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[ INTRODUCCION I

El presente trabajo tiene como objetivo, analizar las
principales variables econdémicas gque influyeron en el
comportamiento del mercado de la industria automotriz en
México, en especial la industria automotriz terminal,
durante la década de los ochenta. Asimismo, comprobar la
hipdtesis de que al ver restringida su demanda la industria
antomotriz terminal, debido a la reduccién del poder
adguisitivo de los mexicanos, decide explotar otros nichos
de mercado, los cuales le permitan mantener su predominio en

el mercado automotriz.

Es asi como esta industria aumenta su produccidn de
exportacién, lo que repercute de alguna manera en los
niveles de produccién nacional, considerando las ventajas
economicas y sociales que se presentan en este pais. Ya que
el capital soclal de tedas Jlas empresas de la industria

terminal es netamente extranjero.

Por otro lado, para los fines de este trabajo se
utilizard como materia prima un sdéle articulo de esta
industria terminal: el Volkswagen Sedén. Se manejard este
bien ya que metodoldgicamente se encuentra en la categoria
de autombviles populares, lo que significa que la mayoria dAe

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



su bajo precio en relacidén a los demas automéviles, ademas

de otras ventajas econémicas.

Asi pues, este trxabajo se divide en tres capitulos, la
conclusién del trabajo y un anexo estadistico. Los dos
primeros capitules, Marco Teb6rico y Marco de Referencia, dan
lugar a un tercerc tituladoe Modelo Econométrico, es decir,
en base a la teoria y los hechos se puede construir un

modelo econométrica.

En el primer capitulo, Marco Tebrico, se presenta un
andlisis de la teoria utilizada para construir el modelo. El
andlisis se ubica en la teoria del consumidor bajo la
orientacién neocldsica, manteniendo el supuesto que este
enfoque permite explicar con cierta claridad el

comportamiento de la oferta vy demanda de un producto.

La teoria neoclasica apunta a la construccidn de
modelos que describen el comportamiento de unldades
individuales y sus interacciones, que crean el sistema
econdmico de una regidén, de un pais o del mundo entero.l
Estas unidades econdmicas son consideradas esencialmente de
dos tipos: empresas y consumidores, ademds de oxrganismos

oficiales.

1/Koutsoyiannis, A. Microeconomia Moderna. Ed. Amorrortu editores.
Argentina, 1979. Segunda edicién. p. 21.



En el sequnde capitulo, Marco de Referencia, la
metodologia implementada fue el método deductivo, es decir,
el analisis parte de lo general a lo particular. Es asi
como se aborda en primera instancia la industria automotriz
en general durante el periodo mencionado, en el cual tuvo
diversos problemas de tipo estructural, come se verd mas
adelante. Esta industria se divide en dos subramas, la de
autopartes y la terminal, haciendo soclo énfasis en esta

ditima.

ta industria terminal ha tenido un gran empuje dentro
de la industria manufacturera, razdn por la cual se analizé
esta sola rama, sin menospreciar a la otra subrama de la
industria automotriz que también tiene su importancia
relativa. Asimismo, se analizé una sola empresa de esta
subrama, la Volkswagen, ya que tiene una destacada
participacidén en el mercado de automdéviles populares en
México, asi como una trayectoria histérica en la produccién
del modelo Volkswagen Sedén. Hay que resaltar, guc también
esta empresa tiene competidores muy fuertes como 1los
franceses y Jjaponeses; sin embargo, estos dltimos han
acrecentado su participacidén en la categoria popular,
desplazando a los franceses Yy buscando apoderarse del
mercado de automdéviles populares con los alemanes.
Asimismo, en este capitulo se comprobard la hipdtesis

mencionada en lineas anteriores.

vi



El tercer capitulo tiene como fin construir el modelo
econométrico de oferta y demanda del Volkswagen Seddn. Para
construir el modelo ecoﬁométrico se considerd el enfoque

tedrico (capitulo I) gque sustentard dicho modelo.

Posteriormente, se dotd este modelo de informacidn
cuantitativa de acuerdo a los antecedentes que se
presentaron en el capitulo II. Asi pues, se estimé el
modelo empleando las técnicas econométricas y por dltimo se
interpretaron los resultados obtenidos, en particular las
variables que influyeron de manera decisiva en este modelo
durante el periodo de estudio. Se enfatizé en uno de los
propésitos de la econometria: el andlisis estructural. VCabe
resaltar que la metodologia utilizada para la elaboracidn de
este capitule fue la que propone Intriligator en su libro
Econometric Models, Techniques, & Applications en el

Apéndice A.

Por 1tltimo, se presenta una conclusién de los
resultados arrojados por el modelo en relacién a la
hipotesis del trabajo, donde la demanda de automdéviles
Volkswagen Seddn es ineldstica al precio de este bien y
elastica al ingreso del consumidor. Asimismo, dentro de esta
conclusidn se verdn los problemas estructurales que

influyeron en el mercado automotriz mexicano.
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CAPITULO I

MARCO TEQRICO
1.1.Zntxoduccidn.

E) andlisis microecondmico, al desarrcllar el estudio de las
unidades econdémicas, es decir, empresa, consumidores vy
organismos oficlales y sus interacclones, wutiliza dos
técnicas analiticas. La primera, consiste en el andlisis de
optimizacién que exige la especificacién de las acciones que
la unidad econémica puede realizar, las restricciones sobre
esas acciones, y una funcién objetivo que evalie dichas

acciones.?

Al construir un modelo de comportamiento de las unidades
econdmicas, es necesario detallar los objetivos de éstas y
las reslricciones a las que estaran sujetas. En el caso de
un modelo de comportamiento para las empresas, su objetivo
serd 1a maximizacién de beneficios; mientras que sus
restricciones son de cardcter tecnoldégico y de mercado. Por
su parte, los consumidores tendran un objetivo da
maximizacién de utilidades; y por lo Que compete a sus
restricciones éstas serin presupuestales.? La sequnda
técnica analitica, en la gque se hard énfasis a lo largo de
este trabajo, es la del analisis de equilibrio; sin dejar de

dar importancia al andlisis optimizador para comprender la

1/Varian, H. Anflisle MicroeconSmico. Ed. Antoni Bosch, editors.
Barcelona, 1986. Segunda ediciSn ampliada. p. 2.
2/7bid., p.1.



-andlisis optimizador para comprender la teoria ordinalista3,
con la cual se entenderd la teoria del consumidor. Este
analisis a nivel concreto puede considerarse como el andlisis
de lo gque ocurre a un sistema econdmico cuando el
comportamiento -tipicamente el comportamiento maximizador- de
todag sus unidades es compatible. La forma mas usual de
modelar la situacidn anterior es mediante un sistema de
ecuaciones simultdneas?; es decir, la descripcién de un "momo
e pmyoA v ofsra’ de un sélo producto, teniendo en cuenta que
algunas variables han sido prefijadas exSgenamente. Por lo
tanto, se considera el comportamiento del mercado de un bien,
determinando enddgenamente los precios y c;antidades del bien
dentro de un marco de equilibrio parcial. Dado que existe
dicho equilibric parcial, es imprescindible plantearse cdmo .
reaccionard este equilibrio ante cambios en el entornoc
ecenémico. Por ejemplo, se puede considerar el caso de una
alteracidén en el ingreso personal disponible (Y¥¢) para el aiic
1982: Dada 1la , ecuacién de equilibrio qd=q° (cantidad
demandada es igqual a la cantidad ofrecida), y determinando la
forma reducida del modelo econométrico, se estima tanto el
precio{pt), como la cantidad del bien (gt) en equilibrio. De
esta forma tanto el precio como la cantidad de eguilibrio
estaridn en funcidn del ingreso personal disponible: pg=£(¥y),

qr=£(¥t). Por lo tanto, lo que se intenta explicar es el

3/Enfoque basico frente al problema de la comparacién de las utilidades,
cuyas teorias principales son el método de las curvas de indiferencia y
la hipétesis de la preferencia revelada. Koutsoyiannis, A., Hicroeconomia
Moderna. Ed. Amorrortu editores. Argentina, 1979. Segunda edicién. p.32.
4/varian, H., op. cit., p.4.



comportamiento de los precios (pt) al modificarse el ingreso
de los consumidores, durante el afio de 1982, Este
comportamiento del modelo serd examinado por medio del

estudio de la estatica comparativa.

