 802|  936| 1738 2571 362 619] 437 352|189
MASA nd) nd| od] 10s0] 3my 4] 45ty 1ss] 639 399] 184] 583
Navistar nd) nd] adl nd| nd| ad 0 7 7 0 32 3
0l ad! ndi ond] 2000 14| 34 991 991 198) 99 871 186
Oshmex ad| nd] nd 25 25 0| nd| nd| nd 10 17 27
Scania nd| ndl nd 30 31 B 7 120 39 35 %) 60)-
Tramosa 001000 170] 3691 156) 525( 259] 139] 39§] 342{ 110] 482
Vipsa 00 300 70 0] 26 36 7 B 30 nd| nd] nd
Voho nd! ndi ndl nd] nd] nd| nd] nd| nd of 190 19
{Total 3614] 2539] 6,153) 4907 27771 7.684) 2,642] 1L403] 4,045) 2,958 1,945) 4,903

0 = Empleados obreros

n4d. = dato no disponible

A= Empleados administrativos

T=Empleo Total

Fuente: Elaberacion propia con datos de la ANPACT v de la SECOFI.
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A través del cuadro 35 es posible saber, por ejemplo, que en 1996
Dina tuvo un total de 1,900 empleados, de los cuales 1,300 eran
empleados obreros y 600 eran empleados administrativos. La
observacion del cuadro 35 hace evidente también que las cifras del
nivel de empleo de algunas compaifiias son mas consistentes que las de
otras. Por ejemplo, el cuadro 35 muestra que Dina,

Kenworth,
Mercedes-Benz y Trailers de

Monterrey son las dnicas cuatro
compaiiias de las que se tiene las cifras del nivel de empleo de cada
uno de los cuatro afos del periodo estudiado. En el caso de las demas

compaiiias, solo se cuenta con las cifras del nivel de empleo de

algunos de los cuatro afios del periodo. En ¢l caso de Mexicana de
Autobuses, Omnibuses Integrales, Scania de México v Victor Patron
so6lo se cuenta con las cifras del nivel de empleo de tres de los cuatro
afios del periodo. En ¢! caso de Oshmex. Fabrica Nacional de
Autobuses y Navistar de México, solo se cuenta con las cifras del
nivel de empleo de dos de los cuatro afios del periodo. Finalmente, el
Gnico caso en ¢l que solo se cuenta con las cifras de empleo de uno de
1los cuatro afios del periodo es Volvo.

El hecho de que no se cuente con las cifras del nivel de empleo de los
cuatro afios del periodo de
referenci

todas las companiias a las que se hace
a en el cuadro 35 s¢ debe a que la compaifiia no reportd esa
informacion a SECOYF! o a que la compaiiia no tuvo operaciones en el
afio de que se trate. Sin embargo. la importaneia del cuadro 35 radica
en que, a pesar de que no se cuenta con las cifras det nivel de empleo
de los cuatro afios del periodo de todas las compaidias, el cuadro 35 si
muestra las cifras del nivel de empleo de los cuatro aftos del periodo
de Dina, Mercedes-Benz y Kenworth, que fueron las compaiiins mas
importantes de la industria en cada uno de los cuatro afos del periodo,
ya que las ventas de estas tres compafiias representaron al menos el
70% del gran total de ventas de la industria en cada uno de los afios
del periodo de 1993 a 1996, En conclusion, si bien es cierto que no se
cuenta con una informuacion exhaustiva, las cifras del nivel de empleo
que se presentan en la seccion sobre los niveles de empleo de la
industria fabricante de vehiculos de autotransporte entre 1993 v 1996
si son representativas de 1a industria.




Una vez que se conoce la cantidad total de personas empleadas en las
empresas de la industria, es importante estudiar la forma en quec la
cantidad total de personas empleadas en las empresas cambié de un
afio con respecto al anterior a partir de 1993 y hasta 1996. El cuadro
36, ubicado en la siguiente pagina, muestra esta informacion.

A través del cuadro 36 es posible saber, por ejemplo, que el nivel de
empleo total de Trailers de Monterrey aumentd un 208.82% en 1994
con respecto a 1993 y que esa enorme variacidon del nivel de empleo
total de Trailers de Monterrey se debio principalmente al incremento
de 427.14% en la cantidad total de empleados obreros de la compaiiia

1994 con respecto a 1993, La variacian de las cifras del nivel de

en
algunos de las cambios e¢n  las

empleo total permite conocer
operaciones de las empresas. Por cjemplo, en ¢l caso de Trailers de
Monterrey la variacion de las cifras del nivel de empleo total de 1994
con respecto a 1993 podria indicar que la compaifiia tuve una mayor
cantidad de wventas en 1994, pero el gran total de ventas de la
compafiia indica que 1993 fuce ¢l altimo aio cn el que Trailers de
Monterrey vendid productos bajo su propia marcu. Bl hecho de que el
nimero de empleados de Trailers de Monterrey haya aumentado tan
significativamente en 1993 con respecto a 1963 sceguramente se debio
a que a partir de 1994 los vehiculos de la muarca Volvo «c ensamblaron

en la planta de Trailers de Monterrey

Otras de las variaciones del nivel de empleo total que llaman I
atencion son las disminuciones cn el nivel de empleo totai que
tuvieron las empresas de la industria en 1995 con respecto a 1904
Aungue cn 1994 y 1996 cl nivel de empleo towal de ja industria vario
en forma positiva mientras que fos niveles de empleo total de algunas
negativa, en 1995 na hubo diferencias
total de lo industria s los
i 1995 ¢l mivel de

empresas variaron cn {forma
entre las variactones del nivel de empleo
niveles de empleo totul de algunas cmpresas.
empleo total de todas y cada una de las compuariias de la industria
disminuyd con respecto a 1994, o que trajo como consecuencia gque el
de empleo total de la industria también disininuyvera. En otras
crisis tinancicera de diciembre de

nivel
palabras, en 1995 despuds de Ia
1994, no hubo ninguna compania que no redujera su nivel de emplco

total.
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Cuadro 36.
Variacion del nivel de empleo total y por tipo de empleado en las empresas
fabricantes de vehiculos de autotransporte entre 1993 y 1996

Empresa Poreentaje de Vuriacién (%)
1994 1995 1996
10 A T 0 A T 0 A T

Dina -16.301 3107 -2206{ -2215] 46.33] -3031] -240] 282 556
Fanasa 0000 6900 0.78{-100.00(-10000{-10000{ nd.| nd| nd
KW M4 3344) (101 56611 -48.28] -5 15 60.00) 394.29] 17143
MBM <1521 1556 533) -6796| -6132| -6438] 7004] -276] 2746
MASA nd{ nd| ad| -3705) 4933} -55.03f -11.53] -213| -876
Navistar nd! od{ odl od| nd] nd| nd] 35704 35714
ol nd|  ndi o ondj 50500 -31.25) -4244] 000§ -1212) -6.06
Oshmex nd|  ndi nd]-10000[-100.00{-10000| nd| nd]| nd
Scania nd nd nd| -10007 -7.69] 930 29.63) 10833} 53.85
Tramosa | 427141 3600] 20882) -2981} -10.90] -24.19{ 3205 -20.86] 13.57
Vipsa | -75.000 -1333| 4857} 30.00] -1154) -1667] nd| nd] nd
Vovo | nd| nd! nd] wdl nd| nd| nd{ nd| nd
ITotal ! 35781 9370 2488 -46.16] -49.48) <47.36! 11.96) 38.63] 2.2

0 = Empleados ubreros
nd. = date no dispomble

A = Erpleados administrativos

T = Empleo Total

Fuente: Elaberacion propia con datos de la ANPACT y de la SECOFI.
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Si se considera a la variacion del nivel de empleo total de 1995 con
respecto a 1994 como un indice de los efectos negativos de la crisis
financiera de diciembre de 1994 en el nivel de emplco total de las
empresas fabricantes, las empresas cuyo nivel de emplco total
disminuyé en mayor grado fueron Fabrica Nacional de Autobuses,
Mercedes-Benz, Mexicana de Autobuses y Kenworth. Como se¢ puede
observar, no se considerd la disminucion del 100% que se registro en
el caso de Oshmex ya que no se cuenta con informacion del nivel de
empleo total de esa compaiiia en 1995, aunque la compaiiia si tuvo
operaciones en 1995. Por ¢l contrario, si sc considerd la disminucidon
del 100% que se registro en el caso de Fabrica Nacional de Autobuses
ya que, aunque no se cuenta con informacion del nivel de empico total
de esta compaiiia en 1995, [a compania ya no reportd operaciones
después de 1994, En consecuencia, en ¢l caso de Oshmex se trata
simplemente de una falta de informacion, mientras que en el caso de la
Fabrica Nacional de Autobuses sc tratdo de una disminucion real en el
nivel de empleo total. Para continuar con ¢l analisis, si se¢ considera a
la wvariacion del nivel de empleo total de 1996 con respecto a 1995
como un indice del mejoramicento del nivel de empleo total de las
empresas fabricantes despuds de la crisis financiera de diciembre de
1994, las cmpresas cuyo nivel de empleo total aumentd en mayor
grado fueron Navistar, Kenworth v Scania.

El cuadro 36 también permite analizar la variacion del nivel de empleo
por tipo dc emplecado ¢n lus empresas fabricantes. A este respecto, cf
cuadro 36 muestra que cn 1994 v 1996 las variaciones del total de
empleados obreros y del total de empleados administrativos en cada
empresa no siempre siguicron la tendencia del total de empleados
obreros y del total de empleados administrativos de la industria. Sin
embargo, uno de los aspectos mas sobresalientes del cuadro 36 es quo
muestra que en 1993, fas variaciones del total de empleados obreros v
del total de empleados administrativos  en cada cmpresa fueron
negativas, de la misma manera que lo fuce la variacion del total de
empleados obreros v del total de empleados administrativos de la
industria. s decir, on 19935, despuds de la crisis financiera de
diciembre de 1994, no hubo ninguna compaifia que no redujera tanto
su nivel de  empleados obreros como  su  nivel de  empleados
administrativos.
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Como ultima parte del analisis sobre las variaciones del nivel de
empleo por tipo de empleado en las empresas fabricantes, el cuadro 36
muestra la variacién que tuvieron tanto el total de empleados obreros
como el total de empleados administrativos de cada empresa un afio y
dos afios después de la crisis de diciembre de 1994. Para analizar lo
sucedido un afio después de la crisis de diciembre de 1994, el cuadre
36 muestra que en el caso de los empleados obreros, las ecmpresas
cuyo total de empleados obreros disminuyé en una mayor proporcidn
en 1995 con respecto a 1994 fueron Mercedes-Benz, Mexicana de
Autobuses y Kenworth. En el caso de los empleados administrativos,
las empresas cuyo total de empleados administrativos disminuyd en
una mayor proporcion en 1995 con respecto a 1994 fueron también
Mercedes-Benz, Mexicana de Autobuses v Kenworth., Para analizar lo
sucedido dos aifios despuds de la crisis de diciembre de 1994, ¢l
cuadro 36 muestra que en el caso de los empleados obreros, las
empresas cuyo total de empleados obreros aumentd en una mayar
proporcién en 1996 con respecto a 1995 fucron Mercedes-Benz,
Kenworth ¥ Trailers de Monterrey. £n ¢l caso de los empleados
administrativos, las empresas cuyvo total de cmpleados administrativos
aumento en una Mayor proporcion en 1996 con respecto a 1995 fueron
Kenworth, Navistar v Scania.

Una forma adicional de anatizar el comportamiento del nivel de
empleo total v por tipo de empleado en las empresas fabricantes cs
mediante la relacidén de la cantidad de personas empleadas por cada
empresa (cuadro 33) con el mvel de empleo total v por tipo dce
cmpleado de la industria, con lo cual sc obticne ¢l porcentaje de
empleados de cadua una de las empresas fabricantes de vehiculos de
autotransporte respuecto al nivel de empleo total de o industria. El
cuadro 37. ubicado en la siguiente pagina, muestra esta informacidén
para el periodo de 1993 a 1996.
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Cuadro 37,
Porcentaje de empleados de las empresas fabricantes de vehiculos de autotransporte respecto
ab nivel de empleo total ¥ respecto al total por tipo de empleado de 1a industria entre 1993 ¥
1996

Empresa| Porcentaje (%)
1993 1994 1998 1996
4] A T 0 A T 0 A T 0 A T
Dina 36700 19.820 5386) 3487] 3400 3362 50421 3336 J4s0] 43950 3085 3875
Fanasa 6251 LI4) M) 461 12l 3340 ndl nd| adl ad| nd]| nd
KW 10.76] ll.Ol! 1128) 986] 731 894 7950 7480 7799] 11.36] 2668 1744
MBM 33.24J 3]“)0] 260820 16.34) 3371 2262) 9730 25800 1530f 1477 1810/ 1609
MASA f nd nd nd.| 20400 1336] 1849 17.07) 13.40[ 1580} 1349 9d6f 1189
Navistar | nd! nd! nd| nd! nd [ nd.) 0000 0307 0170 000) 165 065
0i [ nd| odl nd] 408] 5190 4481 3750 T06) 48] 335 44 3
Oshmes 1‘ nd | nd| nd! 0s 090] 065 nd| od| nd| 03] 087 035
!
|
i

Scania nd! nd] nd] 061) 0470 0567 1020 086] 09 18] 129 12

Tramosa 1040 3940 276 82 5620 683 980] 991 9840 1136] S66) 922
Vipsa blotsp L) 020 0w 0477 026 1641 0M nd| ndf nd
Vaho nd! ndl nd] ndl nd} ndj ndi ndl nd| 000] 098 039

Total | 100.00] 100.00] 180,00} 100.00] 100,001 100.00; 100.00) 100.00] 100.00] 100.00] 100.00] 10000

0 = Empleados obreros A= Empleados administrativos T = Empleo Total
nd = dato no dispenible

Fuente: Elaboracion propia con datos de la ANPACT y de la SECOFL.



El cuadro 37 permite saber, por ejemplo, que en 1996 Mercedes-Benz
dio empleo al 16.09% del total de personas empleadas en la industria
fabricante de vehiculos de autotransporte, y que, de acuerdo al tipo de
empleado, dio empleo al 14.77% del total de empleados obreros, y al
18.10% del total de empleados administrativos de la industria. La
importancia del cuadro 37 es que permite saber cudles son las
empresas que mas empleo dieron respecto al nivel de empleo total y

respecto al total por tipo de empleado de la industria entre 1993 y
1996.

A través dcl cuadro 37 cs posible saber que en 1993 las empresas que
mayor cantidad de empleados tuvicron respecto al nivel de empleo
total fueron Dina. Mercedes-Benz y Kenworth, mientras que en 1994
fueron Dina, Mercedes-Benz v Mexticana de Autobuses. Para 1995,
Dina siguié en el primer lugar respecto al nivel de empleo total
mientras que Mexicana de Autobuses ocupd el segundo lugar vy
Mercedes-Benz ocupd por primera vez el tercer lugar. En 1996, Dina
fue la empresa que mayor cantidad de empleados tuvo respecto al
nivel de empleo total v fue seguida por i\(.n\\nrth v Mercedes-Benz.
De todo esto destuca que Dinu fue la compa que s empleos tavo
entre 1993 v 1996 respecto al mivel de empleo total Como se
recordara. Dina. Mercedes-Benz  y Kenworth  son tres  de las
compaitias quec mas ventas tuvieron con respecte ol ogran total de
ventas entre 1993 v 1996, v aungue no son exactin
compaifias que mas empleos tuvieron respecto al
en cada uno de los anos del periodo de 1993 o 1996 Dina, Nercedes-
Benz vy Kenworth si se encuentran entre fos companias aue tuvieron
una mayor cantidad de empleados en ese mismo
mismo contexto, Mexicana de Autobuses os o Umico caso entre las
tres companias que mas empleados tuvieron respecto ol nivel de
empleco total que no tuvieron una participacian de mereado elevada
respecto al gran total de ventas, pero que si tuvieron un poreentaje
elevado de empleados respecto al nivel de empleo total., Mas adelante
se establecert un relacion entre el gran total de ventas de cada
empresa y su nivel de empleo totul

nte las res
nivel de empleo total

periodo. in este

N
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Otro de los aspectos que muestra el cuadro 37 es que las compaiiias
que tuvieron una mayor cantidad de empleados respecto al nivel de
empleo total tampoco son exactamente las mismas compaifiias que
tuvieron mdas empleados obreros o administrativos. Por e¢jemplo,
anteriormente se habia visto que ¢en 1996, Dina, Kenworth y
Mercedes-Benz fueron, en orden de importancia, las empresas que
tuvieron una mayor cantidad de cmpleados respecto al nivel de empleo
total. Sin embargo. respecto al total de empleados obreros de 1996,
las empresas que tuvieron una mayor cantidad de empleados obreros
fueron, en orden de importancia, Dina, Mercedes-Benz v Mexicana de
Autobuses. Las diferencias entre las compuafiias que tuvieron una
mayor cantidad de empleados respecto al nivel de empleo total v las
compafiias que tuvieron unua mavor cantidad de empieados obreros o
administrativos respecto al total de empleados por tipo de empleado,
dejan ver que no todas fas compaiiias tuvieron la misma proporciéon de
empleados obreros que de empleados administrativos. El cuadro 38,
ubicado en la siguiente pagina, muestra el porcentaje de los tipos de
empleado con respecto al nivel de cmpleo total en las empresas
fabricantes de vehiculos de autotransporte entre 1993 y 1996.
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Cuadro 38.
Porcentaje de los tipos de empleado con respecto al nivel de empleo total en las empresas
fabricantes de vehiculos de autotransporte entre 1993 y 1996

51

Parcentaje (%)

’Emprc

| 1993 [T 1995 1996

Tofafrfojalrlolalriofalrx
Dina [ 61.83] 3817/ 100.00] 66.24] 3376/ 100.00] 74000 26.00( 10000] 6842 31.58] 100.00
Fanasa 88631 1137/100.00{ 8794 1206/ 100%, nd| nd{ nd| nd| nd{ nd
KW 5605 4395]100.00] 7045} 29.53] 10000] 6667 33.33] 100.00) 39.30] 60.70] 100.00
MBM 3091 49.091 100.00; 46.14; S3.86; 100.00f 41520 38487 100.00] 5539) 44617 100.00
MASA nd| nd! nd] 73890 2613110000) 7058] 29421 10000 68.44] 31.36] 100.00
Navistar nd| ndl nd| nd{ ndl ndj] 0.00]100.00 100.00] 000] 100.00] 100.00
[0 wd| wd| nd| 514 4186]10000; 3000 s000] 100.00] $323] 46.77] 10000
[Ostmex | ndl nd| nd) 30000 s000[10000] nd] nd] nd] 3704] 629 10000]
[Semia | nd| nd| nd| 6977] 3023] 10000 6923] 30.77) 100.00] 38.33] 41.67] 10000
[Tamosa | 118 582/ 100000 7020] 20711 10000 6508] 3492 10000 7566] 2434] 10000
Vipse | ST14] 428610000 2178 72.0] 10000] 2333] 7667) 10000] nd| nd| nd
Voo . nd{ nd! nd! nd| nd| nd| nd{ ndl nd| 000] (00,00 10060
[Total | 38.14] 41.26| 10000 63.86] 36.13] 10000 6332] 34.68] 10000 60.33] 30.67] 100.00

0 = Empleados obreras
nd. = dato ne dispomble

A = Empleados administrativos

Fuente: Elaboracion propia con datos de Ja ANPACT y de la SECOF}.