Es asi como se haréd énfasis, como ya se menciond, en la
segunda técnica analitica para el andlisis microeconémico de
las unidades econdmicas. Ademds de observar el
comportamiento de las principales variables en estudic de la
forma estructural; es decir, los cambios relativos que
existen entre la variable dependiente {y) vy la variable
explicativa (x),‘lo que cominmente conocen los economistas
como elasticidades. Para la estimacion de estas
elasticidades, se empleardn como herramienta 1las técnicas
econométricas. Pero por ahora para analizar las unidades
econdmicas -principalmente la de 1los consumidores-, es
necesario retomar la teoria del comportamiento del

consumidor.

1.2. La _teoria del consumidor.

"La teoria tradicional de la demanda parte del examen del
comportamiento del consumidor, ya que Se supone que la
demanda de mercado es la suma de las demandas de los

consumidores individuales."?

S/Koutesoyiannis, A., op. ¢it., p.31.



En 1la tgoria del comportamiento del consumidor, para
poder llegar & la funcidn de demanda hay gque partir de un
modelo de comportamiento maximizador de las preferencias en
el que se dincluye una descripcidén de las restricciones
econdmicas. A continuacidn se considerard en primer lugar el
concepto bdsico de preferencia, y se enumerardn algunos
supuestos normales de regularidad referentes a las
preferencias, y a las curvas de indiferencia. Una vez
realizado esto, se examinard el problema de maximizacién de
la utilidad, sujeta a la restriccién presupuestal y se

analizardn las propiedades de las funciones de demanda.

1.2.1. Preferencias, curvas de indiferencia y utilidad del
consumidor.
Hay que partir del supuesto de que el consumidor tiene cilerta
preferencia por consumir un producto particular; es decir, el
consumidor individual, al enfrentarse a escoger entre cierto
nimero de articulos, puede decidir sobre cudl opcién preferir
o declararse indiferente, ademds de que &ste tiene pleno
conocimiento de la disponibilidad de bienes, de sus
cualidades tecnoldgicas y de sus precios exactos. Asi, (x2y)
el consumidor piensa que la combinacién (x) es al menos tan

preferible como la combinacién (y).6

Para definir el equilibrio u optimo del consumidor (o

sea, su eleccidn del conjunto de bienes que maximizan su

6/varian, H., op. cit., pp. 131-132.



utilidad} se debe introducir el concepto de curvas de
indiferencia y el de su pendiente (la  tasa marginal de
sustitucidn), asi como el concepto de linea de presupuesto.
Egtos son los instrumentos basicos del método de las curvas

de indiferencia.

De esta forma el lugar geométrico de puntos que
representan combinaciones de dos bienes (o canastas de
bienes) entre las cuales el consumidor es indiferente o, el
nivel constante de satisfaccidén de éste, es considerado como
una curva de indiferencia’, es decir, son las diversas
combinaciones de dos pienes entre los cuales el individuo se

siente indiferente.

Existen dos enfoques basicos frente al problema de 1la
comparacién de las utilidades: el enfogque cardinalista y el
enfoque ordinalista. En general, el enfoque caxdinalista
postula que la utilidad puede ser medida, (por ejemplo: en
unidades monetarias); otros enfoques sugieren que la utilidad
se mida en unidades subjetivas a las que denominan "idtiles".
Mientras que el sequndo enfogque -el ordinalista- postula que
la utilidad no es medible sino que es una magnitud ordinal.
El consumidor no necesita saber en "unldades concretas" la
utilidad de las diversas mercancias para hacer su eleccidén.

Como se mencionéd anteriormente, las principales teorias

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



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

indiferencia y la hipétesis de la preferencia revelada.®

En la grafica 1, se muestra una curva de indiferencia.
Las curvas de indiferencia tienen ciertas propiedades, como
las siguientes:
"Toda curva de indiferencla tiene pendiente negativa, lo cual
significa gue si la cantidad de una de las mercancias (Y)
disminuye, la cantidad de la otra (x) debe aumentar, para que

el consumidor permanezca en el mismo nivel de satisfaccién”.?

| Grdfca 1
CURVA DE INDIFERENCIA
o \\
vel = .
0 1 ZX’ 3 ).,; ﬁﬂ : T

Si se considera el caso de una curva con pendiente
positiva, implica que a medida que los consumidores acepten
menos de (x), también estaran muy dispuestos a aceptar menos

de (y). Pero ningin consumidor desea {segin el supuesto

8/Koutmoyiannts, A., op. cit., p. 32.
9/thid., p. 37.



anterior) sacrificar un mayor nivel de consumo total en aras
de un menor nivel. Esta es la razdén por la cual las curvas
de indiferencia tienen pendiente negativa.l® Esta pendiente
en un punto cualquiera es denominada la tasa marginal de
sustitucién de las dos mercancias, (x) y (y) que estd dada

por la pendiente de la tangente en ese punto nu= a =-bdr/Ax.

"La tasa marginal de sustitucion (ms) de (y) por {x) se
define como el nimero de unidades de la mercancia (y) a la
que debe renunciar el consumidor a cambio de una unidad
adicional de la mercancia (x), para mantener el mismo nivel

de satisfaccién".?

Otra propiedad de las curvas de indiferencia es que son
convexas COn respecto al origen; es decir, se encuentra por
‘encima de todas las tangentes representativas, en razén de un
supuestoc basico sobre la preferencia del consumidor, que
postula gue micntras mis cantidad de un bien particular tenga
un consumidor, mencs valorara dicho consumidor una unidad

adicional o marginal, como se aprecia en la grafica 1.12

"La propiedad de convexidad se basa en una
generalizacidén empirica sobre el mundo real. Esta

generalizacidn se conoce como principio de diversidad en el

10/Le Roy Miller, R., op. cit., p 20.

11/v&ase, Koutsoyiannis, A., op. cit., p.36. También consulte Le Roy
Miller, R., op. cit., p. 25.

12/Le Roy Miller, R., op. cit., p. 24.



consumo" .13 Los consumidores no se especiallzan en el
consumo de un solo producto; sino todo lo contrario, se

diversifican y consumen un sin f£in de productos.

En cuanto a su posicidn, las curvas de indiferencia mas
altas -cuanto mds alejadas del origen se encuentren~ indican
un nivel mds alto de satisfaccidén o utilidad; es declr, habra
mds posibilidades de consumir mas de los dos grupos de
bienes, como se puede ver en la grafica 2; asi, 1la curva de
indiferencia i1 indica un mayor nivel de satisfaccidén que la
curva de indiferencia 11, la cual a su vez representa un mayor

nivel de satisfaccién que la curva :.

Gréfica 2 I
POSICION DE CURVAS DE INDIFERENCGIA

e

Por ultimo, las curvas de indiferencia no sSe cortan

entre si, si asi fuera, el punto de Interseccién significaria

13/Ibidem.
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" dos niveles diferentes de satisfaccitn, 1o cual aes

imposible,14

Una vez definidas -a grandes rasgos- las caracteristicas
de 1la preferencia del consumidor, asi como las curvas de
indiferencia; se podrda analizar el comportamiente del
consumidor. Fundamentalmente hay que considerar, como se
menclioné con anterioridad, gue el objetive del ‘"consumidor
individual” es maximizar sus utlilidades -en este caso sus
preferencias-, y al mismo tiempo considerar sus restricciones
presupuestales, bajo la técnica del andlisis de optimizacidn.
Aqui, se empezard a introducir un nuevo concepto: la linea de

presupuesto,

1.2.2. El Comportamiento del Consumidor.

Se continuard considerando dos bienes o mercancias (x) e (y).
Los precios nominales de dichos bienes (px) vy (Py) estéan
dados desde el punto de vista del consumlidor (el consumidor
no puede afectarlos) y se supone son constantes. El ingreso
monetario (M) por ejemplo, serd alguna suma fija por mes,l5

La restriccién presupuestal sgera:

M = (o*n) + (x*R) (1)

generalizando la ecuacién (1), (M) es el ingreso monetario

mensual que el consumidor tiene disponible para gastar en

14/Koutsmoyiannis, A., op. cit., p. 37.
15/Le Roy Miller, R., op. cit., pp. 33-34.



todos estos bienes, donde o Yy o Son las cantidades de los dos
bienes tratados.l® 5i se despeja ¢, se obtiene una ecuacién

para la linea que representa la restriccidn presupuestal,

11

& = Klee = k(B /7y) (2)

la ecuacidn (2) intersecta el eje vertical (donde x=0) en el

punto u/r,=a (ordenada al origen)l?, ver grafica 3.