6
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El cuadro 38 permite saber, por cjemplo, que en 1995 los empleados
obreros de Kenworth representaron el 66.67% del total de empleados
de la compaifia, mientras que los empleados administrativos
representaron el 33.33% restante.

En la seccidn sobre el comportamiento del nivel de empleo total y por
tipo de empleado en la industria, se menciondé que ¢n una industria
manufacturera en donde los niveles de automatizacién y/o eficiencia
tienden a aumentar, el porcentaje de empleados obreros debe tender a
ser igual o menor que el porcentaje de empleados administrativos. Al
analizar la evolucion del porcentaje de los tipos de empleado con
respecto al nivel de empleo total en lus principales empresas
fabricantes de vehiculos de autotransporte, el cuadro 38 muestra que
la evolucion del porcentaje de emplecados obreros de algunas empresas
si tiende a ser igual ¢ incluso mcenor que el poreentaje de empleados
administrativos.

Por ejemplo, ¢l cuadre 38 muestra que la evolucion del porcentaje de
empleados obreros de Mercedes-Benz tuvo una tendencia a disminuir
entre 1993 vy 1995, aunque en 1996 esta tendencia se revirtio
fuertemente ya que en este afio ¢l porcentaje de empleados obreros de
Mercedes-Benz alcanzo cl nivel mds alto del periodo de 1993 a 1996.
No obstante lo anterior, ¢s notorio ¢l hecho de que ¢l porcentaje de
obreros de Mercedes-Benz en 1993 3y 1995 no s6lo disminuyvd con
relacion al afio anterior respectivo, sino que incluso fue menor que el
porcentaje de empleados administrativos. En otro caso, la evolucion
del porcentaje de empleados obreros de Kenworth muestra que cste
porcentaje tuvo una tendencia a disminuir entre 1994 y 1996 al pasar
de 70.45% de empleados obreros en 1994, 2 66.67% en 1995 vy a
39.30% en 1996, Como se pucde observar, el porcentaje de empleados
obreros de Kenwarth disminuyo de una manera real entre 19904+
1996, aunque sGlo en 1996 ilegd a ser menor que el porcentaje de
emplcados administrativos

A pesar de que en los dos casos antertores el porecentaje de empleados
obreros tiende a ser menor o igual que el porcentaje de empleados
administrativos, la evolucidon del porcentaje de empleados obreros de
Dina, quc fue la compailia que mas empleos tuvo entre 1993 v 1096,
muestra que el porcentaje de empleados obreros de esta compafiia no
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tuvo una disminucién real en el periodo de 1993 a 1996. En cfecto, la
evolucion del porcentaje de empleados obreros de Dina muestra que
este porcentaje observé una tendencia a aumentar entre 1993 y 1995,
y aunque en 1996 esta tendencia se revirtio ligeramente, esta pequeifia
disminucién del porcentaje de empleados obreros en 1996 con
respecto a 1995 no permite afirmar que el porcentaje de empleados
obreros haya tenido una disminucion real en el periodo de 1993 a
1996, ya que el porcentaje de empleados obreros de 1996 c¢s incluso
superior al porcentaje de 1993, que fuc ¢l mas bajo del periodo
comprendido entre 1993 y 1996. Como sc¢ puede observar, el
comportamiento del porcentaje de empleuados obreros de Dina respecto
al nivel de empleo total de 1a compaifiia es muy similar al
comportamiento del porcentaje del total de empleados  obreros
respecto al nivel de empleo total de la industria.

En conclusion, si el porcentaje de empleados obreros debe tender a
ser igual o menor que el porcentaje de empleados administrativos para
que sca posible afirmar que los niveles de automatizacion y/o
eficiencia de una industria manufacturera tienden a1 aumentar, entonces
la evolucidon de los porcentajes de empleados obreros v cempleados
administrativos en algunas de las empresas tabricantes de vehiculos de
autotransporte mas importantes de la industria, permite establecer que
la automatizacion y/o la eficiencia de Kenworth tendid o aumentar
entre 1994 y 1996, micntras que o automatizacidén y/o la eficiencia de
Mercedes-Benz tendio o aumentar entre [OO3 v 19095,

Sin embargo, debido a que el anidlisis de la evolucion de los
porcentajes de empleados obreros v empleados administrativos de la
industria no permitié cestablecer que la automatizacion v/o la celiciencia
general de la industria hayan tendido a aumentar entre 1993 v 1996,
las conclustones sobre ¢! aumento de la automatizacion y/o la
eficiencia de Kenmworth v Mercedes-Benz deben ser comparadas con
otros criterios de eficiencia como, por e¢ejemplo, la relacion entre el
gran total de ventas y el nivel de empleo total en las empresas
fabricantes de vehicules de autotransporte. El cuadro 39 permite
conocer esta relacion en el periodo de 1993 4 1906,



Cuadro 39.
Relacion entre el gran total de ventas (GTV) y el nivel de empleo
total en las empresas fabricantes de vehiculos de autotransporte
entre 1993 v 1996

Empresa GTV */ Empleo Variacion (%
93 94 95 96 93 94 95 96

Dina 3.98 4.20 1.48 1.76 5.47] -64.62 18.31
Fanasa 0.06 0.02 n.d. n.d. -60.31 n.d. n.d.
KwW 3.86 5.12 1.83 3.02 32.59| -64.30 65.21
MBM 6.42 6.12 3.00 3.51 -4.631 -51.01 16.94
MASA n.d. 0.53 0.19 0.44 nd.] -64.55] 134.61
Navistar n.d. nd | 0.00;] 0.060 n.d. n.d. n.d.
Ol n.d. 0.59 0.24 0.36 nd. | -58.72 48.59
Oshmex n.d. 6.52 n.d. 1.15 n.d. n.d. n.d.
Scania n.d. 0.00 2.44 1.62 n.d. nd.| -33.63
Tramosa 0.02 0.00f 06.00| 0.00 -100.00 nd. n.d.
Vipsa 2.57 0.00 0.00 n.d. -100.00 n.d. n.d.
Volvo n.d. n.d. n.d. 5.21 n.d. n.d. n.d.
Total 4.87 3.44 1.37 1.88 ~24.79]| -60.12 37.37

* El gran total de ventas no incluye las ventas de Chrysler, Ford v General
Motors
Fuente: Elaboracion propia con datos de la ANPACT v de la
SECOF!

A traves del cuadro 39 es posible saber, por ¢jemplo, que ¢n el caso
de Dina, la relacion entre ¢l gran total de ventas v el nivel de empleo
total de la compaiiia da como resultado que en 1993, por cada
emplecado de Dina s¢ vendieron aproximadamente 3.98 vehiculos de
autotransporte.

Como se explico en la scecion del comportamiento del nivel de
empleo total ¥ por tipo de empleadoe en la industria, la evolucion de la
cantidad anual de vehiculos vendidos por cada empleado en  las
empresas fabricantes es un parametro de eficiencia segun ¢l cual,




mientras mas vehiculos se vendan por cada empleado de las empresas,
mejor sera la eficiencia. Bajo este criterio, el cuadro 39 muestra que
las empresas que tuvieron una mayor eficiencia en 1993 fueron, en
orden de importancia, Mercedes-Benz, Dina y Kenworth, mientras que
en 1994 fueron Oshmex, Mercedes-Benz y Kenworth. En 1995,
Mercedes-Benz ocupd nuevamente la primera posicion, seguida de
Scania y Kenworth. Para 1996, las empresas que tuvieron una mayor
cantidad anual de vehiculos vendidos por cada cempleado fueron
Volvo, Mercedes-Benz y Kenworth, De todo esto, destacn la presencia
constante entre los tres primeros lugares de Mercedes-Benz y de
Kenworth. Por otra parte, también resolta que empresas como
Oshmex, Scania y Volvo, que tuvieron una participacion menor al 29%
respecto al gran total de ventas de la industria centre 1993 v 1996,
tengan una elevada cantidad anual de vehiculos vendidos por cada
empleado en comparacion con el resto de las empresas en 1993, 1995
y 1996 respectivamente. Este hecho muestra claramente que Ia
cantidad anual de vehiculos vendidos por cada cmpleado es un
parametro de eficiencia que sc puede aphicar cquitativamente tanto a
las empresas grandes como a las empresas que tanto por su volumen
de ventas con respecto al gran totat de ventas como por ta cantidad de
empleados que ticnen, ne son tan grandes

Finalmente, solo resta hacer reterencia o tas variaciones de la cantidad
anual de wvehiculos vendidos por cada empleado en las empresas
fabricantes de vehiculos de autotransporte. Bn este sentido, destaca el
hecho de que ta reduccion mas importante de ia cantidad anual de
vehiculos vendidos por cada empleado en cada una de lus empresas
fabricantes fuc la de 1995 con respecto & 1994 1a cual se debio a la
crisis financicera de diciembre de 19930 Por ciemple. en ol caso de
Mercedes-Reny, 1o cantidad anual de vehicalos sendidos por cada
cmplcado en 1994 descendio 4.63%0 con respecto a 1903 Para 1995,
después de la erisis, la cantidad anual de vehiculos vendidos por cada
empleado descendia 51 OtYs con respecto a 1904

importante
senalar que el descenso de 51.01%% de la canudad anual de vehiculos
vendidos por cada empleado de Mercedes-Benz de 19295 con respecto
1994 representd Ia variacion muas pequefia entre lus empresas de la
industria. En 1996, ta cantidad anual de vehiculos vendidos por cada
empleado d¢ Mercedes-Beny aumento 16.9.4%6 con respecto a 1995,
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Como se pucde observar, las wvariaciones de la cantidad anual de
vehiculos vendidos por cada empleado de Mercedes-Benz tuvieron un
comportamiento idéntico al de la cantidad anual de vehiculos vendidos
por cada empleado de la industria, es decir, disminuyd e¢n 1994 y 1995
con respecto a los respectivos afios anteriores y aumentd en 1996 con
respecto a 1995, Sin embargo, la variacidon de la cantidad anual de
vehiculos vendidos por cada empleado no tuvo cn todas las empresas
un comportamiento igual al de la cantidad anual de vehiculos vendidos
por cada empleado ¢n ¢l conjunto de la industria. En ¢fecto, en el caso
de Dina y de Kenworth, fa cantidad anual de vehiculos vendidos por
cada empleado aumentd en 1994 disminuyo en 1995 vy volvido a
aumentar en 1996, Asi como la cantidad anual de vehiculos vendidos
por cada empleado de Mercedes-Benz de 1995 con respecto 1994
representd  la  variacion mas pequefia  entre las empresas de la
industria, el descenso de 64.62%% de la cantidad anual de vehiculos
vendidos por cada empleado de Dina de 1995 con respecto 1994
representd la variacion mas grande entre las empresas de ta industria.
Si se considera a la variacion de la cantidad anual de vehiculos
vendidos por cada empleado de 1995 con respecto a 1994 como un
indice de los efectos negativos de la crisis financiera de diciembre de
1994 en la cficiencia de las empresas fabricantes, las empresas cuya
eficiencia disminuyo e¢n mavor grado fucron Dina, Mexicana de
Autobuses vy Kenworth., De manera analoga, si se considera a la
variaciéon de la canutidad anual de vehiculos vendidos por cada
empleado de 1996 con respecto a 1995 como un  indice del
mejoramicnto de la eficiencia de las empresas fabricantes después de
la crisis financiera de diciembre de 1994, las empresas cuyn eficiencia
aumento en mayor grado fucron Mexicana de Autobuses, Kenworth vy
Omnibuses Integrales.
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3.4. Perspectivas a futuro de 1a industria fabricante de
vehiculos de autotransporte

Como ultima parte de este capitulo, ¢l analisis del desempefio reciente
de la industria fabricante de vehiculos de autotransporte se
complementa con un breve analisis de las perspectivas del sector para
el periodo de 1997 al afio 200!. Para cllo, en esta seccidn se realiza
un pronodstico de las ventas de la industria basado en las perspectivas
econdémicas de Meéxico para el periodo de 1997 al afio 2001.
Posteriormente, sc¢ presentan algunas de las implicaciones que tendra
el comportamiento de la economin mexicana entre 19967 v 2001 ¢n el
ambiente de negocios en México durante los proximos afios, ¥y que
afectaran a la industria fabricante de wvehiculos de autotransporte.
Finalmente, se resumen algunos de los antecedentes y propositos de
los principales programas de renovacion de
vehiculos de autotransporte
nivel nacional.

la flota vehicutar de
tanto a nivel del Distrito Federal, como a

La informacién econémica
fabricante de vehiculos de
basa principalmente en la
Pronéstico por Pais

sobre lus perspectivas de la industria
autotransporte establecida en México se
informuacion del Reporte Principal del
correspondiente al primer trimestre de 1997,
claborado por la firma The Economist Intelligence Unit de Londres,
Inglaterra. The EBEconomist Intelligence Unit es una casa cditorial
especializada ¢n publicaciones de ¢economia destinadas principalmente
a las compafiias con operaciones a nivel multinacional.
de 40 anos. The Economist
fuente dc¢  informacion sobre
tendencias polit

Durante mas
Intelligence Unit ha sido una valio

el desarreollo de los negocios. las
s v cconomicas, las regulaciones gubernamentales y
las practicas corporativas alrededor del mundo. Dado ¢l alto grado de
confiabilidad y precision de la informacion publicada por la editorial
antes mencionada v puesto que el objetivo de esta parte de la
investigacion s solo informativo v no de pronostico cconomico, se ha
optado por utitizar la informacion de
para claborar el prondstico de ventas de la industria v para determinar
algunas de las tendencias que habrda en ¢l clima de negocios en
Meéxico durante los proximos afios.

a

The Economist Intelligence Unit



3.4.1. Prondstico de ventas de 1a industria fabricante de

vehiculos de autotransporte para el periodo de
1997 a 2001

El prondstico de ventas de la industria fabricante de vehiculos de
autotransporte establecida en México para el periodo de 1997 a 2001,
se basa en dos factorces. Por una parte, se consideran las cifras del
pronéstico de The Economist Intelligence Unit (EIU) respecto al
comportamiento general de la economia mexicana en los proximos
afios, y por otra parte, tambidn se toman en cuenta las tendencias gue
tuvieron las ventas de {a industria entre 1993 v 1996,

Segun el prondstica de EiU realizado en el primer tnimestre de 1997
para el desarrollo de la cconomia mexicana en ¢l periodo de 1997 a
2001, ¢l comportamicnto general de las principales variables de Ia
economia mexicuana serd ¢l siguiente: ™!

e ¢l PIB de Mcéxico crecern, en promedio, a un ritmo Jde 3.7% anual:

e la inflacion disminuird gradualmente hasta Hegar a ot
digito al final dc 1999,

e ¢l tipo de cambio del peso con respecto al dolar estadounidense
pasara gradualmente de un promedio anual de $8 46 al tinal de 1997
a un promedio anual de $10.73 ¢en 2001,

e la tasa de interds que pagaran los Certiticados de la Tesoreria
(Cetes) bajara de 18% al final de 1997 a 8% en 20010 v,

e las exportaciones creceran, en promedio, a un ritmo de 8. 7% anual,
migntras que las importaciones creceran, en promedia, a un ritmo de
10.59%

Tas de un solo

El cuadro 40 presenta el  pronastico de  ElY respecto al
comportamicento anual de cada una de las variables de la economia
antes mencionadas y profundiza en algunos aspecios de cada una de
ecllas.

' THE ECONOMIST INTELLIGENCE UNIT Mexico:  Country Forocast, Main

Report. London, U.K .| The Econonust Intelhigence Unit, 1st quarter 199720 p.

233



Cuadro 40,
Prondstico de las principales variables de la economia mexicana de 1997 a 2001

1993 | 1994 11995 1 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001
PiB
Variacion anual (%) 070 35| -69| 50/ 4.0 3.2 33 4.1 3.1
PIB (mdd US) 367.6] 377.1] 249.91 299.7} 338.11 359.3] 382.4{ 4104| 4392
Poblacion {millones) 90.0[ 91.8] 93.7] 954 97.1] 98.9] 100.7| 102.6] 1044
PIB per capita (dolares US) 4,0851 4,106| 2,668| 3,142| 3,481} 3,633 3,7971 4,002} 4,206
Inflacion (%)
Precios al consumidor
Promedio anual 9.70 6.9 350] 352 209] 142 100 3] 62
Final de afio 801 7] 5200 2770 110f 10| 87 262
Indicadores Financieros
Tipo de cambio Peso-Délar US
Promedio Anual 3020 338 6.42] 7607 8.46) 9.38| 10.01f 1042} 10.73
Final de aiio 301 533 1641 7.86) 895 9731 10.26] 10.56] 10.87
Cetes 28 dias (%} 14) 16) 451 35| 18 15 12 10 8
Comercio Exterior (mmdd US)
Exportacidn de mercancias 51.9) 60.9) 79.5] 95.9)103.2) 113.01 1233] 133.2] 1455
Variacion (%) - 12.34] 17345 30.54| 20.63| 7.61] 9.0 9.12] 8.03] 9.23
Importacion de mercancias 6541 193] 725 89.6 99.8] 11377 1253} 137.3] 1474
Variacion (%3] 1 s3nj212s[ -8.58] 2359 1138 13.93] 10.20( 9.58] 7.36
Balanza Comercial 1350 <185, 1] 630 34| 077 -02] -41) -19

Fuente: The Economist Intelligence Unit.
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Cuadro 41,
Prondstico de ventas de la industria fabricante de vehiculos de autotransporte de 1997 a 2001

1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001
Gran total de ventas (GTV) | 33,635] 34.024| 7,208] 11,589 15,9151 20,032| 23,832} 30,284| 34,866
Variacion (%) 1.15] 78,811 60.78] 37.33) 25.87| 18.97] 27.07] 15.13
Mercado de exportacién | 1,040 748] 1,771} 2,779] 3,140] 3,297] 2,077) 1,350] 1,013
Variacién (%) -28.08)136.76| 5692} 13.00 5.00] -37.00{ -35.00 -25.00
% del GTI 3090 220, 2457] 23.98) 1973) 16.46] 8.72] 446) 290
Mercado Nacional (MN) 32,595 33,273} 5,437 8,810] 12,775 16,735 21,755 28,934] 33,853
Variacion (%) | 2.08]-83.66] 62.04] 4500 31.00] 30.00} 33.00] 17.00
% del GTV Losori 0730] 75431 76.02] 80.27] 8354] 91.28] 9534] 9701
Producciin Nacional 30,9671 29.202] 5.201] 8.688] 12,506 16,115 20,820| 27,574] 32,093
Variacidn (%) | i 5700 -819) 67.04] 43050 28.86) 20.19) 32.44] 1639
% del MN 03.011 87.76) 93.6¢| 98.62] 97.90] 96.30] 95.70| 95.30 94.80
Importacién e 40t 236) 122] 28] e19] 93s| 1,360] 1,760
Variacion (%) ‘ [130.06) -9420] -48.31] 119.89] 130.81; 51.08] 4537} 29.45
% del MN L4990 1224 434b 138 2000 370) 4300 470] 5.0
Balanza Comercial -5881 -3,3231 1,535) 2,657 1,872 2,678 1,142 -10y .748
Variacion (2 465.140-146.19] 73.09]  8.09] -6.75] -57.30]-100.88{7380.00

ns




Como se menciono inicialmente, ademas de considerar el
comportamiento de las principales variables de economia
pronosticadas por EIU, el pronodstico de wventas de la industria
fabricante de vehiculos de autotransporte para el periodo de 1997 a
2001 también toma en cuenta las principales tendencias que tuvieron

las ventas de la industria entre 1993 y 1996. Estas tendencias son las
siguientes:

e« Las wventas en ¢l mercado de exportacién tienden
conformen aumentan las ventas en el mercado nacional
L.as ventas de importacion tienden a crecer conforme aumentan las
ventas en ¢l mercado nacional

a disminuir

El saldo de la balanza comercial tiende a ser negativo cuando las
ventas ¢n ¢l mercado nacional aumentan, ya que tambi¢én aumentan
las ventas de importacion
Al considerar tanto lus cifras del pronostico de Bl respecto al
comportamiento general de la cvconomia mexicana en los proximos
afios, como las tendencias que tuvieron las ventas e la industria entre
1993 y 1996, se¢ ha obtenido el pronostico de ventas que s€ muestra en
el cuadro 41 ¢l cuul se ubica en pagina antertor, El cuadro 41 muestra
la cantidad de unidades que posiblemente venda 1o industiria fabricante
de vehiculos de autotransporte entre 1997 v 2001

respecto a cada
nivel de su estructura de ventas,

es decir, respecto al gran totat de
ventas de la imdustria, que sce integra tanto de las ventas del mereado
de exportacion como de las ventas del mercado nactonal, que se divide
a su vez en ventas de produccion nacional v ventas de importacion.
Para una explicacion m:is amplia acerca de la estructura Jde ventas de
Ia industria. se recomicenda ver of cuadro 2 en dn sceecion sobre tas
ventas  de o industria tabricante Jde vehiculos  de
(seccion 3. 3.3

' autotransporice
5.

Es importante scnalar que independientemente de la exactitud de los
pronasticos que se prescentuan en los cundros 20 v 21, la importancia de
ambos prondsticos radica en que muestra claramente que. aun cuando
las condiciones cconomicas y politicas de México (ovorecieran un
crecimiento promedio anual del 24 879, en las ventas de ta industria
fabricante de vehiculos de autotransporte entre 1997 v 2001, no seria

sino hasta después del aio 2000 cuando la industria volveria a

236



alcanzar un gran total de ventas igual o supcrior al de 1994.
Evidentemente, cualquier fendmeno politico o econdomico que
sucediera en México ¥ que trajera como consecuencia una disminucién
en el crecimiento promedio anual antes mencionado, también alargaria
el periodo después del cual 1a industria volveria a alcanzar un gran
total de ventas igual o superior al de 1994,

Finalmente, sé&lo queda mencionar que el comportamiento de la
economia mexicana entre 1997 y 2001 tendra diferentes implicaciones
en el ambiente de negocios en México durante los proximos afios. La
siguiente seccion permite conocer el
caracteristicas del
2001.

pronostico de las principales
ambiente de negocios en México entre 1997 vy

3.4.2. Caracteristicas del ambiente de negocios en
México entre 1997 y 2001

Segun el plantcamiento de The Economist Intelligence Unit (E1U), el
ambiente de negocios es ¢l conjunto de implicaciones del prondstico
del comportamicento de la cconomia de un pais en aquellos aspectos
que determinan las oportunidades o

amenazas para las inversiones
actuales o futuras en ese

pais. Dichos aspectos son los siguientes:
politica de¢ inversion extranjera;, comercio  exterior v control de
cambios; politica industrial: impuestos: infraestructura: v, medio
ambiente. Segun EIU. el ambiente de negocios en México para el
periodo de 1997 a 2001 tendra las siguientes caracteristicas generales:

e Politica de inversion extranjera
Se introduciran nuevas reglas para facilitar aion mas
extranjera en el pais. Sc espera que la
control de mas bancos mexicanos. La
concentrard e¢n los sectores de telecomunicaciones. ferrocarriles y

servicios de transporte, acropuertos, petroquimica, generacion de
electricidad y distribucion de gas natural,

la inversion
banca extranjera tome el
inversion extranjera  se



e Comercio exterior y control de cambios
Entraran en operacion Acuerdos de Libre Comercio tanto con
Centro América como con la Uniéon Europea. Una vez que se
acumulen suficientes reservas, comenzaran los planes para
introducir una tasa fija de deslizamiento cambiario, aunque no habra
ninguna politica de control de cambios antes del afio 2002,

= Politica industrial

La politica industrial de México continuara reducida al
establecimiento de estrategias generales que permitan crear un
marco macroeconomico positive para la inversion industrial. Se
haran mayores esfuerzos para promover que ¢l abastecimiento de las
empresas magquiladoras  se  realice a  través de  proveedores
mexicanos. a  este respecto, el papel del gobierno sera el
proporcionar informacion que facilite nuevas colaboraciones. Las
reglas de transfcrencia de precios introducidas en 1995 promoveran
el cambio de los centros de costo a México,

* Impuestos
Continuaran los csfuerzos del gobierno por impedir la evasion
fiscal. La retforma fiscal avanzard mas rapidamente en la altima
parte del periodo 1997-2001 si la oposicion politica logra formar
una mayoria estable en el Congreso. El consumo de articulos de lujo
se gravarid aun mas, v sc hardn cstfuerzos para mejorar el esquema
de distribucion del ingreso haciendo que el sistema fiscal sea menos
regresivo.

e Infracstructura
Se hardan grandes inversiones en extraccion de gas, petroleo y
generacion de electricidad. Se haran ajustes a las tarifas de consumo
de electricidad. LLa mejoria de Ia rapidez » confiabilidad de los
servictios de ferrocarril ya privatizados harda que este medio de
transporte compita con la red de caminos y autopistas en el mercado

del transporte de mercancias entre México v Estados Unidos.

W
W
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« Medio ambiente

Conforme la economia mexicana se recupere, aumentara lIa
preocupacion de! gobierno por el cumplimiento de las regulaciones
ambientales vigentes. En consecuencia, aumentara la demanda de
tecnologia para la protecciéon del ambiente. Por otra parte, se
restringirin aun mas los estindares dec emisiones contaminantes en
el Distrito Federal. Ademas, se podrian dar incentivos fiscales a los
duefios de flotas de autobuses y camiones para que conviertan la
combustion de sus vehiculos de gasolina y diesel a gas natural. Se
espera que la inversion privada participe cn el sancamiento de las
vias fluviales.

Al relacionar las previsiones de EIU tanto con algunas de las
estrategias de la empresas de la industria, como con ¢l surgimiento de
diversos programas de renovacion de la flota vehicular que estimulan
la demanda en ¢l mercado nacional de vehiculos de autotransporte, es
evidente que, de entre todas las caracteristicas gencrales del ambiente
de negocios en Meéxico para ¢l periodo de 1997 a 20010, hay dos
caracteristicas cuya pronosticada importancia en los préximos aios
comenzo a manifestarse incluso desde 1996 dentro de la industria
fabricante de vehiculos de autotransporte. Estos dos aspectos son, por
una parte, ln competencia entre los vehiculos de autotransporte v el
ferrocarril por el transporte de carga en México, ¥y por otra parte, la
creciente preocupacion por los estindares de emisiones contaminantes
en el Distrito Federal,

Con respecto a la competencia entre fos vehiculos de autotransporte v
el ferrocarril por ¢l transporte de carga en México, algunas empresas
de la industria -como Mercedes-Benz y Kenworth- se han anticipado a
esta competencia v han iniciado diversas estrategias cuve fin es ¢l de
facilitar la logistica de las unidades y {Jotillas de los transportistas en
cada uno de los paises miembros del TLCAN, to cual traera, centre
otras consccuencias, unay mavor flexibilidad de los vehiculos de
autotransporte con relacion al ferrocarril. Respecto a la creciente
preocupacion por los estandares de emisiones contaminantes en cl
Distrito Federal, cabe mencionar que este aspecto junto con la
necesidad de contar con servicios de transporte de carga v de
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pasajeros que permitan cumplir con las disposiciones internacionales
referentes a seguridad y a pesos y dimensiones de los vehiculos, se ha
reflejado en el surgimiento de diversos programas de renovacién de la
flota vehicular de vehiculos de autotransporte tanto a nivel del Distrito
Federal, como a nivel nacional.

A fin de conocer los principales programas de renovacion de la flota
vehicular de vehiculos de autotransporte tanto a nivel del Distrito
Federal, como a nivel nacional, la siguiente seccion presenta algunos
de sus antecedentes v propositos.

3.4.3. Programas de renovacion de la flota vehicular

La ANPACT sefialo en su boletin estadistico mensual de diciembre de
1996 que la parte mids importante de la demanda de vehiculos pesados
para 1997 tendria como principal pivote la concrecion tres programas
de renovacion de flota que son

» Programa de¢ modernizacion del transporte urbano de la Zona
Metropolitana

* Programa dc¢ sustitucion de unidades obsoletas en el servicio de
pasaje y turismo

» Programa de renovacion de la tlota de Servicio Publico Federal de
Carga

Las siguicntes tres sccciones del trabajo tienen por objeto conocer los
principales antecedentes v propositos de cada uno de los programas
antes mencionados,  aunque  cabe  sefialar  que  segun informes
proporcionados por la Dircccion General del Autotransporte Federal
de la Scceretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT), los dos
ultimos Programus no  existen oficialmente. sino que solo hacen
referencia a dos aspectos en los que se requiere unua renovacion de la
flota.



3.4.3.1. Programa de modernizacién del transporte
urbano de Ia Zona Metropolitana

El 25 de enero de 1996, el Departamento del Distrito Federal (DDF)
puso en marcha el programa de renovacion del parque vehicular de la
Ciudad de México. Dicho programa contempla la entrada en servicio
de un autobis por cada dos microbuses, con lo que se espera que en
los proximos afios circulen en la Ciudad de México 12 mil autobuses,
aunque para cllo se requiere de una inversion de 1.2 mil millones de
dolares.*?

El DDF otorgard un numero limitado de concesiones para ¢l servicio
de transporte en la Ciudad de México y cada una deberda poner en
circulacion 500 autobus Hasta septiecmbre de 1996 sce habian dado
tres concesiones: los dos primeras para ¢l "Sindicato Unico de
Trabajadores de la Auténtica Ruta-100", v una mas a "Transportes v
Servicios Terrestres G, donde ¢l Grupo Dina, es accionista.

A través de estas tres primeras concesiones entraron en operacion mil
500 autobuses entre abrit v diciembre de 1996, Para 1997, el DDF
pretende que entren en circulacion otros 3 mil autobuses, para el afio
2000 otros 3 mil 500, v para ¢l 2005 otros 3 mil, con lo que sumaran
12 mil y se retirarian de la circulacion 24 mil microbuses. La idea e¢s
que para ¢l 2005 s0lo circulen en la ciudad 6 mil S00 immicrobuses v
combis y se¢ tengan 12 mil camiones urbanos para proporcionar el
servicio de transporte. Sin embargo, no se descarta la posibilidad de
eliminar completamente los microbuses, con lo que habria poco mas
de 15,000 autobuses al final del proceso.

3 1.a informacién aqui proporcicnada provienc due fas siguienies fuentes

e DURAN, Jos¢ Antonio. *"Reafirma Mercedes-Benz su ptesencia en México con lIa
compra de acciones a Carlos Hank Rhon Oscar Espunosa reunio a fabricantes v
fideres transportistas”. El_Financiero, lunes 29 de enero de 19096, Autotips, p 21 A,

= DURAN, Jos¢ Antonio. "Sc requteren 1.5 nul mdd para comprar 15,000 autobuses
en la Ciudad de México", El Finangiero, lunes 30 de septiembre de 1996, Autotips,
p- 28A

= BALLINAS, Victor. "Rentaria Dina autobuses a transportistas del DF", La Jornada,
19 de febrero de 1996




Para financiar los primeros 1,500 autobuscs que han entrado en
operacién, Banobras comenzé a otorgar créditos por 75 millones de
ddélares con fondos del Banco Mundial a partir de 1996. En caso de
que los concesionarios no cumplan con e! pago del crédito para la
compra de unidades, las instituciones financieras se encargaran de
subastar las unidades con sus respectivas placas.

El objetivo del programa de renovacién del parque vehicular de la
Ciudad de México ¢s que las socicdades mercantiles que obtengan las
concesiones cubran las rutas que tenia Ruta-100, con garantia de
servicio y vehiculos adecuados.

LLos nuevos autobuses deberan cumplivr con las especificaciones de
emisiones contaminantes correspondicentes a la norma EPA 94 debido
a que, aungque yva existc una norma mas avanzada conocida como EPA
98, la incorporacion de autobuses con motores que cumplicran con
esta ultima norma ticnce tres limitantes. Por una parte, ¢l uso de
motores que cumplicran con la norma EPPA 98 requeriria cambiar
algunas especificaciones del combustible diesel que se ha consumido
hasta 1996, lo que se retlejaria en el costo del pasaje. Adicionalmente,
al incorporar e¢stos motores. ¢l precio del vehiculo se incrementaria en
mas de 50 mil pesos. lo que diticulta la adquisicion de los vehiculos.
Y finalmente, hay pocas compaiiias que pueden ofrecer autobuses con
ese motor (hasta septiecmbre de 1996, s6lo Mercedes-Benz),

Otra de las variables que influirdn en ¢l precio de los autobuses sera la
duracion de las carrocerias, ya que si se quicre que las unidades
tengan un valor aproximado de 460 mil pesos mas 1VA, dichas
unidades contarian con carrocerias que durarian alrededor de cinco
afios. Sin embargo, ¢l costo de los autobuses podria reducirse hasta un
15% con carrocerias garantizadas unicamente por tres affos.