E7 Grélica 3
| RESTRICCION PRESUPUESTAL

V4

LN

]
T™MIM ‘
|
|

mey 0D w0~ Es

Opg*s =cr mas

Por ejemplo, cuando se gasta la totalidad de $100,000 de
los ingresos monetarios en boletos para el teatro a razdén de
$25,000 por espectaculo, es posible adquirir cuatro por mes,
este dato 1o proporciona el punto (3) de la linea de
presupuesto. Por el contrario, si se gasta esa misma
cantidad de ingreso monetarioc, ahora en conciertos de Jpera,

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

16/Ibidem.
17/Ibidem.
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la dpera en un mes, como Se muestra en el punto (s'). Al
conectar los puntos (s} y (=') se obtiene la restriccidn
presupuestal a linea de presupuesto. La pendiente de la
restriccidén presupuestal es igual a la razén de los precios
de los dos bienes bajo estudio, en este caso la pendiente es
igual a: m=s/,n=0.5. Numéricamente, esta pendiente -como se
vié anteriormente en las propledades de las curvas de
indiferencia- representa la tasa marginal de sustitucién en
el mercado (msx)de los dos bienes, ya que los bpreclos 1los

recibe el consumidor como dados.

a) Presupuesto vs Ingreso.

Ahora se verd, qué ocurre con la linea de presupuesto ante
cambios en el ingreso. Un aumento del lingreso monetario,
ceteris paribus -permaneciendo constante (Py) Y (py)-
ocasiona un desplazamiento de la 1inea de presupuesto,
apartandola del origen en forma paralela a la 1linea de
presupuesto original (s'}, en la forma (c'), Como se muestra
en la grafica 4. Lo mismo ocurre con una disminucidén del
ingreso: pero en este casc &l despiazamiento de la recta de
presupuesto es hacia la izquierda, es decir (am'). Por otro
lado, el punto de interseccién de la linea de presupuesto
(') con el eje vertical se define como la cantidad total de
ingreso monetaric dividida por el precio del bien (y}. §&5i se
duplica el ingreso meonetario y {pPy) permanece inmodificado,
por ejemplo, se puede adquirir el doble de (y) que

antes. Lo mismo se cumple para a interseccidn de la



. Grdfica 4
CAMBIOS EN EL INGRESO MONETARIO
Cantidad da ¥
- !
o j=
" . =
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1
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Cantidad do x

linea de presupuesto con el eje horizontal.18

b) Equilibrio del Consumidor.

Para lograr el equilibrio u 6ptimo del consumidor éste tiene
que estar sujeto a su restriccién presupuestal con la cual
maximizard su utilidad o satisfaccién. En general, el
equilibric es una propledad de los mercados, no depende de
decisiones individuales. Se puede definir el equilibrio como
una sltuacién en la cual las fuerzas gue actian sobre un
sistema (generalmente un mercadc) sSe compensan entre si, de
manera que no existe una tendencla neta al cambio. Es 6til
sefialar aqui que, el proceso de optimizacién se aplica a los
procesos de toma de <decisiones del agente econdmico

individual.l? Esto se puede observar en la grafica 5, donde

18/1bid., pp. 35-36.
19/1bid., pp. 36-37.

13
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Gréfica &
EQUILIBRIO DEL CONSUMIDOR

Cantidad de y

+ U + ~ t ¥ =

-
Cantidad du x

hay un conjunto de curvas de indiferencla.

La maximizacién de utilidad exige que el consumidor
logre ubicarse en la curva de indiferencia mds elevada
posible. Sin embargo, existe cierta restriccién,
representada por (m') gque estd determinada, como ya se

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

El punto en el cual el consumidor maximizara su
satisfaccidn es z en la curva 1ur, ya que ésta es tangente a la
linea de presupuesto (ss'), donde = es el punto &ptimo o de
equilibrio del consumidor; mientras que en ese mismo punto =,
es la tasa marginal de sustitucidén (subjetiva) ms,, la cual

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

20/1bidem.
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Doy = (2g)/{py) = Doy (3)

donde mswy es la tasa marginal de sustitucidén en el mercado.
Por lo que, en el punto =, la tasa a la cual el consumidor
estd apenas dispuesto a sustitulr un bjen por el otroc es
igual a 1la tésa a la cual puede sustituir un bien por otro en
el mercado; y esto lltimo estd determinado por los precios de

(x) v (y), ademds de la ecuacién (1).21

1.2.3. La Funcién de Demanda del Consumidcr.
1.2.3.1. Deduccién de la curva de demanda mediante el método
de las curvas de indiferencia.
Retomando lo analizado anteriormente, se puede derivar lo que
. Se conoce como la curva de demanda. Para poder obtener esta
curva es necesario preguntarse c¢oémo reaccionardn los
consumidores potenciales de "un bien", ante un cambio en el
precio relativo del mismo. En general, los consumidores
reales compran mas cuanto mas disminuye el precio real y
compran menos cuanto mds aumenta el precic relativo.22 Esta
ralacién puede ser obtenida mediante la wutilizacién del
'anélisis de curvas de indiferencia. Para empezar, tienen gue
permanecer el ingreso monetario (M} vy (Py) constantes;
mientras se altera el precio del bien (x), o sea, (Pyg). En

este caso se verd una disminucidén del precio del bien (x).23

21/Ibidem.
22/1bid., p.64.
23/1bidem.
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Hay que recordar que se pueden encontrar los puntos
extremos de la linea de presupuesto, considerando cuidnto de
un bien en particular podria ser comprado si no se adquiere
cantidad alguna de otro bien. Considérese el ej)e de las
abcisas. La cantidad del bien (x) que puede ser comprada se
obtiene dividiendo el ingreso monetario total (M) por el
precio de (x); esto significa, que esta cantidad serd igual a
{(s3); per-se, la linea de presupuesto original serd (m).
Ahora, cuando el precic del bien (x) disminuye a (pyx'), 1la
cantidad de (x) gque puede ser adquirida aumenta a ('), ¥y
aumenta a (s'') cuando nuevamente disminuye el precio a

(pxr+) como se aprecia en la grafica 6.

Se puede concluir gque aunque permanezca el Lingreso
monetario constante, la cantidad de (x) aumenta al disminuir

el precio (pyx). Pero esto no quiere decir que el ingreso

Grifice 6 o

CURVA DE PRECIO-CONSUMO |
Contitzd do y f
Contics .
- PxPxSpx u

a x1 X3 e M
Cantidad de x
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monetario permanezca constante; es decir, al existir una
disminucién en ‘el precio (x), (px), esto lleva a consumir mas
del bien (x) por ser miAs barato que el bien (y), ademds esto
ocasiona un aumento en el poder adquisitive del consumidor
por la disminucién del precio (pyx). Este efecto es conocido
como efecto de ingreso y de sustitucidn, el cual se analizard

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

Por otra parte, cada vez que cambie la 1linea de
presupuesto (s:), habra un nuevo 6ptimo del consumidor,
obsérvese el punto s en la grdfica 6. Si se conectan esos

puntos 6ptimos, se obtendrid la curva de precio-consumo.25

Esta curva es definida como "el lugar geométrico de
combinaciones dptimas de (x) y (y) que resultan de un cambio
en los precios relatives, manteniendo constante el ingreso

monetario”. 26

Para poder derivar la curva de demanda a partir de esta
dltima curva gue se obtuvo, es necesario tomar en cuenta los
tres precios relativos diferentes, (Px/Py) - (Px'/Py): v
(Px''/Py); estos precios progresivamente mds bajos conducen a
ciertas cantidades demandadas crecientes (x1), (x2), ¥ (x3).
Trasladando estos pares (precios reales y cantidades) se

obtienen los puntos (i), (=), Y (c); que al conectarlos

24/Ibid., pp. 68-69.
25/Ibid., p. 65.
26/1Ibidem.
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originan la curva de demanda que sSe muestra en la grafica

7.27

"La curva de demanda es el lugar geométrico de puntos
Gptimos gue relacionan los diversos precios de un bien y la
cantidad adquirida a cada precio"28, permaneciendo el

supuesto corriente ceteris paribus.

Existe una ley de este lugar geométrico conocida en

Grarica 7 1
CURVA DE DEMANDA

Precio moitiva dg X |

X1 xe X3
Cantidad da x adquirida

el ambito econdmico como la e oc wa pawsva, la cual dice que la
cantidad demandada varia inversamente al precio relativo

considerando el supuesto anterior (ceteris paribus)29,

27/1Ibidem.
28/Iblidem.
29/1bid., p. 66.
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Esta curva de demanda como se observa en la grafica 7,
presenta una pendlente negativa (curva descendente) la cual
se deriva de curvas de indiferencia convexas como las que se
presentan en la grdfica 6. Solamente hay una excepcidn en el
casc de bienes inferiores que se verd en el siguiente

apartado.

1.2.3.2. Elasticidad de la Demanda.

Para cualquier bien existente hay una manera directa a través
de la cual se puede relacionar la cantidad demandada ante
cambios de otras variables endégenas y exdgenas a través de
la estatica comparativa. Se analizaran dos variables bisicas
en el estudio de las elasticidades de la funcidn de demanda:
el precio (»), y el ingreso (r}, tratadas como variables
endégena y exbgena, respectivamente. Uno de los objetivo de
esta investigacidén, como ya se menciondé al principio de este
trabajo, es estimar por medioc de la Ecconometria las
relaciones existentes entre lz demanda del consumidor y las
variables que influyen en é&sta, por lo que se comenzara

viendo la elasticidad-ingreso de la demanda.

ax) Elasticidad-ingreso de la demanda.

Se describidé en parrafos anteriores gque si el ingreso
monetario (M) fuese gastado en su totalidad en el bien (y),
podria adquirirse una cantidad »/#(v)=s; de la misma forma
ocurre con (x). Posteriormente se anallzd el punte donde el

consumidor alcanza su mayor nivel de indiferencia, dada 1la
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restriccién presupuestal; o sea el punto s. Ahora se
supondra que el ingreso monetario aumenta de (M) a (M'), como
ge muestra en la grdfica 8, la linea de presupuesto se
desplaza hacia (c'), la cual es paralela a (') ya que "los
precios relativos no han cambiado a través del estudio”;
ademds es tangente a la curva de indiferencia 1. Esto
origina un nuevo punto Optimo del consumidor. Supdngase
nuevamente un aumento de (M''), esto significa un nuevo punto
6ptimo e''. Si se unen los tres puntos &ptimos (=), (='), ¥
(s''), se visualizd el lugar geométrico denominado la curva

de ingreso-consumo.

Grifica 8
CURVA DE INGRESO-CONSUMO
Gantidad de ¥

|

o Gurva de ingrega-conaumo

Esta curva de ingreso-consumo es "el lugar gecmétrico de
los puntos de consumo &ptimo que ocurririan si el ingreso

para ese consumidor fuera aumentando contindamente y 1los
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precios nominales y relativos para los dos bienes en cuestion

permanecieran constantes®.30

Es posible determinar la curva de Engel a partir‘de la
curva de ingreso-consumo; es decir, esta tltima curva puede
conducir la relacifn que existe entre el nivel de ingreso y
la cantidad de cada bien adquirida en una situacion de
equilibrio. Estc se logra trasladando las diversas
combinacicnes de ingreso y la cantidad de (x) comprada, gque
aparecen en la grafica 8; obteniéndose el punto (a), que
representa un ingreso (M) y una cantidad Optima comprada
(x1); el punto (m), que representa un ingreso (M') y una
cantidad oSptima comprada (x2), Y asi ocurre también para el

punto (c¢), como se observa en la grafica 9. La interseccién

Gréfica 9
CURVA DE ENGEL

Ingreso

30/1bid., p. 53.



22

de estos tres puntos {a), (s), ¥ {(c) es lo que se denomina
curva de Engel. Recuérdese que los precios nominales (py) Yy

los relativos (px/py) permanecen constantes através del

analisis.31

Si se observan detenidamente las dos curvas gue se han
analizado, parecerian ser idénticas; sin embargo, la
diferencia estriba en que los ejes verticales de estos
diagramas miden variables diferentes, es asi que en la
grifica 8 el eje vertical mide la cantidad de (y) por unidad
de tiempo; mientras que en la grafica 9 se mide el ingreso

por unidad de tiempo.32

Al derivar la curva de Engel33d, se pueden clasificar los
diferentes tipos de bienes de consumo gque existen cuando
cambia el ingreso monetario: inferiores, noxrmales y
ultrasuperiores. Si se observa la grafica 10, siempre que
aumenta la cantidad oSptima de (x) comprada a medida que

aumenta el ingreso a un nivel (My), (x) es un bien normal,

Asi entre el intervalo 0 y {M2), (x) es en efecto un bien
normal. Sin embargo, por encima del nivel de ingreso (Mz),
(x) se convierte en un bien inferior, ya que menos cantidad

es adquirida a medida que aumenta el ingreso a un nivel (Mj3).

31/1bid., p. 54.
32/1bidem.
33/Esta ley es utilizada en ciertas ccasiones como medida del bieneatar y

del estado de desarrollo en gque se encuentra una economia. Koutsoyiannise,
A., op. cit., p 64.
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Grdfica 0
: e CLASIFICACION DE BIENES
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Se define como un bilen normal aquél del cual un
Individuo adquiere mé&s a medida que aumenta su ingreso y
adqulere mencs a medida gue disminuye este ilngreso; mientras
gque un bien inferior se define como aquél del cual un
consumidor adquiere menos cuando su JIngreso aumenta Yy

adgquiere mds cuando este disminuye.34

Para ejemplificar la curva de Engel en un contexto real,
puede preguntarse cémo reaccionard el consumidor individual
ante un aumento de su ingreso en relacién a la compra de un
automdévil popular ~en este caso el Volkswagen Sedan. 81 se
gsupone gque en un primer momento este consumidor tiene un
nivel de ilngrese bajo (M;), ante cualguier incremento de su
ingreso (Mz), estara en condiciones de adquirir dicho

vehiculo ({X2). Sin embargo, . al aumentar nuevamente su

34/Le Roy Miller, R., ©p. ¢it., p» 56.
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ingreso (M3}, éste seﬂ inctinard a la compra de otro modele o
de automdvil, como 'p ejem. un carro perteneciente a la
categoria de lujo. Esto significa qgue en el primer caso -al
adguirir el automévil popular- se considera un bien normal;
pero en el segundo caso -al adquirir el automévil de lujo- al
aumentar nuevamente el ingreso del consumidor, la demanda
para el automdvil popular disminuye (X3}, pasande a ser

consideradoe como un bilen inferlor.

Otra forma de clasificar los bienes es a través de la
elasticlidad-ingreso de la demanda. La que relaciona de una
manera directa la cantidad demandada de un bien con los
cambios en el ingreso monetario, considerdndose el supugsto
corriente ceteris paribus; en tal caso, la elasticidad-
ingreso de la demanda mide el cambieo relativo en la cantidad
adgnirida de un bien entre el cambio relative en el ingreso
monetario real.’® En general, es la derivada parcial de 1la

demanda respecto al ingreso real:

So/8y = fig +B1P+BY+U = N3 {4)

BEsta elasticidad puede ser calculada mediante la

siguiente férmula:

o = bofog + bv/y = bo/Sy * /3¢ {5)

35/1bid., p. 58.
36/Routuoyiannis, A., op. tit., p. 64,
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Se considera bienes inferiores a todos aguéllos cuya
elasticidad-ingreso de la demanda es menor a cero, ({(u<o).
Son bienes normales todos agquéllos cuya elasticidad-ingreso
de la demanda es mayor que ¢erc, pexo menor gue uno, se
encuentran entre 0 y 1 (bienes de primera necesidad). En el
caso de gue la elasticidad-ingreso de la demanda es mayor gue
la unidad se considera que se trata de un bien ultrasuperior
({bienes suntuarios); es decir, un aumento del 1 por ciento en
el ingreso ocasionari un aumento de mas del 1% en la cantidad
demandada. Por diltimo, siempre que haya bienes
ultrasuperiores cuyas elasticidad-ingreso son mayores que la
unidad, deben ser compensadas por otros bienes cuyas
elasticidad-ingreso sean menores a 1, de manera dque 1la
elasticidad-ingreso promedio (ponderada) de la demanda para

todos los bienes consumidos debe ser uno.37

"Los principales determinantes de la elasticidad-ingreso
son:
I)La naturaleza de la necesidad que satisface la mercancia;
el porcentaje de ingreso gastado en alimentacidén declina a
medida que aumenta el ingreso (como se explicé anteriormente
en la curva de Engel}).
IT)E1l nivel inicial de ingresos de un pais. Por ejemplo: una
microcomputadora es un articuleo suntuvario en un pais
periférico, mientras que es un articulo "de primera

necesidad" en un pais de alto ingreso per cépita.