3.4.3.2. Programa de sustitucion de unidades obsoletas
en el servicio de pasaje y turismo

De manera general, el fundamento legal de la sustitucion de unidades
obsoletas en el servicio de pasaje y turismo se encuentra en el articulo
39 de la Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte Fedceral publicada
en el Diario Oficial de la Federacion (DOF) el 22 de diciembre de
1993. De manera mas especifica, ¢! Reglamento de Autotransporte
Federal y Servicios Auxiliares publicado en ¢l [DOF el 22 de
noviembre de 1996, sefiala en sus articulos 19, 20, 21 v 22, ¢l modelo
de fabricacion requerido para ingresar al servicio v los limites
maximos dc¢ tiempo en operacién para las unidades destinadas al
autotransporte federal de pasajeros en sus servicios de lujo, ejecutivo,
de primcra, c¢condémico y mixta respectivamente. [l articulo 28
establece los requisitos anteriormente schalados para el servicio de
transportacion terrestre de pasajeros de y hacia los pucertos maritimos

Y acropuertos.
federal de turismao nacional, cl
3. 34 v 35 ¢l modcelo de

los limites maximos

En  cuantoe al autotruansporte
Reglamento establece en sus articulos
fabricacion requerido para ingresar al servicio
de tiempo cn operacion para las unidades destinadas al autotransporte
federal de pasajerus en sus scrvicios turistico de lujo, turistico, de
excursion, y chofer-guia respectivamente

3~

32, 3

disposiciones del Reglamento anteriormente
de 1996 en ¢! DOF el
cn la prestaciéon del
los

Adicionalmente a las
mencionadas, Iz SCT publico ¢l 29 de abril
“Acuerdo por ¢l que se establecen modalidade
servicio de¢ autotransporte federal de pasajeras vy turismo para
efectos de ingreso de unidades vehiculares a dicho servicio™. Dicho
Acuerdo otorga una crerta flexibilidad sobre tode en lo referente al
requisito de ano/modelo de fabricacion de las unidades que pueden
ingresar tanto al servicio de autotransporte de pasajeros, como al de
Basicamente, se autoriza que ingresen al
Reglamento

autotransporte de turismo.
servicio unidades un poco mas antiguas de lo que ¢l
preveia originalmente, aunque por otra parte también se¢ establecen
muy especificamente las fechas limites de operacion para estas
unidades.



3.4.3.3. Programa de renovaciéon de la flota de Servicio
Piblico Federal de Carga

L.a importancia del gremio autotransportista radica en que éste atiende
a 71 ramas de la economia, con mas de 200 mil vchiculos y mas de 95
mil unidades de arrastre. Adicionalmente, este sector involucra a mas
de 1.2 millones de empleos indirectos. Hasta 1996, la flota nacional
de tractocamiones de tres cjes ascendia a 90 mil 701 unidades, de las
cuales ¢l 24% tienc una cdad promedio de cinco afios y el restante
76% es superior a seis afios de antiguedad, mientras que la flota de
Estados Unidos ¥ Canada no rebasa los cinco afios. ™

Por ello, la Camara Nacional del Autotransporte de Carga (Canacar) y
los fabricantes de vehiculos pesados, como Dina, Mercedes-Benz v
Kenworth, han hecho estimaciones para la renovacion de  los
tractocamiones y han calculado que el precio base para la renovacidn
de este tipo de vehiculos ¢s de 77 mil délares por unidad.

De acuerdo con las necesidades de renovacion del parque vehicular y
en funcion de la antigiedad de los mismos. se estima sustituir cuatro
mil unidades anuales del tipo tractocamion de tres cjes, en un periodo
de cinco afios, por lo quc la derrama de  recursos para la
modernizacion del sector asciende a dos mil 500 millones de pesos
anuales.
El esquema de financiamiento que se ha propuesto tiene como objetivo
ofrecer a los transportistas un programa con el menor precio posible
por vehiculo ¥ un costo financicro acorde con las neccesidades para ct
sector. Para ¢llo participaran la industriz terminal, el gobierno federal
-a través de lu banca de desarrollo (Nafinsa v Bancomext)- e
intermediarios  financicros, como la Union de Crédito para el
Autotransporte (UCA), y la misma SCT.

* DURAN, José Antonio. "Requicren transportistas 2500 mdp anuales para la
renovacidén de vehiculos”, Ef Finangicero, lunes 29 de julio de 1996, Autotips, p. 16A.



Capitulo IV.
Caso de estudio:
Mercedes-Benz México, S.A. de C.V,

4.1. Introduccién

Este capitulo tiene por objeto profundizar en ¢l estudio de una
empresa representativa de la industria fabricante de vehiculos de
autotransporte para que a traves de la descripcion y el analisis del
contexto particular de esta empresa, se logre una mejor comprension
del desempefio de ia industria cntre 1993 v 1996. La empresa que se
selecciono para lograr este objetivo ¢s Mercedes-Benz México, ya que
su trayectoria ¢ importancia dentro de la industria la convierten en una
empresa representativa de la industria fabricante de vehiculos de

autotransporte establecida en México.

Para describir y analizar el contexto particular de Mercedes-Benz
Meéxico, este capitulo sc inicia con una descripcion de la mision y los
valores corporativos de la empresa. Posteriormente, se¢ resefian los
antecedentes histéricos y las actividades recientes de Mercedes-Benz
Meéxico. A continuacion, se analizan las ventas y la participacion de
mercado de Mercedes-Benz México entre 1993 y 1996, v se presenta
el pronostico de ventas de la empresa para 1997, Finalmente., se
describe la relacion entre Mercedes-Benz Meéxico v su principal socio
estratégico en América del Norte, e¢s decir, Freightliner Corporation.

Como se pucdce observar, el caso de estudio profundiza y compicmenta
el analisis de tres aspectos tratados en ¢l capitulo sobre 1a descripeion
v el desempefio de la industria fabricante  de  vehiculos  de
autotransporie. Primero, profundiza la descripcion de los antecedentes
v actividades de las empresas de la industria que se tratd en la seccion
sobre las principales empresas  fabricantes  de vehiculos de
autotransporte (scecion 3.2.3.2.). Ademas, complementa el analisis de
lIa participacidon de mercado de las empresas que sce realizo en la
seccion sobre la participacion de mercado de las empresas respecto al
gran total de ventas de la industria fabricante de vehiculos de
autotransporte (seccion 3.3.3.3.). Finalmente, presenta el prondstico
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de ventas de Mercedes-Benz México para 1997, de la misma manera
que en el capitulo anterior se presentd el prondstico de ventas de la
industria para los proximos afos (scccién 3.4.1.). El caso de estudio
retoma estos tres aspectos del tercer capitulo porque a través de cllos
es posible describir y analizar el contexto particular de Mercedes-
Benz México.

4.2. Mision y valores corporativos de Mercedes-Benz
México
La misién de Mercedes-Benz México (MBM) es ser una empresa lider

en el ramo automotriz en México con base en una filosofia de servicio
total. Para llevar a cabo su mision, Mercedes-Benz Meéxico debe:

e Producir y distribuir motores a diesel, wvehiculos comerciales
Mercedes-Benz vy Freightliner y automoviles Mercedes-Benz en
México y ¢n los mercados de cexportacion de acuerdo a los
estandares de calidad Mercedes-Benz, a precios competitivos  y
satisfaciendo plena v oportunamente las necesidades de producto en
el mercado.

e Disponer de una red de distribucion que cubra las necesidades de
toda la Repuablica Mexicana, que esté organizada al mas alto nivel
de la industria ¥ que se constituya cen ¢l clemento de retencion de la
clientela de MIB M. mediante niveles de servicio de gran excelencia.

e Desarrollar una cultura empresarial que induzca a cada colaborador
a ser totalmente responsable y gjercer la autoridad correspondiente
para desenvolverse creativamente en su campo de  accion
(empowerment). La eficiencia v el sentido de urgencia con que
MBM desarrolle sus tarcas seran los valores basicos con los que la
compafiia desea ser evaluada

e Producir ganancias para sus  acclonistas y, a través de ello,
contribuir al bicnestar de sus colaboradores ¥ de la comunidad que
la rodea. La produccion de ganancias para sus accionistas ¢s,
ademas, la finalidad altima de la empresa.



Ademas, para cumplir con su misién, Mercedes-Benz México esti

compremetida con los siguientes valores:

Dedicacién total al cliente, para brindar un servicio de excelencia a

-
sus clientes internos y externos.

e Aprendizaje continuo, con ¢}l objcto de ser altamente eficientes.

e Sentido de urgencia en ¢l ejercicio de nuestras tareas, con el fin de
aprovechar cabalmente las oportunidades que se presentan.

e Delegacion de autoridad (empowerment) a todos los colaboradores
para involucrarlos creativa v eficazmente en la toma continua de
decisiones.

e Comunicacion f{luida a todos los niveles: este valor debe ser parte

del estilo de vida en MBM.

4.3. Antecedentes historicos de Mercedes-Benz México

La descripcion de los antecedentes histaricos de Mercedes-Benz
Meéxico se realiza en dos ctapas. Primero, se explica la relacién entre
Mercedes-Benz México y Daimlcr-Benz AG. Posteriormente, se
describe el origen y las actividades recientes de Mercedes-Benz

México.

4.3.1. Daimler-Benz AG y Daimler-Benz North America
Corporation

Mercedes-Benz México es subsidiaria de Daimiler-Benz México, la
cual es a su vez, subsidiaria de Daimler-Benz North America
Corporation, que ¢s propiedad del grupo aleman Daimler-Benz AG.



El grupo Daimler-Benz AG tiene su origen en los esfuerzos de dos
grandes precursores del automovilismo, Gottlieb Daimler y Karl Benz.
Daimler desarrollé entre otros, el primer motor de combustion de
cuatro tiempos, ¢l primer carruaje motorizado y ¢l primer camion de
gasolina. Daimler fundé la empresa Daimler Motoren Gesellschaft.
Por su parte, Benz patenté el primer vehiculo motorizado, desarrollo
el primer omnibus ¥ el primer camién diesel. Ademas, Benz fundo la
empresa Benz y Compaiiia. El nombre "Merced
experiencia del Consul General Austriaco en Niza,

surgio a partir de la
Emil Jellinek.

Jellinek, un visionario del futuro del automovilismo, presentd
propuestas de mejora a los autos que Datmier vendia en Niza. Para
ello, utilizé como seudonimo ¢l nombre de su hija: Mercedes. n 1900
Daimler construyd autos Mercedes, especiales para Jellinek, y fue
entonces cuando ¢l nombre Mercedes comenzd a hacerse tan popular
que se¢ empled a partir de 1902 para todos los autos Daimler.

En 1926, Daimler Motoren Gessellschatt y Benz  y Compaifia
constituyeron una sola empresa. A partir de entonces, Daimler-Benz y
sus productos tuvicron una sola marca: Mercedes-Benz.

Ademas de ser ampliamente reconocida por
automovilistica, Mercedes-Benz es también el
mundial de camiones de mas de seis toneladas de peso brute
vehicular. Mecereedes-Benz  tiene 11 plantas  de  produccion  de
automoviles y/o camiones en Alemuania vy 50 plantas y centros de
montaje en tode ¢l mundo

su tradicion
mayor fabricante

Mercedes-Benz es una de las tres unidades corporativas del grupo
Daimler-Benz AG. l.as otras dos unidades corporativas del grupo
Daimler-Benz AG son: Daimler-Benz Acrospace (DASA) y Daimler-
Benz InterServices (debis). Dentro de la unidad corporativa Mercedes-
Benz estan incluidas todas las companias del grupo Daimler-Benz que
estan relacionadas con la fabricacion de automoéviles y vehiculos
comerciales  (vehiculos de autotransporte), dentro de  la unidad



corporativa Daimler-Benz Aerospace (DASA) estan agrupadas las
compaiiias del grupo Daimler-Benz que estan relacionadas con el
desarrollo y fabricacion de aviones y helicopteros, sistemas de
defensa, sistemas de propulsion aérea, satélites y sistemas de

infraestructura espacial; finalmente, dentro de la unidad corporativa

Daimler-Benz InterServices (debis) estan agrupadas las compafiias del
grupo Daimler-Benz

que estan relacionadas con los  servicios
financieros, seguros, tecnologia de la informacion, servicios de
telecomunicacion £% medios de comunicacion, servicios de
mercadotecnia v comercializacion, v

servictos inmobiliarios.
Adicionalmente a estas tres unidades corporativas, el grupo Daimler-
Benz AG mancja directamente las compafias relacionadas con los
sectores de sistemas ferroviarios, motores a diesel v microelectronica.

Cormo se menciond en un principio, Mercedes-3enz México es
subsidiaria de Daimler-Benz México, 1a cual ¢s a su vez, subsidiaria
de Daimler-Benz North America Corporation, que c¢s propicdad del
grupo aleman Daimler-Benz AG. Para cxplicar la relacion entre estas
empresas, es necesario mencionar que Daimler-Benz North America
Corporation (DBNA) e¢s la compaifiia consolidadora vy ¢l centro
financiero de las actividades del grupo aleman Daimler-Benz AG en
los paises miembros del Tratado de Libre Comercio de Amdérica del
Nortc (TLCAN). La funcion principal de IDBNA e¢s la de proporcionar
recursos financieros de bajo costo a sus subsidiarias. El cuadro 42

muestra las principales companias subsidiarias y afiliadas de DBNA
hasta el 31 de marzo de 1997,



Cuadro 42.
Principales compaiiias subsidiarias y afiliadas de
Daimler-Benz North America Corporation

DAIMLER-BENZ AG
Stuttgart, Baden Wiirttemberg, Alemania

New

Daimler-Benz North America Corporation
York, EU/d

York, New

Daimler-Benz
Capital, Inc.
Wilmington,
Delaware, EUA

Daimier-Benz
Finance
Corporation
Wilmingron,
Delaware, FlU/A

Daimlcer-Beaz
Washington, Inc.
Washingron, D.C.,

£l

Daimlier-Benz
Research and
Technology North
America, lne.
Palo Alto,
California. EUA

Daimler-Benz
Purchasing
Coordination of
North Amecerica, Inc.
Alontvale, Now
Jersey, i

Daimler-Benz
Canada Inc.
Montreal, Qucebec.
Canadd

Daimler-Benz
México,
S.A. de C.V.
Aléxico, D. F.,
Aléxico

Automaoviles

Mercedes-Benz of

North America. Inc.

Alontvale, Now
Jerscey, Elt

Mercedes-Benz
Manhattan, Inc.
New York, Nesw York,
El/A

Mercedes-Benz ULS,
International, Inc.
Tuscaloosa,
Alabama, FU A

Mercedes-Benz
Advanced Design of
North America, Inc.

Irvine, California,
EiA

Mercedes-Benz
Canada Inc.
Toronto, Ontario,
Canadda
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Vehiculos comerciales

Freightliner
Corporation
Portland, Oregon,
EUA

Freightliner of
Canada Ltd.
AMississauga,

Ontario, Canadec

Mercedes-Benz
Meéxico, S AL de
c.v.'?
Santiago
Tianguistenco,
Estado de AMéxico,
Aféxico

Mercedes-Benz
Omnibuses México,
S.A.de V!

Garcia, Nuevo Leon,
Afléxico

SETRA/Kiissbohrer
of North America,

Inc.
Gray, Maine, EUA

Aeroespacial

Daimler-Benz
Aecerospacce of North
America, fnc.
Washington, D.C.,
EUA

Airbus Industrie of
North America, Inc.
(37.9%)°
Herndon, Virginia,
EUA

|
|

American
LFurocopter
Corporation (3()%)"
Grand Prairic,
Texas, IF07

Daimler-Benz
Avrospace México,
S.A. de C.V.'
México., D. I,
Afdxico

|

CMS, Inc.?
Tampa, Florida, EUA
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Servicios

Mercedes-Benz
Credit Corporation
Norwalk,
Connecticut, EUA

debis Financial
Services, Inc.
Norwalk,
Connecticut, EUA

Remarketing
Scrvices of America,
Inc.
Amherst, New York,
EUA

Mercedes-Benz
Credit of Canada
Inc.
Mississauga,
Onrario, Canadci

Mercedes-Benz
I.easing México,
S.A. de C.V.!
México, D.F., México

debis Information
Technology
~ - 3
Services, Inc.
Rosemont, lllinots,
EUA4

Sistemas ferroviarios

ABB Daimler Benz Transportation, Inc. (50%)3
Pittsburg, Pennsyivania, ElUA

Motores a diesel

Diesel Project
Development, Inc.
Wilmingtron,
Delaware, EUA

Detroit Diesel/MTU
Americas, Inc.
(25%)"
Detroir, Michigan,
EUA

Ilmor Engincering,
inc. (25%6)
Redford, Michigan,
EUA

252

(Continua...)




Microelectrémnica

Siliconix, Inc. (80.4%) Temic México, S.A. de C.V.'
Santa Clara, California, EUA Cuautla, Morelos, México

Fuente: Daimler-Benz North America Corporation.
Anual Report 1996.

Subsidiarias de Daimler-Benz Mdéxico S A, de C. V.

Mercedes-Benz Meéxico S A de C. V. tambidén ensambla los automoviles

de clase C, E, v S.

Compaiiia afiliada no consolidada

Subsidiaria de Daimler-Benz Finance Corporation

MNets En Norteamérica, la mayor parte de las companias estan consolidadas

por Daimler-Benz North America Corporation, Ia cual ¢s propiedad
en un 100 por ciento del grupo Daimber-Benz AG. Daimler-Benz
North America Corporation tiene una participacion del 100 por
ciento en cada una de las companias incluidas en el cuadro anterior a
menos que se scenale lo contrario

En octubre de 1995, Daimler-Benz México se convirtio en una
subsidiaria de Daimler-Benz North America Corporation. A finales de
1995, las companias del grupo Daimler-Benz AG que operaban en
M¢éxico se convirticron en  subsidiarias de Daimler-Benz México
(DBM)

La funcion principal de DBM es la de proporcionar fondos para el
portatolio financiero y crediticio del grupo en México, asi como
fondos para ¢l capital de trabajo de sus subsidiarias. IDBM es también
la oficina representativa del grupo Daimler-Benz para sus reluciones
con ¢l gobierno mexicano. Finalmente, DBM también proporciona al
grupo diversos analisis sobre ¢l desarrolio economico, politico v
social del pais.