37/Le Roy Miller, R., op. cit., pp. 61-63.
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IIX)El periocdo considerado, porque las pautas de consumo se
ajustan a los cambios en el ingreso con un desfasaje

temporal".38

s)Elasticidad-precio de la demanda.

Una forma de medir la relacidn entre el cambio en la cantidad
6ptima demandada de un bien con los cambios en la variable
enddgena: precios relativos, es la elasticidad-precio de la
demanda. Este cceficiente se define como el cambio relativo
en la cantidad demandada de un bien entre el cambio relativo
en el precio real de éste. En general, es la derivada

parcial de la demanda respecto al precio del bien adguirido:

So/6e = Bg +B1P+BRY+U = B3 (6)

51 los cambios en la variable endégena precio (r) son
muy pequefios, se usa como medida del grado de respuesta la
elasticidad de la demanda en un punto 6 puntual; si estos
cambios no son relativamente tan pequefics, se utiliza la

elasticidad de la demanda en un arce.3%

En cuanto a la primera elasticidad -puntual-, es
definida como el cambio proporcional en la cantidad demandada
resultante de un cambio proporcional muy pequefio en la

variable enddgena precio.

38/Koutsoyiannis, A., op. cit., p. 64.
39/1Ibid., p. 61.



27

Esta elasticidad puntual puede ser calculada mediante la

siguiente férmula:

e = Safa © Sefe = Sof 6v%p/gi0 (7)

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

anterior fdrmula (7) se tiene,

E =By * /g (8)

lo que significa que la elasticidad cambia en los diversos

puntos de la curva de demanda.

De la misma manera que se hicieron clasificaciones segiin
la elasticidad-ingreso de la demanda, se pueden efectuar

clasificaciones segin la elasticidad-precio de la demanda.

En el caso en que la elasticidad-precio de la demanda es
numéricamente mayor que 1 -valor absoluto-, se dice que la
demanda es eldstica a los precios. Por ejemplo, obsérvese la
grafica 11. Una reduccién en el precio del bien (x), P(x'),
conducird a un cambio mas gque proporcional en la cantidad
demandada disminuyendo la cantidad de dinero disponible para
los demas bienes (y) (cambio de M1 a M2), por consiguiente
los gastos del consumidor en dicho blen aumentardn; por otro
lado, un aumento en el precio del bien (x}, P(x''), originara
un cambio mds que proporcional en la cantidad demandada

aumentando la cantidad de dinerc disponible para todos los

40/1bid., p. 62.



Grdfica N
DEMANDA ELASTICA AL PRECIO

”Dln-ru pass todow [0s demds bianes (Y)

demds bienes (y) (cambio de M1 a M3), por consiquiente los

gastos del consumidor en dicho bien disminuirdn.4l

Grifica 2
DEMANDA UNITARIA AL PRECIO
Dinero para todos los demis blenss [44]

o

Cuando la elasticidad-precio de la demanda de un bien es
igual a uno (un cambio de 1%, por ejemplo), obsarvese la

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

41/Le Roy Miller, R., op. cit. pp. 67-68, 124-127.
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De manera gue un aumento en el precio del mismo bien
ocagionard un cambio proporcional en la cantidad demandada
{y), por consiguiente tanto los gastos del consumidor como la
cantidad de dineroc disponible para los demas bienes
permaneceran constantes (Ml); y viceversa al disminuir los

precios del bien.

Grdfica 13
DEMANDA INELASTICA AL PRECIO

Oinero pars_todes los demds biense (Y)

5

o [T wre

Cantidad de (X}

En aguellos c€asos en que numéricamente la elasticidad-
precio de la demanda es inferior a uno, se considera una
situacidén de demanda inelastica a los precios. Por ejemplo,
81 hay un aumento en el precio del bien (x), P{(x''), esto
conducird a un cambio menos gue proporcional en la cantidad
demandada disminuyendo la cantidad de dinero disponible para
los otros bienes (y) (cambio de M1 a M3), por consiguiente
los gastos del consumidor en dicho bien aumentardn, {(grafica

13). En el caso de una disminucién en el precio, P(x'), esto
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conducird -a un- cambio menos que proporcional en la cantidad
demandada aumentando la cantidad de dinero disponible para
los demds bienes (y) (cambio de M1 a M2), por consiguiente
1<.Js gastos del consumidor en el bien bajo estudio seran

afectados, 'ocasionando una disminucién en estos, como sSe

aprecia en la grdfica 13.42

En resumen, la demanda del bien (x) es élastica al
" precio, de elasticidad unitaria, e Ineldstica al precio
cuando la linea de precio-consumo tiene pendiente negativa,
pendiente igual‘ a cero V'e pendiente positiva,

respectivamente,43

"Los determinantes badsicos de la elasticidad-precio de
la demanda son:
1)La existencla de productos sustitutivos; la demanda de una
mercancia es mas eldstica si existen sustitutos cercanos.
2)La naturaleza de la necesidad que la mercancia satisface.
En general, los articulos suntuarios son eldsticos respecto
del precio, en tanto que los de primera necesidad son
inelésticos.
3)El periodo considerado. La demanda es mé&s eldstica en el
largo plazo.
4)La cantidad de usos que puede dérsele a una clerta

mercancia; cuanto mayor es esta cantidad, mayor es 1la

42/1bidem.
43/1bid., p- 68.
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elasticidad-precio.

5)La proporcién del ingreso gastade en la mercancia".?

1.2.3.3. Efectos de ingreso y de sustitucidn.

Ahora se considerard, cémoe un cambio en el precio relativo de
un bien, no solamente afecta la tasa a 1a cual dicho bien
puede ser sustituide por otro, sino come afecta al mismo
tiempo el ingreso real del consumidor. Es frecuente que el
ingreso real se obtenga mediante la deflactacidén del ingreso
nominal (M), entre un indice de precios apropiade (IP); M/IP.
Por lo que el ingreso real es el poder de compra de un

consumlidor en bienes y servicios.

Para poder ejemplificar lo anteriormente mencionado, se

pensdé en un ingreso real de 7 millones de pesos para cierta
' perscna en un determinado periodo. Si esa persona gasta tode
este ingreso en un automdévil, y el precio de los automéviles
se incrementa, entonces su ingreso real se ve afectado por un
aumento en los precios ocasionande una disminucidn en el

poder de compra.

Sin embargo si ocurriera una baja en el precio de dichos
vehiculos, el ingreso real aumentaria ya que ahora le
quedaria un excedente para comprar otro automdvil, Esto se

ve mds clarc cuando se analiza la curva de precio-consumo.

44/Koutsoyiannis, A., op. cit., p.63.
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Por otro lado, hay que recordar gue, cuando se
consideran bienes normales o ultra superiores, es decir,
bienes cuya elasticidad-ingreso de la demanda es positiva#5,
un aumente en el ingrese ocasionard un incremento en la
cantidad demandada de ese bien, a pesar de gque su precio

permanece constante.

Ante un cambio en el precio relativo de un bien, se
pueden aislar dos efectos provocados por este fendmeno. ElL
primero, es debido a la sustitucidn de un bien relativamente
mas barato por un bien que se hace relativamente mas costoso.
Esto se denomina efecto de sustitucién, El segundo efecto es
el resultado de un aumento en el Iingreso real de un
consumidor expresado en términos del bien que ahora es més
barato, (M/ryx), dque tiene lugar a medida gque dicho producto
se abarata y que el ingreso monetario permanece inmodificadeo.
Esto se denomina efecte de lngreso. De esta forma, el efecto
del ingreso es positivo para bienes normales Y
ultrasuperjiores; es decir, la relacidén entre camblos en el
ingreso de 1la cam:idad demandada es directa, esto se
representa en la grdfica 14. Por otro lado, el efecto del
ingreso es negativo para bienes inferiores; es decir, 1la
relacién entre cambios en el ingreso y la cantidad demandada

es inversad6,

45/Recuerde ol gpartado de elasticidad~ingreso de la demanda, en 1la
pagina 19.
46/Le Roy Miller, R., op. cit,, p. 69.
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Se pueden observar dos curvas de indiferencia : y iz, que
son tangentes a sus respectivas lineas de presupuesto, (=') y
(m*'). Considérese en el eje de las abscisas el ingreso real
deflactado con los precios del bilen (y):; mientras que en el
eje de las ordenadas se encuentra el ingreso real deflactado
por los precios del bien (x). La primera linea de
presupuesto es ('), la curva de indiferencia més alta es r,
gque es tangente a esta linea en el punto (a). La cantidad
demandada en ese punto sera (x1). Si se modifica el precio
del blen (x), (#x). esto ocaslonara un desplazamiento hacia
afuera y a la derecha de 1la linea de presupuesto (=') a
(2*'). La curva de Indiferencia mis alta posible es ahora s,
que es tangente a la linea de presupuesto (m'') en el punto
(c), donde la nueva cantidad de (x) adquirida serd (x2). La

distancia de (a) a (¢} o de (x3) a (x2) es el efecto total de
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un cambio en el precio; incluyendo tanto el efecto ingreso

como el efecto sustitucidn.