Antes de iniciar la descripcion de las actividades de Mercedes-Benz
México y de Mercedes-Benz Omnibuses México en la industria de
vehiculos de autotransporte, se hara una breve descripcion de las
actividades de las otras tres compaiias de subsidiarias de Daimler-
Benz Meéxico que, caomo puede observarse en el cuadro 42, son
Daimler-Benz Aerospace Meéxico, Mercedes-Benz Leasing México y
TEMIC Meéxico. Esta breve descripcion tiene por objecto proporcionar
un vision gencral de las actividades del grupo Daimler-Benz AG en
México, y hacer evidente que las compaiias del grupo Daimler-Benz
AG en México se complementan entre si, lo cual facilita las
actividades del grupo Daimler-Benz en la industria (abricante de
vehiculos de autotransporte establecida en Mexico.

e Daimler-Benz Acrospace México

Daimler-Benz Acrospace Mexico inicio operaciones en
1995 vy ticne por objeto promuocionar v comercializar los
productos de Daimler-Beny Acrospace AG (DASA). DASA
es una unidad corporativa del grupo Daimler-Benz AG en
la que se concentran las actividades relacionads
desarrollo » fabricacion  de  aviones v helicopteros,
sistemas de defensa, sistemas de propulsion aerea, satc¢lites
y sistemas de infracstructura espacial. Lo caracteristica
esencial de las actividades de IDASA s 1o investigacion s
la tecnologia que le permaten desarrollar productos de un
muy alto valor y avanzada tecnologia

s con el

e Mercedes-Benz Leasing México
Mercedes-Benz fLeasing Mexico ticne por objeto brindar
planes de arrendamiento v financiamiento de ventas para
Ias compafijas de Daimler-3enz Mexico v sus respectivos
clicntes. Mercedes-3ens Leasing NoNico

inicio

operaciones ¢n 1993 v desde centonces ha ofrecido  al
mercado nacional scrvicios de arrendamiento  financicro
puro. Ln 1996, Mercedes-Beny leasing México logro

comercializar un ntimero  considerable de vehiculos  de
autotransporte usados a traves de su Centro de Camiones
Usados, ¢l cuul ¢s un joint-venture entre Mercedes-Benz
Leasing Mexico » Mercedes-Benz México. Debido a los

resultados satisfactorios de Mcercedes-Benz LLeasing



México, en 1995 se decidiéo abrir una nueva empresa
denominada Arrendadora Mercedes-Benz, Ia cual es una
unidad operativa especializada en el arrendamiento
financiero de todos tos vehiculos v maquinaria
comercializados por las empresas del consorcio Daimler-
Benz en Meéxico., En 1996, Arrendadora Mercedes-Benz
presenté al Banco Nacional de Obras Puablicas (Banobras)
un proyecto para participar en el financiamiento del
programa de modernizacidon del transporte urbano de la
Zona Metropolitana de ia Ciudad de México.™

e TEMIC DMéxico

En febrero de 1995, TEMIC abrio una plunta en Cuautla,
Estado de Morelos, en la que se manufactura una extensa
variedad de productos electronicos que son vendidos tanto
en el sector automotriz como en el resto de la industria vy
tanto a clientes internos como externos al grupo Daimler-
Benz. Entre los productos que EMIC produce en México
se encuentran controladores para sistemas antiblogueo de
frenos, los cuales son utilizados por BMW, KIA Motors v
Mazda. entre otros: por otra parte, también se fabrican
unidades de memoria para los espejos retrovisores de los
automoviles Mercedes-Benz, y modulos de encendido para
Volkswagen. La compailia pera duplicar su produccion
durante los proximos dos afios v también planea construir
una planta de motores eléctricos para automoviles.

4.3.2. El origen v desarrollo de Mercedes-Benz México

El grupo Daimler-Bens AG 1n1cio sus operaciones en México en 1985,
cuando compro al Grupo Industrial Hermes el 49 por ciento de las
acciones de la Fabrica de Autotranspories Mexicana (FAMSA).S

OSTERROTH L . Afaria de  Jesus "Abre Mercedes-Benz  una  artendadora
financtera”, El Financiero. sabado 24 de febrero de 1906, Economin, P, =

» La informacién sobre Mercedes-Benz México se ohtuvo de las siguientes fuentes:
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En 1987, se dio inicio en FAMSA a la fabricaciéon de motores a diesel
Mercedes-Benz y en 1989 el grupo germano adquirio el 80 por ciento
de las acciones de esa empresa. El restante 20 por ciento siguio en
manos de! Grupo Industrial Hermes, en el que Carlos Hank Rohn era
el presidente del Consejo de Adminjstracién.

A pesar de que desde 1989 el grupo aleman contaba va con la mayoria
de las acciones, no fue sino hasta 1991 cuande la automotriz alemana
se constituyd como Mercedes-Benz México y fue entonces cuando se
presentd en México la linea de camiones y autobuses intcgrales
Mercedes-Benz y tractocamiones Freightliner.

Mercedes-Benz México fabrica motores, camiones, tractocamiones,
chasises y automoviles en su planta de Santiago Tianguistenco, Edo.
de México. Las instalaciones de¢ la empresa en esa localidad tienen
una superficie de 350,000 m2 v ademas de las lineas de ensamble de
los productos antes mencionados, también se localizan ahi sus oficinas
corporativas y su centro de capacitacion.

Meéxico, la cual se localiza en ¢l municipio de Garcia en el Estado de
Nuevo Ledtn v en donde se fabrican autobuses de pusaje urbano y
suburbano. Desde 1992, Mercedes-Benz México tenia planes para
producir autobusces en Meéxico, para to cual se analizaron varias
opciones, cntre ¢llas, comprar la fibrica de Mexicana de Autobuses o
edificar una planta propia. La compra de la fabrica de Mexicana de
Autobuscs no tuce posible debido a2 que algunos accironistas  de
Mexicana de Autobuses  s¢e opusicron  a cest

En enero de 19943 se inauguro ta planta de Mercedes-Benz Omnibuses

aperacton En

e DURAN, Jose Antonio. "Nace Mercedes-Benz Ommibuses México”, i Financiero,
Tunes 10 de cnero de 1094 p 6A

e DURAN, José Antonie "Confirmada, Carlos Flank Rlion
Mercedes-Benz”,

wendio 505 acciones de

LJueves 25 de enero de 199G p o T

e DURAN. Jos¢ Antomio 1ima Mereedes-Benz
compra de acciones a Carlos Hank Rhon Oscar
lideres transportistas™,

su prescencia en Nexico con la

pimmosa reumio a fabricantes v

s Einangiera, tunes 29 do enero de 1996, p. 21 A,

« DURAN, Jos¢ Antomo Crecieron 116.8%6 las ventas de vehiculos pesados”, Ei
E ro. jueves 12 de junio de 1996, p. 2 A

« DURAN, Jos¢ Antonio. "Mercedes-Benz México quiso comprar a Mexicana de
Autobuses”. El_Finangicra, jueves 10 de septicmbre doe 1906, 1 3A
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consecuencia, después de analizar las demas opciones, se decidié
construir una planta propia. La inversion realizada para la instalacién
de la planta de Mercedes-Benz Omnibuses México fue de alrededor de
100 millones de délares. Mercedes-Benz Meéxico es el principal
accionista en la empresa Mercedes-Benz Omnibuses México, aunque
ambas compaiiias operan de manera independiente y las dos empresas
son subsidiarias de Daimler-Benz México.

A finales de 1995, Daimler-Benz adquirio del Grupo Industrial
Hermes el restante 20 por ciento de las acciones para convertirse en
propietaria unica de Mercedes-Benz México. Segun se anuncié a
principios del afio siguiente, la operacion ascendio a un total de 32
millones de dolares.

Maias recientemente, ¢l 11 de junio de 1997, fue inaugurado el nuevo
Centro de Distribucidon de Partes de Mercedes-Benz Meéxico en San
Luis Potosi, Edo. de San Luis Potosi, ¥ cuya construccion habia
comenzado a finales de octubre de 1996, Este centro de refacciones
tiene capacidad para almacenar 45 mil autopartes diferentes, mismas
que cubririn la demanda de autos v camiones de México v el sur de
Estados Unidos. El centro de almacenamiento esta abastecido por 100
proveedores nacionales v SO extranjeros. En cuanto a la inversion
realizada, Ia inversion cn instalaciones » equipo asciende a 5.5
millones de dolares micentras que el srock de refacciones requirio de
10 millones de dalares adicionales. Ademas, se ha anunciado que
podria haber otras inversiones adicionales por el equivalente a 4.5
millones de dolares yva que ¢l nuevo Centro de Distribuciéon debera
trabajar al 100 por ciento de su capacidad v en coordinacion con
Freightliner Corporation

Finalmente, solo resta mencionar que a lo largo de sus seis afios de
presencia en el pais, Mercedes-Benz México se ha distinguido por su
liderazgo tecnologico y la constante introduccidn de nuevos productos
en ¢l mercado mexicano. Ademis. la calidad de los productos de
Mercedes-Benz se manitiesta en el hecho de que existen motores
Mercedes-Benz que ya han alcanzado un millon de kilometros
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recorridos sin reparaciones mayores. Por otra parte, Mercedes-Benz
México contintia investigando las necesidades de transporte
especificas del pais para ofrecer vehiculos que secan las soluciones
maias efectivas, rentables y durables del mercado nacional. Por todo
ello, Mercedes-Benz México es hoy "la estrella que conduce al éxito”.

4.4. La posicion de Mercedes-Benz México en Ia
industria fabricante de vehiculos de autotransporte

establecida en México entre 1993 y 1996

Esta seccidn tience por objeto conocer la posicion de Mercedes-Benz
Ja industria fabricante de vehiculos de autotransporte
sc¢ huce una breve referencia a las
de exportacion y al
se

México en
establecida en México. Para ello.
ventas de Mercedes-Benz respecto al mercado
mercado nacional de vehiculos de autotransporte. Posteriormente,
analiza detalladamente la participacion de mercado de Mercedes-Benz
México respecto al gran total de ventas de cada segmento del mercado
entre 1993 y 1996. Finalmente, se presenta ¢! prondstico de ventas de
Mercedes-Benz Mdxico para 1997

4.4.1. Las ventas de Mercedes-Benz México:
Ias exportaciones y el mercado nacional

a las ventas

Esta seccion tiene por objeto hacer una breve referencia
mercado

de Mercedes-Benz en ¢l mercado de exportacion y en el
nacional. Cabe mencionar que cada uno de cstos aspectos sc estudid
detenidamente a lo largo de la seccidn sobre las ventas de la industria
(seccion 3.3.3) en ¢l tercer capitulo de este estudio. por lo Que ahora
se¢ presenta resumidamente esta informacion con ¢l unico fin de
proporcionar una perspectiva general sobre ¢l volumen de venta anual
de Mercedes-Benz México entre 1993 v 1996, El cuadro 43 muestra

estas cifras de ventas.
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Cuadro 43.
Principales indicadores de Ilas ventas de Mercedes-Benz México
entre 1993 y 1996

Mercado Participaciéon (%) Unidades

93 94 95 96 93 54 95 96
Grantotalde | 34 50) 31.290] 2576 23.88/10,596] 10,644 1,857 2,768
ventas
Total ventas | ¢ 40{ 0.00] 22.25| 14.50 0 o| 394] 403
expor‘lnmon
Total ventas | 35 51| 31 99| 26.91] 26.84|10,596|10.644] 1,463} 2,365
m. nacional
Total prod. 29.97| 32.44| 27.13] 26.45| 9,281! 9474| 1,411{ 2,298
nacional
Toml vcr}t.as 80.77
lmportaClon
Balanza -1,315) -1,170|  3a2| 336
comercial

28.74| 22.03| 54.92; 1,315} 1,170 52 67

Fuente: Elaboracian propia con datos de ANPACT

La importancia del cuadro 43 radica en que muestra de manera
sintética e! volumen de venta anual de Mercedes-Benz México en cada
nivel de la estructura de ventas de la industria v la participacion de
mercado que representaron sus ventas en cada wno de los ados del

periodo de 1993 a 1996.

El cuadro 43 permite conocer, entre otros aspectos, fos miximos y
minimos de las ventas de Mercedes-Boenz México entre 1993 y 1996
Por cjemplo, a través del cuadro 13 cs posible saber que 1994 fue el
afio en ¢l que Mercedes-Benz loard vender una mayor cantidad de
vehiculos de autotransporte entre 1993 y 1996, al alcanzar un gran
total de ventas de 10,644 unidades. Wo obstante lo anterior, ¢l cuadro
43 muestra que en 1993 Mercedes-Benz tuvo la participacion  de
mercado mas alta que haya tenido en cualquicra de los afos del
periodo de 1993 a 1996 respecto al gran total de ventas de la
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industria, a pesar de que el volumen de ventas de 1993 fue ligeramente
inferior al de 1994,

Por otra parte, el cuadro 43 muestra que 1995 fue el afio en el que
Mercedes-Benz México vendido una menor cantidad de unidades en el
mercado nacional en el periodo de 1993 a 1996, y a pesar de que en
1995 Mercedes-Benz comenzé a exportar, 1995 también fue ¢l afio en
el que Mercedes-Benz México tuvo el gran total de ventas mas
reducido en el periodo de 1993 a 1996.

Adicionalmente, el cuadro 43 muestra que en 1996 Mercedes-Benz
aumentdé sus ventas tanto en ¢l mercado nacional como en el mercado
de exportacién con respecto a 1995, Sin cembargo, al observar las
participaciones de mercado de Mercedes-Benz con respecto al gran
total de ventas de 1996 » con respecto al total de ventas en el mercado
nacional de 1996, el cuadro 43 muestra que 1996 fue ¢l uiio en el que
Ia participacion de¢ mercado de Mercedes-Benz fue la mas baja del
periodo de 1993 a4 1996. De hecho, entre 1993 v 1996, la participacion
de mercado de Mercedes-Benz respecto al gran total de ventas y
respecto al total de ventas en ¢l mercado nacional ha tendido a
reducirse.

Es importante nalar que ¢l cuadro 43 mucestra la participacion de
mercado de Mercedes-Benz Mexico respecto a cada nivel de la
estructura de ventas de la industria v toma como base a todos los
segmentos del mercado en cada nivel de la estructura. Sin embargo,
también es posible conocer la participacion de mercado de Mercedes-
Benz respecto a cada sepmento del mercado, aunque para ello es
necesario tomar como base un nivel especifico de ta estructura de
ventas de la industria -por ¢jemplo. el gran total de vemas- en cada
segmento del mercado. La siguiente seccion muestra este analisis, v en
ella se podra obscrvar que el fiecho de que I participacion de
mercado de Mevcoedes-Bens respecio al gran total de ventas y respecto
a todos los segmentos del mercado hayva tendido u reducirse entre
1993 v 1996, ne significa que ta participacion de mercado de
Mercedes-Benz respecto al gran total de ventas v respecto a cada
segmento del mercado también haya tendido a reducirse




4.4.2. Participacion de mercado de Mercedes-Benz
México respecto al gran total de ventas por
segmento entre 1993 y 1996

El analisis de la participacion de mercado de Mercedes-Benz Meéxico
respecto al gran total de ventas por segmento tienc por objcto
complementar el andlisis de la participacion de mercado de las
empresas que se realizé en la seccion sobre la participacion de
mercado de las empresas respecto al gran total de ventas de a
industria fabricante de vehiculos de autotransporte (seccién 3.3.3.3)).
En consccuencia, ta participacion de mercado de Mercedes-Benz
México se analiza siempre en funcion de la participacion de mercado
de las empresas que son los mayores competidores de Mercedes-Benz
México en cada segmento

Para analizar la participacion de miercado de Mercedes-Benz México
respecto  al gran total de ventas por segmento, sc analizan  los
segmentos de camiones clase 6, 7 v 8, chasis para pasaje clase 5, 6, 7
y 8. wvehiculos para Ia construccion, tractocamiones quinta rueda, v
autobuses integrales. No  se analiza ¢l segmento  de vehiculos
especiales porque sepan las estadisticas de la ANPACT, entre 1993 y
1996, solo se vendieron cinco vehiculos especiales en 1995, los cuales
fueron importados v vendidos en su totalidad ¢n ¢l mercado nacional
por la empresa Oshmex, por lo que Mercedes-Benz México no tuvo
ninguna participacion en ¢se segmento.