Para poder aislar estos dos efectos, se construird una
linea de presupuesto hipotética que sea:
a)Tangente a la curva de indiferencia inicial (curva 1),
b)y paralela a s'',
la cual se denominara como wu'; donde el consumidor en el
punto .a tiene el mismo nivel de satisfaccién o ingreso real

cuando este permanecia en la linea de presupuesto sa'.

Por 1lo tanto, se considerara una alteracidn en 1los
precios relativos para el consumidor de manera que el bien
(%) se abarate. Sin embarge esto ocasiona un aumento en el
ingreso del consumidor en el punto {c), por 1lo que se le
contraerd este JIngreso, para que disponga del suficiente,
como para desplazarse en la curva de indiferencia original en
el punto (p); es decir, se anulé asi tal aumento en el
ingress del consumidor. Se puede observar el efecto de
sustitucién ya que al reducirse el precio del bilen (x),
aumenta su demanda, contrayéndose la cantidad demandada del.
bien (y) al permanecer su precie constante. Por su parte, el
efecto de ingreso, es el movimiento de (») a (c); es decir,
ahora se regresa el ingreso que fue quitado en un principio
desplazindose la recta (m') a la derecha en forma paralela,
estableciéndose en la linea ('), ocasionando cambios en la

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

tanto, el efecto de ingreso es positivo.47

La técnica denominada enfoque Hicksiano, fue la que se
ocupé en la anterior derivacién de los efectos del Ingreso y
de sustitucidén ocasionados por un cambio en el precio. Esta
técnica ha sido criticada por su falta de aplicabilidad al
mundo real, en el sentido de que es imposible saber
exactamente en cudnto debe alterarse el ingreso real para
mantener al consumidor 4individual sobre la curva de

indiferencia original.98

A continuacidén se examinardn dos casos en los cuales el
efecto de ingreso es negativo; es decir, dos casos en los gue
se consideran blenes inferiores. Este dltimo es la tlinica
excepcién a la ley de demanda.4® Cuando se habla de bienes
inferiores los cambios en el ingreso se relacionan con
cambios en la cantidad demandada en direccién opuesta. Por
consiguiente, si se observa la grafica 15 -que es la misma de
la grafica 14, a excepcidon de que la grafica 15 presenta un
patron de preferencias un tanto diferente-, a un menor precio
relativo de (x) conduce a un aumento de consumo de (a) a (p) ©
de (x3) a (x3), englobando a los dos efectos anteriormente
mencionados. Sin embargo, s1 se aumenta el ingreso (:'s'')

debido a la misma disminucidén en los precios, se

47/Tbid., pp.68-71.
48/Ibid., p. 71.
49/1bid., p. 72.
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Gréfice 15
EFECTOS DE INGRESO Y DE SUSTITUGION
ELCAS0 D

UN BIEN INFERIOR

Cantiad de ¥

PP

Efecto de Sustituakn

observa un desplazamiento hacia afuera de la linea de
presupuesto hipotética (') a (e''). El punto c es el 6ptimo
del consumidor donde la curva de indiferencia !l es tangente
da la linea de presupuesto ({m''); resultando que el
movimiento de (») a (c) es negativo, al menos en términos del

bien {x).

El segundo caso en el que el ingreso tiene un efecto
negativo es cuando se habla de un blen Giffen.5? La paradoja
de Giffen parece ser la tinica excepcién a la ley de demanda.
Cuando 8se considera un bien inferior, es posible que el
efecto de ingreso negativo no sea compensado por el efecto de
sustitucldn de wuna disminuclidén en el preclc relativo. £n

consecuencia el resultado seria una relacién positiva, en vez

50/stigler, George .. ™Notes oz the Hintory of the Giffen Paradox".
Journal of Political Economy, vel. 55, 1947, p. 152,
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de una negativa, entre los cambios en precios y cantidades
demandadas, o sea una curva de demanda hacla arriba.5l En
general, si hay una disminucién en el precio del bien (x), el
efecto de sustitucién estaria dadoe por un aumento en la
cantidad demandada del bien (x) considerandc un ingresc real
constante; pero el efecto de fingreso negativo -considérese
una devoluecidén del ingreso real por un decremento en el
precio del bien considerado- al disminuir el precio de ese
bien, se reduce sensiblemente la demanda del bien
considerado, obsérvese la grdfica 16 que es similar a la
anterior pero la diferencia estriba en que la curva de
indiferencia II se ubica a la izquierda de tal forma que s8i
disminuye el precio de un bien se contrae la cantidad

demandada del mismo.

' Gréfica 16
EFECTOS DE INGRESQ Y DE SUSTITUCION
GABG L= UN MEN QIFFEN
Cantidatd ds ¥
wy N

PoPx

Efeoto de Sustituoldn

ll llll urrx ors
Cantidas ds x

51/Le Roy Miller, R.,, op. e€it., pp. 74-75.
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1.2.4. La demanda de mercado y sus determinantes.

La funcién de demanda de mercado para una mercancia, como p.
ej. los automdéviles, se elabora sumando las cantidades de la
misma gue cada consumidor demandard a cada precic.52 En este
caso serla la sumatoria de todas las demandas individuales de
una scla mercancia en particular con su respectivo precio: el
Volkswagen Sedan. Ademds, la funcidon de demanda se dibuja
bajo el supuesto ceteris paribus (todas las demds variables
permanecen constantes) con esto se podrd observar los cambios
en la cantidad al alterar el precic relativo del bien que se

estd tratando.

La cantidad demandada de un bien, tal comec el anterior,
puede también variar por causas distintas a la variacidn del
precio -variable tratada endégenamente en esta investigacidn;
por esto una de las experiencias histéricas y el estudio de
los presupuestos familiares, ensefia que el aumento del
ingreso monetario -come se analizé anterliormente- es uno de
los factores que normalmente hacen clevar la cantidad del
bien que se esta demandando (efecto de ingreso); es decir,
los articulos de primera necesidad -bienes normales,
elasticidad-ingreso de la demanda mayor gue cero y menor a
uno- suelen responder menos que los de lujo a la variacién
del ingrese. Y exdisten unos cuante bienes anermales

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

52/samuelnon, Paul. Cur#io de Reonomia Moderna. Bd. Aguillar, Madrid,
1976. Decimocéptima edicidn. p. 473.
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cantidad demandada desciende cuando aumenta el ingreso y se
pueden sustituiy esos bilenes por otros cuando se consideran
cambios en los precios de un bien en particular -efecto de
sustitucidén-, p. ej., la mazrgarina, sacarina, centeno,

etc...53

Por otra parte, la curva o funcidn de demanda se dibuja
siempre en el supuesto ceteris paribus; perc sl no se cumple
este supuesto, esta curva se desplazard hacia la derecha o
izquierda, dependiendo del fenémeno que se trate. Uno de los
factores del cual depende el movimiente de 1la curva de
demanda es el anterior, o sea el ingreso real. Por lo que si
exlste un aumento en el ingreso personal disponible, la curva
de demanda se desplazard hacia la derecha, por el contrarlo,
8l disminuye, esta curva tendrd un movimlente hacia la

izquierda.

La posicién de cualquler curva de demanda en el
cuadrante de precios y cantidades serd funcidén de otxros
determinantes de la demanda como son los gustos y las
preferencias; el precio de bienes conexos (sustitutos y
complementes): cambios en la expectativa acerca .de los
precios relativos futuros; poblacidn; planes de
financiamiento a partlculares; entre otras variables

explicativas de dicha curva de demanda,

53/samueluocn, P., op. cit., p. 474,
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1.3._La_funcién _de oferta del productor,

La funcidén de oferta relaciona, de la misma manera gque la de
demanda, los precios con las cantidades, pero en lugar de
analizar las unidades familiares, estudia el comportamjento
de los productores que estén dispuestos a ofrecer un bilen en
particular en un mercado, La curva o funcidén de oferta es
normalmente creciente de ifzquierda a derecha.® Por ejemplo,
a un mayor aumento en el precio real de un automévil
Volkswagen Seddn, los productores tendrdn que ampliar su
planta productiva y restructurarla para poder aumentar la
cantidad de automéviles que el mercado estd consumiendo a ese
precio; desplazando clertos vehiculos no rentables como:
Safari, Brasilia, etc..., lo que permite ademds un mayor

empleo de mano de obra dentro del proceso productivo.

La ley de los rendimientos decrecientes, ofrece una
poderosa razdén para que la curva de oferta sea creciente. En
este caso p. ej., si la poblacién demanda mayor cantidad de
vehiculos, habrd que ir afadiendo mayor cantidad de manc de
obra a la planta productiva -como en el ejemplo anterjior-;
perc en este caso se supone que la planta no se expande y
diversifica, entonces esto tiene como consecuencia, que si se
incorpora un hombre cada vez al proceso productivo seria

elevads el producto en cantidades cada vez menores.S5

54/Ibid., pp. 70-71.
$5/1bid., p. 71.
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En general, puesto que cada nueva adicién de una unidad
de trabajo y de insumos tendrd cada vez una porcidn mas
pequeiia de equipo sopx:e la que éctuar, per lo tanto,
aumentard la productividad del eguipo o maquinaria y las
ganancias. Pero el resultado serd que la obtencidn de mas
automéviles incrementarad el coste mds que proporcionalmente,
aumentando el costo del vehiculo por unidad.56 En
consecuencia, la curva de oferta ascenderd de izqulerda a
derecha, ya que los precios de mercadoc se ofrecerdn menoes, y

a mayores precios se ofrecerdn més.

a)Elasticidad de la oferta.

En cuante a la elasticidad de la oferta, se puede hacer lo
mismo que con la demanda, indicando -en este caso la variable
enddgena precios- el aumento porcentual que experimenta (o)
cuando el precio de competencia, considérese el precio de una
distribuidora de automdviles Volkswagen, asciende en
determinado porcentaje. S1 la cantidad ofrecida es la misma
a cualgquier precio (p. ej. un bien perecedero: los mariscos,
que a cualquier precio alcanzado se pueda vender en el
mercado) se tiene el caso limite de una oferta perfectamente
rigida o vertical. Si la curva o funcién de oferta es una
recta horizontal (caso de costes constantes), de manera que

el menor descenso de (rt) reduce (¢t) hasta cero y el menor

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

tiene el caso opuesto de oferta eldastica.57

La elasticidad de la oferta no es tan Gtil como la de la
demanda, segiin Samuelson,3® pero hay que tomar en cuenta gue
la elasticldad de la oferta describe los camblos entre la
cantidad producida y la variacién de los preclos; ademds de
otras variables exdégenas que se incluyan en la funcidn de la

oferta.

1.3.1. La Oferta de HMercado y sus determinantes.

Como se estudio en el apartado 1.2.4., la suma horizontal de
las curvas individuales de demanda de una mercancia forman la
fupcién de demanda total de un mercade, pues en términos
generales 1o mismo sucede con la funcién de oferta; (00), se
tienen que sumar horizontalmente las curvas de oferta (Og Og)
de los productores independientes de un bien; es decir, la
suma horizontal de las cantidades ofrecidas por cada émpresa
a cada precio de origen a 1la <curva de oferta de la

industria.5?

Se considerari tnlcamente la oferta de una sola empresa
(OM), en este caso la empresa Volkswagen de México, S. A.,
para efectos de esta investigacidén. Por consigulente, no =e

utilizard, como el &partado lo menciona, una <funcién de

57/1bid., pp. 424-425.
58/1bid., p. 425,
53/1bid., pp. 495-496.
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oferta del mercado de automdviles.

La cantidad ofrecida de una empresa puede variar no
solamente por alteraciones en los precios realeg, sino por
otras variables exdgenas (preclos rezagados, empleo,
inversién bruta fija, precio de materias primas 6 insumos,
clima natural, etc...), las cuales pueden despl‘azar a la
funeidén de oferta hacia la derecha o 1lzqulerda, segin el
efecto que tenga. De esta forma, si aumenta la productividad
p. ejem. en la planta de la Volkswagen, ésta tendrd un efecto
positivo en la curva de oferta; es declr, esta curva se
desplazara hacia abajo y a la derecha del eje de las abcisas.
Y viceversa al disminuir la productividad, la curva de oferta

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

ordenadas.

ilibrio reial un _bien.
A grandes rasgos, el siguiente apartado tiene como fin
analizar el equilibrio parcial de un sélo mercado, en
particular el de automévilesf®, y los efectos que tiene este
al intervenir diferentes varlables econémicas, como p. ejem.
la variacién del precio relativo de dicho bien; 1la
implantacion de un impuesto; un aumento de la productividad
en la planta; etc... Ya que el objetivo de esta

investigacldn es el estudio de un mercado particular; es

60/Hay que recalcar gue solamente se hard énfasis en un adlc bien del
mercado de automéviles; o eea, ac estudiard el comportamiento del mercado

dal Volkawagzn Sedin.
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decir, se estd haciendo el supuesto de un total aislamiento
de los demds mercados en una clerta economia {considerando
que existen interacciones entre las unidades microecondmicas
de la economia); ademas de que se presenta un limite respecto
al namerc de mercados tratados en cualgulier andlisis, debido
a las limitaclones intelectuales del econcmista que hace el
andlisis o la capacidad de la computadora que se utiliza para
correr un sistema de ecuaciones simultdneas, De esta forma,
se comenzara por describir en qué consiste el anilisis de
equilibric parcial para posteriormente estudliar a MarshallS!l
con un examen del equilibrio momentdneo, y el equilibrio a
corto y largo plazo; es decir, se hard alusién al factor

tiempo.

La principal caracteristica del andlisis de equilibrio
parcial es mediante la expresidén ceterls paribus; es decir,
priacticamente todo lo demds permanece constante, pero no
todas las demds cosas son constantes, porque entonces no

seria posible un cambio.62

La esencia del andlisis de equilibrio parcial permite
enfocar un sdlo mercado y observarlo aisladamente de los
demdas; es decir, para fines analiticos el mercado se

considerd como independignte y autocontenido,63 Por otro

61/Alfred Marchall contribuyé al andlieis ecenémico de la oferta y
demanda. Tomado de Samuelson, P., op. cit., p. 42S.

62/Le Roy Miller, R., op. cit., p. 51S.

63/Ibidem.
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lado, el andlisis de equilibrio general toma en cuenta las
interrelaciones entre los mercados; es decir, las
interrelacliones entre los precios y las cantidades de las
diversas mercancias y servicios. De la misma forma en que el
equilibrio parcial no requiere que todas las demas cosas
varien, el andalisis de equilibrio general no permite que

todas las demds cosas varien.®¢

Segin Marshallé5 existen tres periodos temporales por lo
menos: a) el equilibric momentdéneo; )el equilibrio a corto
plazo; y c) el equilibrio a largo plazo. El primero, es

cuando permanece la oferta constante.®6 Supdngase que la

Gréfiom 17
EQUILIBRIO MOMENTANEO

O=0@T
——-

64/1bid., pp. 515-516.
&65/samuaslaon, P., op. ecit., p. 425.

66/"La curva moment&nea de oferta de una empresa, On On, se define como
totalmente rigida, ya que 2l periodo que se considera ea tan grave que no
da tiempo a variar el volumen de produccién”. Tomado de Samuelson, P.,
op. clt., p. 495.
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demanda de un bien ha aumentade por un mayor ilngreso. Por lo
tanto la curva de demanda se desplazarda a la derecha
incrementandose de (m) a (o's'}. Obsérvese la grifica 17,

al no variar la funci6én de oferta, (Oy Oy}, la nueva demanda
(o'n') hard elevar el precio momentdneo del bien en estudio,

determindndose un nuevo punto de equilibrio momentadaneo, (z').