4.4.2.1. Camiones clase 6, 7y 8

El anilisis de la participacién de mercado de Mercedes-Benz México
respecto al gran total de ventas por segmentos, inicia con el andlisis
del segmento de camiones clase 6, 7 y 8. El cuadro 44 muestra esta
informacién.
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Cuadro 4.
Participacién de mercado de las empresas respecto al gran total
de ventas de camiones clase 6, 7 y 8 entre 1993 y 1996

Empresa Porcentaje (%% Unidades
93 24 95 96 93 94 95 96

Chrysler 30.66| 23.78 5.71 6.44 4,854 4.007 262 407
Dina 32.83( 28.03] 29.08] 22.71] 5,198] 4,723| 1.334]| 1,435
Ford 0.00] 13.71 17.20| 11.35 0] 2.309 789 717
GM 0.00 1.95{ 10.99| 17.85 0] 328 504 1,128
KW 1.96 1.81 7.06] 21.54 311 305 324 1,361
MBM 34.53| 30.71| 2997 20.11]| 54638] 5,173| 1.375] 1,271
Tramosa 0.02 0.00 0.00 0.00 3 8] 0 o]
Volvo 0.00 0.01 0.00 0.00 4] 2 0 [¢)
Total 100.00] 100.00} 100.00{100.00]| 15,834/ 16,847 1.588]| 6,319

Fuente: Elaboracidon propia con datos de la ANPACT

A través del cuadro 44 es posible saber, por ejemplo, que en 1993,
Mercedes-Benz vendio un total de 5,468 camiones de clase 6, 7 y 8,
los cuales representaron el 34.33% del gran total de ventas de la
industria fabricante de vehiculos de autotransporte en ese segmento.
La importancia de Ia participacion de mercado de las empresas
respecto al gran total de ventas de camiones clase 6, 7 v 8 radica en
que el segmento de camiones clase 6. 7 v 8 es ¢l scgmento en ¢l cual
se venden una muyvor cantidad de vehiculos de autotransporte. Como
s¢ observo en cl capitulo anterior al analizar ¢l porcentaje de ventas
de los segmentos del mercado respecto al gran total de ventas (ver
cuadro 1), ¢l scegmento de camiones de clase 6, 7 3 % representod el
47.08% del gran total de ventas en 1993:; ¢l 49.52%, cn 1904 el
63.65% en 1995 v, el 34.53% en 1996,

Como se puede apreciar en el cuadro 340 Mercoedes-Benz ocupd et
primer lugar en ventas de camiones clase 60 7 v 8 entre 1993 v 1995,
Sin embargo. en 1996 Dina fue por primera ver en ¢l periodo de 1993
a 1996, la compaiiia que tuvo mas ventas de camiones clase 6, 7 y 8,
mientras que Kenworth ocupd la sepgunda posicion. En contraste a lo
ocurrido entre 1993 v 1995 {a participacton de Mercedes-Benz cayo
hasta la tercera posicion en 1996,



El cuadro 44 también muestra que entre 1993 y 1996, la participaciéon
de mercado de Mercedes-Benz y Dina con respecto al gran total de
ventas del segmento de camiones clase 6, 7 y 8 ha tenido una
tendencia a disminuir, a diferencia de la participacion de mercado de
General Motors y de Kenworth, la cual ha tendido a aumentar. En
efecto, entre la participaciéon de mercado mas alta del periodo de 1993
a 1996 y la participacion mas baja en el mismo periodo, Mercedes-
Benz ha perdido 14.42 puntos porcentuales, mientras que Dina sélo ha
perdido 10.12 puntos porcentuales. En el caso contrario, entre la
participacién de mercado mads baja del periodo de 1993 a 1996 y la
participacién mas alta en ¢l mismo periodo, General Motors ha ganado

15.90 puntos porcentuales, mientras que Kenworth ha ganado 19.73
puntos.

4.4.2.2. Chasis para pasaje clase 5, 6,7 ¥ 8

Para continuar con el analisis de la participacion de mercado de
Mercedes-Benz México respecto al  gran  total de ventas por
segmentos, ahora es el momento de analizar ¢l segmento de chasis

para pasaje clase 6, 7 y 8. El cuadro 45 muestra esta informacidn.

Cuadro -15.
Participacidon de mercado de las ecmpresas
respecto al gran total de ventas de chasis para
pasaje de clase 5, 6, 7y 8 entre 1993 y 1996

Empresa Porcentaje (%o Unidades
93 94 95 96 23 94 o5 26

Chrysler 9.14] 12.56 5.52 2.83 637 942 59 73
Dina 60.481 50.69| 61.93] 52.101 4.214! 3.801 6621 1,342
Ford 0.00 0.00 3.93 0.89 0 8] 42 23
MBM 30.38] 32.40| 25441 42971 2.117] 2429 2724 1,107
Oshmex 0.00 4.35 3.18 1.20 ¢} 326 34 31
Total 100.00{100.00{100.00{ 100.00] 6,968} 7,498) 1,069] 2,576

Fuente: Elaboracion propia con datos de la ANPACT.
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A través del cuadro 45 es posible saber, por ejemplo, que en 1996,
Mercedes-Benz vendié 1,107 chasises para pasaje, que representaron
el 42.97% del gran total de ventas de la industria fabricante de
vehiculos de autotransporte en ese segmento. La importancia de la
participacién de mercado de las empresas respecto al gran total de
ventas de chasis para pasaje clase 5, 6, 7 y 8 radica en que el
segmento de chasis para pasaje es ¢l segmento en el cual se venden
una mayor cantidad de vehiculos de autotransporte después del
segmento de camiones clase 6, 7 v 8, ¢s decir. es el segundo segmento
mas importante del mercado. Coemo se observo en el capitulo anterior
al analizar el porcentaje de ventas de los segmentos del mercado
respecto al gran total de wventas (ver cuadro 4), ¢l segmento dc
chasises para pasajec clase 5. 6, 7 ¥ 8 representd el 20.72% del gran
total de ventas en 1993 ¢l 22.04% en 1991, ¢l 11.83% en 1995, v, el
22.23% en 1996,

El cuadro 45 permite observar que entre 1993 v 1966, las ventas de
Dina y Mercedes-Benz representaron mas de las tres cuartas partes del
gran total de ventas de la industria en el segmento de chasises para
pasajc clase 5, 6. 7 v 8 En efecto, las ventas de ambas compaifiias
representaron ¢l 90.86% del gran total de ventas de chasises para
pasajc en 1993 ¢l 83.09% en 1994 ¢l §7.37% cn 1995; vy, el 95.07%
en 1996

Ahora bien, ¢! hecho de que Dina v Mercedes-Benz dominen
claramente ¢l segmento de chasises para pasaje respecto al gran total
de ventas no quiere decir que ambas compaiiias tengan exactamente ct
mismo volumen de ventas. El cuadro 45 muestra que entre 1993 vy
1996 1a participacion de mercado de Dina respecto al gran total de
ventas del segmento de chasises para pasaje siempre fue superior a ia
participacion de Mercedes-Benz. Sin embuargo, si se considera u las
ventas de Mercedes-Benr como un poreentaje de las ventas de Dina en
el segmento de chasises para pasaje, s posible observar que las
ventas de Mercedes-Benz han tendido @ aumentar en relacion a las
ventas de Dina. En cefecto, el gran total de ventas de Mercedes-Benz
en ¢l segmento de chasises para pasaje representd el 50.24% del gran
total de ventas de Dina en ¢l segmento de chasises para pasaje en
1993 el 63.90% en 1994 ¢l 11.09% en 1995: vy ¢l 82.49%; ¢n 1996,
Como se pucdce obscervar claramente en estas cifras, a excepcion de
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1995, el gran total de ventas de Mercedes-Benz tendié a ser cada vez
mas parecido al gran total de ventas de Dina en el segmento de
chasises para pasaje entre 1993 y 1996, lo cual indica que Mercedes-
Benz es cada vez mas compctitiva en cste segmento.

4.4.2.3. Segmento de vehiculos para Ia construccién

El analisis de la participacion de mercado de Mercedes-Benz México
respecto al gran total de ventas por segmentos continda con el estudio
del scgmento de vehiculos para la construccion. El cuadro 46 muestra

esta informacion.

Cuadro 46,
Participacion de mercado de las empresas
respecto al graun total de ventas de vehiculos del
segmento de¢ construccion entre 1993 y 1996

Empresa Porcentaje (%o Unidades
93 94 95 96 93 94 95 96

Dina 43.23] 60.24] 68.93] 4508 498 597 142 119
Ford 0.00 0.00 0.97 0.00 8] ¢} 2 0
Kw 0.00 6.76 5.83 2.27 0 67 12 53
MBM 41.157 3249 2427] 5265 474 322 50 139
Vipsa 15.63 0.00 0.00 0.00 180 Q ¢ o)
Volvo 0.00 0.50 0.00 0.00 [¢) ) Y] [¢]
Total 100.00] 100.00| 100.00] 100.00] 1,152| 991 206|264

Fuente: Elaboracion propia con datos de la ANPACT

A través del cuadro 46 es posible saber, por cjemplo, que en 1993,
Mercedes-Benz  vendiad 474 vehiculos para la construceion,  que
representaron ¢l 41.15% del gran total de ventas de la industiria
fabricante de  vehiculos de  autotransporte en  ese segmento. La
importancia de¢ ia participacion de mercado de las empresas respecto

al gran total de ventas de vehiculos para la construccion no radica
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tanto en el volumen de ventas del segmento respecto al gran total de
ventas de la industria, sino mas bien en que este segmento muestra la
forma en que las compaifiias cubren la demanda de vehiculos de
autotransporte de un sector especifico de la economia, ya que las
ventas del segmento de vehiculos para la  construcciéon no
representaron mas del 4% del gran total de ventas de la industria entre
1993 y 1996. En efecto, como se observo en el capitulo anterior al
analizar el porcentaje de ventas de los segmentos del mercado
respecto al gran total de wventas (ver cuadro 4), el segmento de
vehiculos para la construccidon solo represento el 3.43926 del gran total
de ventas en 1993; ¢l 2.91% cn 1994, ¢l 2.86% en 1995, v, el 2.28%
en 1996.

Uno de los mas aspectos que mas destacan al observar ¢l cuadro 46 es
que al igual que en el segmento de chasis para pasaje, Mercedes-Benz
y Dina son las dos compaiias que dominaron las ventas en el
segmento de vehiculos para la construccion centre 1993 v 19986, Sin
embargo, el cuadro 16 tambi¢n muestra que ¢l comportamicento de la
participacién de mercado de Mercedes-Benz vy Dina ha sido inverso,
es decir. que mientras que la participacion de mercado de Dina en ¢l
segmento aumentd entre 1993 v 1995 1a participacion de mercado de
Mercedes-Benz disminuyd en ¢l mismo periodo, vy que en 1996, la
participacion de mercado de Dina tuvo un faerte descenso, micentras
que  la  participacion  de  mercado  de Mercedes-3eny aumento
notablemente con respecto al afio antentor. Por ello. ¢l hecho de que
Mercedes-Benz hayva pasado a ser la compaiia lider en ¢l segmento de
vehiculos para  la  construccion en 1996 después  de  que  su
participacion en c¢l mercado habia tendido a disminuir entre 1993 v
1995, hace muy significative ¢l cambio que se dio en la participacion
de mercado de Mercedes-3enz v Dina en ¢l segmento de vehiculos
para la construccion en 1996 con respecto a 1995 Definitivamente,
este cambio muestra que la competencia entre Mercedes-Benz v Dina
en cste segmento os sumamente fuerte, a pesar de gue no s uno de los
segmentos mas importantes del mercado en relacion al volumen de
ventas del segmento respecto al gran total de ventas de la industria.

Por esa misma razon, también llama la atencion el hecho de que Victor
Patron haya dejado de participar en el segmento de vehiculos para la
construccion en 1994, despuds de que en 1993 tuve una participacion
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de mercado de 15.63% respecto al gran total de ventas de la industria
en este segmento. Es decir, si la competencia entre Mercedes-Benz y
Dina es tan cerrada en el segmento de vchiculos para la construccién,
es dificil comprender por qué una compaiiia que en 1993 todavia tenia
un 15.63% del mercado de vehiculos para Ila construccién,
simplemente dejo de vender unidades en 1994. Si bien es cierto que
una participacion de mercado de 15.63% no es extremadamente alta,
también es notable ¢l hecho de que después de la salida de Victor
Patréon del segmento de vehiculos para la construccion, ninguna otra
empresa, ademis de Mercedes-Benz y Dina, ha vuelto a tener una
participacion de mercado del 15.63 respecto al gran total de ventas de
la indusiria en c¢ste segmento. Ademas, i se considera que el
segmento de vehiculos para la construccion era el Gnico segmento en
que participaba Victor Patrén respecto al gran total de ventas,
entonces la salida del mercado de Victor Patrén debioé tener como
resultado otros beneficios lo suficientemente importantes como para
dejar su anico segmento del mercado ya que su participacién en el

Ia construcciéon no ameritaba, por si

segmento de vehiculos para
de autotransporte en

misma, su salida del mercado de vehiculos
México como marca fabricante.
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4.4.2.4. Tractocamiones quinta rueda

Para continuar con el analisis de la participacién de mercado de

Mercedes-Benz México respecto al gran total de ventas por
segmentos, ahora es ¢l momento de analizar el segmento de
tractocamiones quinta rueda. El cuadro 47 muestra esta informacion.

Cuadro 47.
Participacién de mercado de las empresas respecto al gran total
de ventas de tractocamiones quinta rucda entre 1993 v 1996

Empresa Porcentaje (% ] Unidades ]
93 o4 | 95 96 | 93 | 94 | o5 | 96
Dina 2713 21.01] 3828] 695| 1.455] 1.342] 382 124
Kw 44.19] 49.26| 24.05] 68.12] 2.370] 3,147] 240] 1,216
MBM 27.26] 27.61 13.93 13.95 1.462] 1.7643 139 249
Scania 0.00 0.00 9.52 5.43 O 0 95 97
Volvo 1.42 2.11 14.23 5.55 76 135 142 o0
Total 100.00( 100.00( 100.001{100.00] 5,363 6,388 9981 1,785]
Fuente: Elaboracion propia con datos de la ANPACT.

A través del cuadro 47 es posible saber, por ejemplo, que en 1994,
Mercedes-Benz  vendiéo 1.764 tractocamiones quinta rucda, que
representaron el 27.61% del gran total de ventas de la industria
fabricante de¢ vehiculos de autotransporte en  ese segmento. La
importancia de la participacién de mercado de las empresas respecto
al gran total de ventas de tractocamiones quinta rueda radica en que el
segmento de tractocamiones es el segmento ¢n el cual se venden una
mayor cantidad de vehiculos de autotransporte después del segmento
de chasises para pasaje clase 5, 6, 7 v 8, es decir, ¢s el tercer
segmento mads importante del mercado. Como se observo en ¢l
capitulo antcrior al analizar ¢l porcentaje de ventas de los segmentos
del mercado respecto al gran total de ventas (ver cuadro 4), el
scgmento de tractocamiones quinta ruceda representé el 15.94% del



gran total de ventas en 1993; el 18.78% en 1994 el 13.85% en 1995;
y. el 15.40% en 1996.

El cuadro 47 muestra que, a diferencia de lo que ocurre en los
segmentos de chasis para pasaje y de vehiculos para la construccion,
Mercedes-Benz y Dina no son las unicas compailias que practicamente
dominan las ventas en el segmento de tractocamiones quinta rueda.
Por el contrario, en el segmento de tractocamiones, la empresa que
tuvo una mayor cantidad de ventas con respecto al gran lot'll de ventas
de la industria en el segmento entre 1993 v 1996, a excepcion de
1995, fue Kenworth. Por su parte, Mercedes-Benz ocupt ¢l segundo
lugar cn ventas cntre 1993 v 1996, a excepceion de 1995. v Dina, el
tercero también entre 1993 3 1996, a excepcidon de 1995 Como se
puede obsecrvar, Kenworth, Mercedes-Benz v Dina ocuparon
respectivamente ¢l primero, segundo v tercer lugur en ventas respecta
al gran total de ventas del segmento de tractocamiones en 1993 1904
y 1996. Sin cmbargo, en 1995 las participaciones de mercado de
Kenworth » Mercedes-Benz no s6lo resinticron los cfectos de la crisis,
sino también ¢l aumento de la competencia, ya que Scania comenzo a
vender tractocamiones cen 1995 Ademas, al contrario de lo que
sucedido con Kenworth v Mercedes-Benz, la parucipacion de mercado
de Dina con respecto al gran total de ventas de tractocamionces
aumentd en 1995 con respecto a 1994 Como consccuencia de todos
estos fendmenos, Dina, Kenworth v Volvo ocuparon respectivamente
¢l primero, scgundo v tercer lugar en ventas respecto al gran total de
ventas del segmento de tractocamiones en 1OUS,

Después de lo ocurrido en 1995, Kenworth, Mercedes-Benz v Dina
volvieron a ocupar respectivamente ¢l primero, segundo v tercer lugar
en ventas respecto al gran total de ventas  del segmento  de
tractocomiones ¢n 1996, Sin embargo. en 1996 la participacion de
mercado de cuada una de estas tres compaiiias es mnuy distinta de la
participacion de mercado que tenian en 1993 » 1994 respecto al gran
total de ventas del scegmento de tractocamiones. En el caso de
Kenworth, su participacion aumento en 1996 con respecto a 1993 v
1994, pero en ¢l caso de Mercedes-Benz y Dina., su participacién
disminuyo en 1996 con respecto a 1993 y 1994 En consecuencia, la
participaciéon de mercado de Scania v Volvo es mucho mads parecida a
las de¢ Mercedes-Benz y Dina en 1996, de lo que lo era en 1993 y



1994, En otras palabras, Mercedes-Benz y Dina resintieron mucho
mas que Kenworth la competencia de Scania y Volvo en el segmento
de tractocamiones quinta rueda en 1996.

4.4.2.5. Autobuses integrales

El analisis de la participacion de mercado de Mercedes-Benz México
respecto al gran total de ventas por segmentos continuaa con el estudio
del segmento dec autobuses integrales. El cuadro 48 muestra esta
informacion.

Cuadro 48.
Participacion de mercado de las empresas respecto al gran total
de ventas de autobuses integrales entre 1993 v 1996

Empresa Porcentaje (% Unidades
93 94 95 96 93 94 95 96

Dina 42.10 16.28] 44.44) 49157 1,818 374 152 317
Fanasa 0.35 0.26 0.88 0.00 15 6 3 0
MBM 24.90| 4162 5.26 0.93| 1,075 056 18 6
MASA 24.78 33.04 35.38] 39.53)] 1.070 759 121 255
[8)4 7.87 8.79| 14.04| 10.39 340 202 48 67
Total 100.00} 100.00| 100.00]| 100.00} 4,.318| 2,297 342 645

Fuente: Elaboracion propia con datos de la ANPACT.

A traveés del cuadro 48 ¢s posible saber. por cjemplo, que en 1994,
Mercedes-Benz vendid 956 autobuses integrales, que representaron et
41.62% del gran total de ventas de fa industria fabricante de vehiculos
de autotransporte en ese segmento. La importancia de la participacion
de mercado de las empresas respecto al gran total de ventas de
autobuses integrales radica en que ¢l segmento de autobusces integrales
es el cuarto segmento mias importante del mercado. Como s¢ observd
en ¢l capitulo anterior al analizar el porcentaje de ventas de los
segmentos del mercado respecto al gran total de ventas (ver cuadro 4),



el segmento de autobuses integrales represento el 12.84% del gran
total de ventas en 1993; el 6.75% c¢n 1994; el 4.74% en 1995; y, ¢l
5.57% en 1996.

El cuadro 48 muestra que la participacion de mercado de Mercedes-
Benz México respecto al gran total de ventas de autobuses integrales
en el periodo de 1993 a 1996, tuvo su mayor importancia en 1993 y,
principalmente, en 1994, En 1993, Mercedes-Benz ocupd el segundo
lugar en ventas en el segmento de autobuses integrales, ya que tuvo
una participacion del 24.90% respecto al gran total de ventas del
segmento, y solo quedd por debajo de Dina, que tuvo una
participacion de 42.10% ce¢n ¢l mismo afio. En cambio, para 1994
Mercedes-Benz ocupd el primer lugar en ventas de autobuses
integrales ya que sus ventas representaron ef 41.62% del gran total de
ventas de autobuses integrales, con lo cual superaron a las de
Mexicana de Autobuses v a las de Dinua, que fucron sus mas cercanos
competidores. Aunque ¢l cuadro 48 no pernmite saber si las unidades
vendidas por cada empresa se vendieron en el mercado de exportacion
o en el mercado nacional. otras estadisticas de ANPACT senalan que
entre 1993 y 1995, todas las ventas de autobusces integrales de
Mercedes-Benz México, fueron ventas de importacion para el mercado
nacional. L.a trascendencia de esta aclaracion radica en que muestra ia
capactdad de Mercedes-Benz para cubrir una demandn surgida en el
mercado nacional Gnicamente con unidades de importacion cuando no
produce esas untdades en México.

Por consiguiente, cn 1995, cuando la demanda en ¢l mercado nacional
se redujo. tambié¢n se redujeron las  ventas de importacion de
autobusces integraies, y tambidén disminuyo la participacion de mercado
de Mercedes-Benz en ¢l segmento de autobuses integrales con
respecto a 1994, Del origen de las altas ventas de Mercedes-Benz en
el segmento de autobuses integrales en 1993 v 1994 v de la tendencia
a disminuir de su participacion de mercado e¢n ¢l mismo segmento en
1995 y 1996, se puede deducir que Mercedes-Benz no participa de
manera constante en el scgmento de autobuses integrales, a menos,
por supuesto, que la demanda del mercado o amerite,



4.4.3. Pronéstico de ventas de Mercedes-Benz México

para 1997

La percepcidn, positiva o negativa, que tienen las compaiiias de su
contexto actual se refleja sin duda alguna en las perspectivas que
tienen para su desempefio en ¢l corto pluzo, ¥ una parte ¢sencial de

esas perspectivas sc¢ refleja en el pronostico de wventas

de cada

empresa. Por ello, a continuacion se presenta el prondstico de ventas

de Mercedes-Benz México.

Uno de los objetivos de Mercedes-Benz México para 1997 es el de

alcanzar las siguientes ventas de vehiculos de autotransporte:

Mercado nacional 3.856 unidades
Mercado de exportacion 455 unidades
Gran towal de ventas 4.311 unidades

Si este objctivo se cumple al final de 1997, Mercedes-Benz México
habra incrementado sus ventas como se muestra en ¢l cuadro 49,

Cuadro 49,
Variacion de las ventas de
Mercedes-Benz México entre 1993 y 1997

Mcercado Unidades
93 94 95 926 97 *
Gran total de ventas 10,5961 10,644 1,857 2.768 4.311
Variacion (%6) 0.345]1 -82 .55 49 .06 55.74
Exportacién O 0 394 403 455
Variacion (26) 2.28 12.90
Nacienal 10,596 10,6-14 1.4631 2.365 3,856
Variacién (%) 0.45{ -86.26 61.65 63.04

* Objetivo de ventas de Mercedes-Benz México puara 1997

Fuente: Elaboracion propia con datos de fa ANPACT y
Mercedes-Benz México.



Como se puede observar en el cuadro 49, si Mercedes-Benz logra
vender 3,856 unidades en el mercado nacional en 1997, habra tenido
un aumento del 63.04% en sus ventas del mercado nacional con
respecto a 1996. Si esto se combina con un aumento del 12.90% en las
ventas del mercado de exportacion, el aumento con respecto al gran
total de ventas serda de 55.74% en 1997 con respecto a 1996,

El cuadro 49 incluye las variaciones en las ventas de Mercedes-Benz
1997 a fin de comparar el aumento en ventas que
1996, con ¢l aumento en

1995, Como sec¢ puede
Ia empresa en 1997 con

Meéxico entre 1993 y
prevé la empresa cn
ventas que tuvo en 1996 con respecto a
observar, el aumento en ventas que prevé
respecto a 1996 e¢s muy similar al aumento en ventas que tuvo cn 1996
1 1995, por lo que el objetivo de ventas de Mercedes-

1997 con respecto a

con respccto

Benz en 1997 parcce bastante razonable, pero implica que [a economia
1997 una recuperacion mas acelerada que la de
se lograra el objetivo de ventas de

mexicana tendra en
1997 apenas representaria el 40.50%

1996. No obstante,
1997, el gran total de ventas de
del gran total de ventas de 1994, lo cual hace evidente que aunque la
recuperacion de las ventas en 1997 continuara incluso g un ritmo mas
1996, todavia debera pasar algin tiempo mas antes
alcance ¢l nivel de ventas de 1994,

y las ventas en el
50% v

aun cuando

elevado que el de
de que Mercedes-Benz México
Suponiendo que las ventas en ¢l mercado nacional
mercado de exportacion crecteran anualmente a un ritmo del
del 10% respectivamente a partir de 1998 v tomando como referencia

1997, no seria sino hasta
nivel de ventas de

el objetivo de ventas de la empresa para
Mercedes-Benz

después de 1999 cuando sc¢ volveria a alcanzar el
1994. El tiempo que debera pasar antes de que
Meéxico recupere ¢l nivel de ventas de 1994 da una idea muy clara de
la profundidad que tuvo la crisis financicra de diciembre de 1994 para

las ventas de Mercedes-Benz México.
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4.5. Relaciéon con Freightliner Corporation

Freightliner Corporation es el fabricante lider de vehiculos de
autotransporte en Estados Unidos y produce y comercializa vehiculos
de la clase 4 a 8. Freightliner Corporation tiene sus oficinas
corporativas en Portland, Oregon, E.U.A. y junto con Mercedes-Benz
México es parte del grupo Mercedes-Benz AG, que es el mayor
fabricante de camiones de mas de scis toncladas de peso bruto

vehicular a nivel mundial.

En efecto, como s¢ mencionad al hablar de los antecedentes historicos
de Mercedes-Benz Meéxico, tanto Freightliner Corporation como
Mercedes-Benz Meéxico son dos de lus empresas subsidiarias de
Daimler-Benz North America Corporation, que  e¢s  la compaiiia
consolidadora y ¢l centro financicro de las actuvidades del grupo
aleman Daimler-Benz AG en tos paises miembros del Tratado de Libre
Amecrica del Norte (TLCAN). Debido a que tanto
Mercedes-Benz Meéxico producen v
n dJdos de los paises
estrategias

Comercio de
Freightliner Corporation como
comercializan vehiculos de autotransporte ¢
miembros del TLCAN, ambas compariias trenen

complementartas.

Segiun Jumes Hebe, quien es Presidente de Freightliner Corporation, el
movimiento internacional de bienes generado por ¢l TILCAN ha
cambiado la perspectiva de ia industria dei autotransporte, por lo que
"el autotransporte v la fabricacion de vehiculos destinados a este {in
deben ser vistos regionalmente, no nacionalmente. Eso significa que la
asistencia deben  estar

misma tecnologia, productos. scrvicios v
o

disponibles uniformemente en toda la region del TLCAN. "

En consecuencia, Freightliner Corporation y Mercedes-Benz México
han comenzado a establecer una red exclusiva de distribuidores en
Meéxico que tendran los mismos estandares de servicio al cliente que
han significado la clave del éxito de Freightliner en Estados Unidos y

Canada. Un e¢jemplo de elio vs el nucevo Centro de Distribucion de

Boletin de Prensa del 8 de cnero de 1997

* FREIGHTLINER CORPORATIO
http://www freighthinertrucks. com/news/press/mexpdc html



Partes que Mercedes-Benz México inauguré en San Luis Potosi el
pasado mecs de junio de 1996. EIl nuevo Centro de Distribucion de
Partes consolida la estrategia de Freightliner Corporation y Mercedes-
Benz México para introducir a México no sélo la linea completa de
productos Freightliner, que Mercedes-Benz México comercializa en el
pais desde 1991, sino también los altos estindares de servicio al
cliente de Freightliner. Estos estandares significan, entre otras cosas,
el establecimicnto de un servicio de emergencia las 24 horas del dia,
amplios horarios de atencién a clientes, una excelente plancaciéon de
inventarios de partes v refacciones. v distribucién  urgente  de
refacciones cn casos de emergencia desde los puntos centrales de
distribucian.®?

Evidentemente, si Freightliner Corporation v Mercedes-Benz México
consideran que la misma tecnologia, productos, servicios y asistencia
deben estar disponibles uniformemente en toda la region del TLCAN v
Freightliner ya cuenta con toda ¢sta tecnologia, productos, servicios v
asistencia cn Estados Unidos, la revisidon de los antecedentes vy
actividades de Freightliner en Estados Unidos resulta esencial para
conocer cual serda la tecnologia, productos, servicios v asistencia que
Mercedes-Benz  desarrollara en México o corto  plazo, ¥ asi
comprender de una mejor manera la relacion entre Freightliner
Corporation y Mcereedes-Bens México.

06

Por otra parte, la revisiéon de los antecedentes y actividades de
Freightliner también es importante porque la  relacion  entre
Freightliner Corporation v Mercedes-Benz México podria tener como
una consecuencia adicional que, a largo plazo, la marca de
Freightliner sustituyera a la marca de Mercedes-Benz en el mercado
mexicano, a pesar de que los vehiculas Freightliner fueran producidos
por Mecrcedes-Benz México. En efecto, actualmente Mercedes-Benz
Meéxico produce y comercializa los productes Freightliner ademas de
los suyos propios, por lo que ambas compafiius compiten con sus
propias marcas en algunos segmentos del mercado mexicano. Sin
embargo, ¢l consumidor mexicano podria llegar a identificar a
Mercedes-Benz especificamente como una marca de automoviles y a
Freightliner como un fabricante de vehiculos de autotransporte, a

> idem

N
3
DY



pesar de que los vehiculos Freightliner fueran producidos por
Mecrcedes-Benz México.*® Si esto sucediera usi, la marca de
Freightliner podria sustituir a la marca de Mercedes-Benz en el
mercado mexicano de vehiculos de autotransporte.

Como se puede observar, la relacidon entre Freightliner Corporation y
Mercedes-Benz México tiene multiples implicaciones cuya adecuada
comprension  hace indispensable conocer los antecedentes  y
actividades de Freightliner Corporation. El e¢studio de  estos
antecedentes y actividades podria ayudar ademas a identificar algunos
de los aspectos que en un momento dado pucden llegar a determinar la
relacion entre ambas compaiiias. Por ello, a continuuacién se presenta
una seccion dedicada conocer los antecedentes vy actividades de
Freightliner Corporation en Estados Unidos.

4.5.1. Freightiiner Corporation

Freightliner Corporation c¢s una compania  ubicada en Portland,
Oregon, quc produce v comercializa vehiculos pesados de las clases 4
a 8. Freightliner Corporation es subsidiaria del grupo Mercedes-Benz
AG, el fabricante de vehiculos pesados mas grande del mundo. A
continuacion se brinda una presentacidon general de la empresa, asi
como una breve descripcion del desarrollo y situacion actual de la
compaiiia. Como sc¢ vera, la historia norteamericana de la tecnologia
de camiones ha sido escrita en buena parte por la gente de Freightliner
Corporation, guicnes una y otra vez han aceptado ¢l reto de la
innovacién. Hace 50 afios, Freightliner revoluciond a la industria al
introducir ¢l aluminio en la construccion de camiones. Actualmente,
Freightliner, continta mejorando su tecnologia y su servicio al cliente

lo que le ha valido su reputacion como “la compaiia que hace las
; 2, ¥ ¥
cosas bien".-

* DURAN, Jos¢ Anronio. “Mercedes-Benz se lanza con todo. O Freightliner?*, “El
Einauciero”, jueves 3 de octubie de 1996, Automotniz, pg. 12A

3o N L
La informacion sobLre Freighthiner Corporation se obtuvo de la siguicnte fuente

» FREIGHTLINER CORPORATION
http//www freightlinertrucks . com/company/overview humnl
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4.5.1.1. Antecedentes histéricos de
Freightliner Corporation

La historia de Freightliner se remonta hacia finales de los afios 30's,
cuando el fundador de Consolidated Freightliner, Leland James, vio la
necesidad de contar con un camian mas ligero, fuerte y econémico. Al
no encontrar un productor que aceptara manufacturar su innovador
disefio, James intento fabricar uno por si mismo, con lo que ademas de
hacer historia dentro de la industria, sento las bases de la reputacién
de Freightliner como un constructor innovador vy de vanguardia.

El primer camién en llevar la marca de Fretghtliner aparecio en 1942,
Debido a sus componentes de aluminio, los primeros Freightliner
soportaban una tonclada mas de carga que cualquier otro camion en ¢l
camino, con la ventaja de ser mas resistentes al estuerzo y oa ia
corrasion.

En 1950, la Compaiiia Iiyster fue el primer transporusta en adquirir un
camion Freightliner. El "Hyster No. 1" se convirtio en una leyvenda, al
acumular mas de 4 millones de millas (aproximadamente 6.-34 millones
de kilometros) antes de ser retirado de la circulacién, para ser
restaurado y donado al Musco Smithsoniano de Iistoria y Teenologia.

Freightliner continud sus avances v disefios innovadores como la
cabina de aluminio, ¢l dormitorio integrado fabricado también en
aluminio, la primer cabina de 90 grados. v ¢l primer camion
convencional "de trompa” en 1974,

El compromiso de Freightliner con el liderazgo tecnologico dio un
gran paso hacia delante cuando la compaidiia se asociéd con ¢l consorcio
mas importante de ingenieria automotriz a nivel mundial ¥ ¢l producter
mas grande de camiones dicsel para uso pesado, Daimler-Benz AG. Al
comenzar esta asociacion, Freightliner acelerd el paso de su ingenio.
La compaiia fue Ia primera en promover fuertemente diversas
modificaciones ¢n la configuracion de los camiones que permitieron a
los clientes aprovechar plenamente las ventajas de 1a liberalizacion de
las leyes de pesos y dimensiones en Estados Unidos.



A través de los aiios, Freightliner ha enfocado sus habilidades de
ingenieria para atender diversas necesidades de los segmentos de
construccion, arrastre de troncos, y otros materiales pesados. En
1987, se convirtio en el primer productor norteamericano en ofrecer el
sistema de anti-bloqueo de frenos (ABS) en los nuevos modelos. Mas
tarde, en 1994, fuec el primer productor ¢n incorporar el sistema ABS
como equipo estindar en los vehiculos clase 8.

A principios de los afios 90's, cuando otros productores redujeron sus
inversiones en Investigacion vy Desarrollo ante ia desaceleracion de la
economia estadounidense, Freightliner inicio uno de los programas
mas importantes de desarrollo del producto en la historia de la
industria. Este programa incluya:

* un muy bien aceptado modelo convencional BBC de 112 pulgadas
(2.84 m) de ancho

* una gama de dormitorios integrados “SleeperCabs” tanto para los
modelos convencionales FLD 112 vy FLLDD 120

e una linca cxtendida de modelos convencionaltes 112SD v 120SD
para el segmento de la construccion y otras aplicaciones de uso
pesado

e una nucva gencracion de "cabovers”, mas espaciosos, comodos y
mas faciles de operar v de reparar que cualquier otro vehiculo
comparable.

e ¢l Freightliner Classic XL, ¢l modelo convencional mas largo en los
caminos, desarrollado para los activos v demandantes conductores
tradicionatles. y

e ¢l "Business Class”, que significd una entrada muy aclamada en el
segmento de carga pequeifia, y aplicaciones de rango medio como
recoleccidon v entrega, y camiones de rescate y de bomberos.
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4.5.1.2. La posicién de Freightliner en la industria
estadounidense de vehiculos de autotransporte

4.5.1.2.1. Participacion en ¢}l mercado estadounidense

Con una linea extendida de productos y un fuerte sentido de servicio
de asistencia al cliente, la participacion de Freightliner ¢en el mercado
estadounidense pasd de un 16 3% en 1988 a mas del 25% en 1995, lo
cual se origind por un incremento de mas del 100% ¢n las ventas por
unidad. Freightliner ha side el mcjor vendedor de vehiculos clase 8 en
Estados Unidos desde 1992,

4.5.1.2.2. Exportacidén

En 1991, Freightliner comenzd por primera vez a prestar una gran
atencién a la exportacion de vehiculos. Mediante la asistencia de
Mercedes-Benz y su red internacional de distribuidores, Freightliner
penetr$ diferentes mercados como México, Centro ¥y Sudamérica,
Filipinas, Asia y el Mcedio Oriente. A pesar de ser ¢l Gitimo ftabricante
de vehiculos pesados en Estados Unidos en incorporarse al mercado
de exportacion, Freightliner se convirtio en ¢l exportador lider de
Estados Unidos al final de 1992

4.5.1.3. Desarrollos Recientes

4.5.1.3.1. Nuevas divisiones

1995 marco un afio de expansidon significativa. En febrero de 1995,
Freightliner ingresd en el mercado de chasises vy autobuses de las
clases 4, 5, 6 v 7 con la creacion de "Freightliner Custom Chassis
Corporation", que antceriormente habia  sido conocida como  Ia
"Oshkosch Chassis Division”. En 1995, también se fortalecido Ia
posicion de Freightliner en ¢l mercado de camiones de bomberos
mediante la compra de "American LaFrance”, el productor mas antiguo
del mundo de camiones contra incendios.
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Mais recientemente, en febrero de 1997, Freightliner Corporation
suscribié un acuerdo con Ford Motor Company mediante ¢l cual
Freightliner Corporation adquirio la linea de camiones pesados de
Ford. La aplicacion de los camiones pesados Ford se concentra
fundamentalmente en actividades de construccion, reparto de
combustibles, barredoras de nieve y pipas. Esta adguisicidn tiene un
gran valor estratégico para Freightliner ya que el contar con una
segunda linea de camiones pesados que operarda independientemente,
complementara la posicion de la {irma alemana en los mercados de
Estados Unidos, Cuanada, Mcdéxico y Australia. A partir de  esta
adquisicion, Ford concentrard sus esfuerzos en el segmento de
camiones ligeros y medianos. Por otra parte, aunque no se cuenta con
informacidn precisa sobre ol costo de la transaceion, se calcula que su
monto asciende a 200 millones de dolares

4.5.1.3.2. Century Class

Octubre de 19935 marca un hito cn la historia de Freightliner con la
introduccion del completamente redisenado tractocamion det futuro: el
Century Class. El tractocamion Century Class, con  sus  grandes
desarrollos tecnologicos en  diseno. electrénica  y  acrodinamica,
aunados al nucvo y exclusivo motor de Freightliner., ¢l Detroit Diesel
Serie 55, ¢s un vehiculo excelente

4.5.1.3.3. Software y asistencia especinlizada

Con el soporte que proporcionan 300 distribuidores altumente
calificados en Norteamdrica, Freightliner también ha tomado el
liderazgo de la industria en cuunto a la aplicaciéon de nuevas
herramientas, sistemas vy servicios que {acifitan ¢l éxito a sus clientes,
Por ejemplo. a través del programa SpecProd, se ascgura que todos
los clientes especitiquen Ia configuracion optima del vehiculo que

“° MEXICO AUTOMOTRI!Z. “"Adquicre Freightliner la linea de canunones pesados de
Ford™, Mexico Automotriz, Afo XX. No. 481, marzo de 1997, p.3 v 4.



desean adquirir de acuerdo a sus propias necesidades. El catdlogo
electronico de partes PartsPro®© agiliza y simplifica la identificacién y
realizacién de pedidos de las refacciones requeridas. Por su parte, el
programa Fleet Assistance® permitc a los clientes programar
facilmente el mantenimiento de sus unidades y llevar un control de los
costos ciclicos de la vida del vehiculo. Finalmente, el programa
ServicePro©®, el software mas sofisticado vy revolucionario de
Freightliner, proporciona instantancamente apoyo experto de
diagndéstico de fallas, historia mecanica del vehiculo, boletines de
necesidades de servicio y reparacion, ¢ informacion concerniente a la
garantia del vehiculo, y todo esto, al alcance del teclado de fas
computadoras de los asistentes de servicio y de los mecanicos.

El compromiso de Freightliner con sus c¢lientes v con ¢l respeto a sus
horarios de trabajo ha llevado a la compaiia a tener cada vez mas
distribuidores y "Ceniros de Distribucion de Partes” abiertos las 24
horas del dia. Otra forma de proporcionar soporte a los clientes es a
través del programa “"Fleetpack" ofrecido por los distribuidores
participantes.

Sin necesidad de una cuota anual, v con el fin de ayudar a los clientes
a controlar sus costos de operacion, este paquete de servicios ofrece
diversos planes para dar asistencia v servicio a fas flotas, ya sea en
sus centros dc operacion o bien en ¢l camino.

En cuanto al apoyo financicro, Freightliner ofrece este servicio a
través de la Mercedes-Benz Credit Corporation. Freightliner es
reconocida como la compafiia que mas apoya las negociaciones que
consideran vehiculos usados comao forma de pago. Como resultado,
Freightliner también es una de las compuanias vendedoras de vehiculos
usados mais grandes en Estados Unidos

El "Centro de Atencion a Clientes” de Freightliner es otra manera de
dar un apoyo total a los clientes durante lus 24 horas del dia. A través
del namero 1-800-FTL-HELP., cualquier cliente en Estados Unidos



puede comunicarse con un representante que puede localizar al
distribuidor mas cercano de Freightliner, contactar al cliente con ese
distribuidor, y seguir en contacto con el cliente hasta que reciba la
asistencia necesaria. De igual forma, los representantes "en linea”
pueden solucionar cualquier asunto relacionado con ¢l programa
“Fleetpack" o contactar al cliente con alguno de los 100 especialistas
en atencidén al cliente de Freightliner para responder a su pregunta
especifica.

Finalmente, s6lo resta decir que mas que cualquier otro tactor, son los
clientes quienes condujecron a la compadiia al ¢xito que hoy goza.
Freightliner ha sido forjada gracias a los clientes que {fucron grandes
innovadores asi como gente astuta  en  los  negocios, quiencs
significaron para la compaiiia un socio a quien habia que responder no
con un “j;por gqu¢?” sino con un "jpor qué no?". Una v otra vez,
Freightliner ha demostrado su compromiso con ¢l servicio a sus
clientes y a sus cambiantes necesidades fruto de la alta y cerrada
competitividad de nuestros dias actuando a la altura de "la compaiiia
quce hace las cosas bien”,

4.5.1.4. Dirccciéon de Freightliner Corporation

Freightliner Corporation
Corporate Headquarters
4747 N. Channel Avenue
Portland, OR 97217-7699
Estados Unidos

Teléfono: (503) 735 8000
Fax: (503) 735 8921

Direccion en Internet: hitp://www . freightlinertrucks.com
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4.6. Direcciones de Daimler-Benz México y sus

principales subsidiarias

Daimler-Benz México

Pasco de los Tamarindos 400-B

5° Piso Seccion Oriente
Col. Besques de las Lomas
México, D.F. C.P. 05120
Teléfono: (5) 267 01 03
Fax: (5) 267 01 OS5

Mercedes-Benz Omnibuses
Meéxico

Km. 6.5 Carretera a Garcia
Garcia, Nuevo lL.edn

C.P. 66000

Teléfono: (8) 319 39 00
Fax: (8) 319 39 01

Centro de Distribucion de
Partes de Mercedes-Benz
México

Circuito Meexico No. 110

Parque Industrial Tres Naciones

Villa de Pozo
San Luis Potosi, S.L..P.
C.P. 78290

Teléfonos: (48) 26 71 04. (48)

26 71 03: v, (48) 26 71 06
Fax: (48) 26 71 18

Mercedes-Benz México
Oficinas y Planta de Produccion
Km 23.7 Carretera

La Marqgquesa a Tenango
Santiago Tianguistenco,

Estado de Meéxico

CP 52600

Telétono: (72) 79 24 00

Fax: (72) 79 24 08

TEMIC México

Av. Ignacio Allende Lote 20

Parque Industrial Cuautla

Villa de Avala, Morelos

C.P. 62743

Telétono: 107 54 50 *

Fax: 107 54 99 >

* WNo se necesita clave de larga
distancia




LLas empresas Daimler-Benz Aerospace y Mercedes-Benz Leasing
tienen la misma direcciéon que Daimler-Benz México. Los unicos datos
que varian son los siguientes:

Empresa Teléfono Fax Piso
Merqedcs-Bcnz (5) 267 01 00 Prcguntnr.;.)or el naumero 3%y 4°
Leasing de extension
Daimler-Benz
Aerospace (5) 267 01 03 (5) 267 01 05 5°
México

Direccidn en Internet:

http://www.daimler-benz.com




Capitulo V.
Conclusiones

5.1. Conclusiones

El andlisis de los antecedentes, objetivos y disposiciones del TLCAN
referentes a la inversién extranjera en la industria fabricante de
vehiculos de autotransporte, la exportacion ¢ importacion de vehiculos
de autotransporte, y los niveles de empleo de 1a industria, muestra que
las disposiciones del TLCAN reflejan tos intereses que tenian las
partes involucradas cn la negociacion del Tratado sobre cada uno de
estos tres aspectos. Por ¢llo, las disposiciones del Tratado referentes a
la industria fabricante de vehiculos de autotransporte establecida en
México tienen por objeto (1) el desurrolio v apertura del mercado
interno mexicano. (i1) la obtencion de un acceso abierto y estable a los
mercados de Estados Unidos v Canadia para lox  vehiculos de
autotransporte provenientes de México, (1ii) Ia eliminacion de las
restricciones a la inversion extranjera en Mdéxico, y (iv) la creaciéon de
empleos en México. El analisis del descempeino de In industria entre
1993 y 1996 respecto a cada uno de esos objetivos del TLLCAN
permite establecer las siguientes conclusiones:

1. En cuanto al desarrollo y apertura del mercado interno mexicano, el
analisis del desempefio de Ia industria fabricante de vehiculos de
autotransporte muestra que el mercado nacional constituyve el
mercado principal de¢ los vehiculos producideos por Ia industria
fabricante de vehiculos de autotransporte establecida en México. En
consecuencia, ¢l éxito del TLCAN o¢n  Mdéxico requicre  de
estrategias v politicas  econdomicas  que  estimulen ¢l mercado
nacional de vehiculos de autotransporte v que cviten crisis tan
severas c¢n ¢l mercado nacional como la ocurrida en diciembre de
1994, ya quec el comportamiento del mercado nacional de vehiculos
de autotransporte esta intimamente relacionado al comportamiento
de las principales variables de Ia cconomia mexicana.
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2. Los principales efectos de la crisis economica mexicana de 1994 en
la industria fabricante de vehiculos de autotransporte en 1995,
fueron una considerable baja del nivel de ventas en ¢l mercado
nacional, que trajo como consecuencia una drastica disminucién en
el nivel de empleco y de eficiencia de cada empresa de la industria.
Aunque la devaluacidén del peso frente al doélar hizo mas
competitivas las exportaciones mexicanas de vehiculos de
autotransporte, ¢l importante aumento de las exportaciones dec la
industria en 1895 v 1996 no compensd ni la caida de las ventas en
el mercado nacional, ni la caida del nivel de empleo, y tampoco lz
caida del nivel de eficiencia de la industria durante esos anos. Si se
considera quc el desarrollo del mercado nacional, ia creacion de
empleos y el aumento de la eficiencia de las empresas cran algunos
de los objetivos que Mcéxico se planted con la negociacién del
TLCAN, entonces resulta evidente que las consccuencias de los
problemas ccondémicos de México en 1994 impidieron cumplir en
1995 y 1996 con esos objetivos que México se planted en la
negociacién del TLCAN. En consccuencia. se considera que sioel
TLCAN fuc negociado bajo una perspectiva de crecimiento de la
economia mexicana a partir de la entrada en vigor del Tratado v esa
perspectiva se vio seriamente afcectada por la realidad econdmica de
Meéxico en 1995, las disposiciones del TLCAN deberian de
revisarse ¥ ajustarse a las perspectivas de crecimicnto econdmico
que tiene la cconomia mexicana en 1997,

.En lo referente a la obtencion de un acceso abicerte v estable a los
mercados de Estados Unidos » Canada para jos
autotransporte provenjentes de  México, las  exportaciones al
mercado estadounidense ¢n 1995 y 1996, ¥ el aumento que tuvieron
las exportaciones a ecsc pais en 1996 con respecto a 1995, son una
clara muestra de que los mecanismos establecidos en el TLCAN
funcionaron de manera correctia v facilitaron las exportaciones hacia
Estados Unidos. Sin embargo. ¢l hecho de que en 1993 v 1994 no
haya habido exportaciones a Estados Unidos y de gque de las cinco
empresas que habian exportado a Estados Unidos en 1995, sélo dos
continuaran con sus exportaciones a ese pais en 1996, muestra que
entre 1993 y 1996, las exportaciones 2 Estados Unidos no

vehiculos de
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respondiecron a una estrategia permanente de  exportacion  del
conjunto de empresas que integran la industria fabricante de
vehiculos de autotransporte establecida en México. De hecho, el
comportamieénto del total de las exportaciones de la industria entrc
1993 y 1996 muestra que las ventas de exportacion solo tienden a
aumentar cuando las ventas en ¢l mercado nacional se reducen. En
relacion con las exportaciones de  vehiculos de autotransporte
realizadas directamente de México a Canada, las estadisticas de la
ANPACT muestran que ninguna empresa establecida en México
exporto vehiculos de autotransporte a ese pais entre 1993 y 1996,

Con respecto a la eliminacion de las restricciones a la inversion
extranjera en fas empresas tubricantes de vehiculos de
autotransporte establecidas en Meéxico, el andlisis de la legislacion
referente a la inversién extranjera en MExico muestra que las
restricciones a Ia inversion extranjera en las empresas fabricantes
de vechiculos dc autotransporte establecidas en México habian sido
eliminadas incluso antes de la entrada en vigor del TLCAN. En
cuanto al anatisis del comportamiento de la inversion extranjera en
la industria, no fuc posible conocer ¢l monto preciso de la inversion
realizada por cada una de las empresas extranjeras cstablecidas en
Meéxico debido a las disposiciones legales vigentes. Sin embargo,
del! analisis de¢ la participacion de mercado de las  empresas
extranjeras y mexicanas con respecto al gran total de ventas de la
industria fabricante de vehiculos de autotransporte cntre 1993 y
1996, destacan dos aspectos. Por una parte, entre 1993 y 1996 hubo
un aumento del ndamero de empresas  extranjeras  que  estuvo
acompanado por una disminucion  del numero  de  empresas
mexicanas. Por otra parte. de mancera paralela al fendomeno antes
descrito, huboe un aumento de la participacion de mercado del
conjunto de empresas extranjeras y una consecucente disminucion de
la participacion de mercado de las empresas mexicanas. Finalmente,
cabe destacar el hecho de que la climinacion de las restricciones a
la inversion extranjera en México permitio que los mayores
fabricantes de vehiculos de autotransporte a nivel mundial se
instalaran en México y en 1997 ya se encuentren compitiendo en el
mercado nacional.
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S. Por ultimo, s6lo queda sefialar que el aumento de la competitividad
en la industria y la regionalizacidon del mercado de vehiculos de
autotransporte en América del Norte han originado que la mayor
parte de las empresas de Ia industria adopten estrategias cuyo
objetivo es que la misma tecnologia, productos y servicios estén
disponibles uniformemente en cada uno de los paises miembros del
TLCAN. La estandarizacion de la tecnologia y servicios disponibles
en los paises miembros del! Tratado esta acompanada de ia
estandarizacion de las normas sobre emisiones contaminantes, pesos
y dimensione y seguridad con las que deben cumplir los
fabricantes de vehiculos de autotransporte en los tres paises
miembros del Tratado. En consccuencia, la adhesion de nuevos
paises al TLCAN scguramente tambidn cstard acompanada de un
proceso de estandarizacion de tecnologia, productos, servicios y
normas cn los paises de Amérnica Central ¥y Sudamérrea que en un
futuro se¢ incorporen al TILCAN.
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Glosario de abreviaturas

ANPACT

CPP

DDF

DOF
Délares US
GTV

1CC

1ED

IVA

mdd US
mmdd US

n.d.
PBV
PIB
SECOF1
SCT
TLCAN

Asociacién Nacional de Productores de
Autobuses, Camiones y Tractocamiones

Costo Porcentual Promedio
Departamento del Distrito Federal
Diario Oficial de la Federacion
Doélares estadounidenses

Gran Total de Ventas

Interstate Commerce Commission
(Comision Interestatal de Comercio
de Estados Unidos d¢ América)

Inversion Extranjera Directa
Impuesto al Valor Agregado
Millones de dolares estadounidenses

Miles de millones de dolares estadounidenses

Mercado nacional

Dato no disponible

Peso Bruto Vehicular

Producto Interno Bruto

Secretaria de Comercio v Fomento Industrial
Scceretaria de Comunicaciones vy Transportes

Tratado de Libre Comercio de América del Norte
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