Dicho precioc tan elevado en el mercado, p. ej. de
automoéviles, ocaslonard un aumento de la capacidad instalada
de la planta productiva; ademds de un mayor empleo en dicha
planta, aungque en este momento no se piense en una expansidn
de la planta o una mayor productividad de ésta, para gque se
adecie a las exigencias de los consumidores. El segundo, si
gse observa la grafica 18, se tiene una nueva funcidén de
oferta a corte plazo, (Og Og), que corta a la demanda (o'c'),

en el punto (£''); es decir, el punto de equilibrio a corto

Gréfica 13
EQUILIBRIO A CORTO PLAZO

OnBo~nT
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plazo, donde el precio de equilibrio es alge inferior al
precio momentdneo en (z'). Esto ha ocurrido a consecuencia
de una mayor productividad de la planta, debido a que se ha
aumentado la cantidad demandada a pesar de no haberse
expandido la planta productiva de la empresa. El tercero, si
se observa la gréafica 19, indica el equilibrio final a largo

plazo o de precio "normal®.

Gréiica 19
EQUILIBRIO A LARGO PLAZO

Los elevados precios de dichoe bien han atraide a
invertir mds capital y trabajo en la planta productiva, por
lo gue ocurre una expansién, y una mayor productividad del
capital y trabajo dentro de esta planta. La interseccidn de
{p'p') con (Op Oy) en (&''') da el equilibrio final, donde la
planta productiva se ha adaptado a las necesidades de‘los
consumidores. Se puede observar gque el precio de equilibrio
a largo plazo es mds pequefio que el equilibrio a corto plazo

y el momentineo; pero se puede considerar que es mids alto
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este preclo, al que regia en un principio cuando la demanda

no se alteraba.

Asi pues, se incrementa el preclo debido a una elevacién
en los costos de 1la empresa -costes crecientes- bajo
competencia; o Sea, cuando una industria grande es
conslderada como una industria que ha alcanzado las economias
de la produccidén a gran escala, ésta se amplia absorbigndo o
fusionando a otras empresas, hombres, equipo y otros factores
productivos para poder cubrir las necesidades de sus
demandantes, ocasionando un aumento en el precio de sus

productos al haber incrementado sus costos de produccidn,

Segin Machlup, el equilibrio es "una constelacién de
variables interrelacionadas selectas, ajustadas de tal modo
entre si que ninguna tendencia inherente al cambio prevalezca
en el modelo que constituye"6?; es decir, las variables
selectas a las que s5¢ reflerec no cstén incluidas en el
modelo, por decisién del investigador, ademds estas varlables
deben hallarse simultdneamente en reposo para que exista el

equilibrio suponiendo que los factores externos son fijos.

"El precio de equilibric, o sea, el inico precio que

puede durar es aguél en que se igualan las cantidades

67/Machulp, Fritz. “Equilibrium and desequilibrium: Misplaced
Concreteness and Disguised Politics." Economic Journal, marzo 1958, p. 9.
Relmpreso en F. Machulp, Essays on Economic Semantics, Englewood Cliffs,
N.J. Pretiece~-Hall, Inc. 1563,
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ofrecidas y demandadas. El equilibrio de competencia se
encuentra en el punto de interseccién de las curvas de oferta

y demanda"68, Por lo tanto, en la grafica 20 se observa el

Gréfica 20
LA OFERTA Y LA DEMANDA DETERMINANDO
EL PRECIO Y LA CANTIDAD EN EQUILIBRIO

3NV
E \,/Iruwonemwm
VAN

1 o/l ‘ I\”

punte {c), en el cual se iqualan tanto la cantidad demandada
como la ofrecida. La esencia de la teoria de la oferta y
demanda se muestra en la grafica anterior, o sea, a un preclo
mayor al de equilibrio se vislumbra que existe un excedente
en la cantidad ofrecida, entonces los precios tendran que
reduqirse a consecuencila de la competenclia de los vendedores,
ademds de una demanda muy reducida del bien. Si disminuye el
precic por debajo del equilibrio, la cantidad demandada
superard a la ofrecida y en consecuencia, las presiones de
los consumideres por las praferencias al producto,

ocas{onardn que aumenten el precio. S6lo hasta que se iguale

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

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

Ahora se estudiaran los efectes en un desplazamiento de
la funcién de oferta y en la de demanda. El principal efecto
que ocasiona es el camblo en el precio de equilibric o de
interseccidn., Si la funcidn de oferta se desplaza hacia el
eje de las ordenadas, osea, a la izquierda. Por ejemplo, la
existencia de una huelga en el proceso productivo de una
empresa, el precio de equilibrio ascenderd a lo largo de la
curva de demanda sitdandose en el punto (='), originando un
precic mayor y una cantidad menor como se aprecia en la
grdfica 21. Por el contrario, la curva de oferta se
desplazara a la derecha, en el caso por ejemplo de una mayor

productividad en la planta colocidndose el nuevo punto de

Gréfica 21
DESPLAZAMIENTO DE LA CURVA DE OFERTA
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69/1bid., pp. 71-73.
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equilibflo descendentemente a lo largo de la curva de
demanda, (=''), en consecuencia la cantidad aumenta y el

pracio disminuye.

En el caso de un degplazamiento de la curva de demanda,
p. ej. un aumento en el poder adquisitivo de los mexicanos,
esta curva se desplazard@ hacia arriba y a la derecha, por lo
que el punto de equilibrioc asciende a lo largo de la curva de
oferta en el punto (=') de la grafica 22, en consecuencia el
precio aumentari al igual que la cantidad pero en una menor
proporcidn. Por otro lade, si la curva de demanda se
desplaza hacia el origen, o sea, a la izquierda, debido a la
reduccidén en el preclo de algin bien sustituto; el nuevo
punto de equilibrioc se desplazard a lo large de la curva de
oferta en el punto (u"),rexistiendo tanto una reduccién del

precio como de la cantidad.

Gréifica 22
DESPLAZAMIENTO DE LA GURVA DE DEMANDA

»

NO

PUNTO LBRIO

4
-

O =08"T
@
e

N
1 o//} \\ l\\g

N




52

Para terminar séle se hard mencién a dos problemas u
obstdculos en relacién a la funcién de oferta y demanda., La
primera de ellas se refiere al hecho de que al construir una
funcién o curva de demanda siempre se ha insistido a lo largo
de este capitulo en la condicién ceteris paribus; pero en
economia no se pueden reallzar experimentos controlados ¥y
pocas veces se puede mantener constantes todas las demés
circunstancias cuando se realizan observaciones estadisticas
de las magnitudes econémicas. La segunda, se refiere al
sentido de la condiclidén de equilibrio del modelo, es decir la

igualdad entre la oferta y la demanda,.,70

70/1bid., p. 74.
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CAPITULO IX

MARCO DE REFERENCIA

2.1. Antecedentes histbéricos. de la industria automotriz en
México.

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

En su inicio (1900 a 1920), 1la industria automotriz se
caracterizaba por ser una rama propiamente artesanal en la
cual se utilizaba tecnologia sencilla, y no se requeria de
grandes montos de capital. Sin embargo su procesc productivo
s8e caractarizaba por un uso intensivo de trabajo. Debido a
lo cual el precio de los productos se elevaba por los altos

costos unitarios que implicaba la actividad productiva.

En esta fase de desarrcollo de la industria automotriz,
se presentaba un tipo de mercado condicionado a 1as
circunstancias anteriormente mencionadas; el cual no exigia
el use ds una Lecnologia muy avanzada y existian bajas
barreras a la entrada del mercado automotriz., Este mercado a
su vez, estaba integrado por un gran nlimero de pequeiias
empresas, que como Se verd mds adelante, se reduleron, a
consecuencia de la instalacidén y expansién de las compafiias
transnacionales y de la innovacidén tecnolégica, qQue provocd
el desplazamiento de las empresas con altos costos

productivos de mano de chra.

1/En este apartado me utiliz$ el sigulente libro: Flores Ayala, José. La
Industria Automotriz an Méxlco. Teois Profesicnal, 1983. Facultad de
Economia, pp. 1-6.
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En la fase dinicial de esta industria se presentan
condiciones propicias para emprender una vigorosa inversidn
en este sector, debido al surgimiento de un nuevo mercado que
por su amplitud, era capaz de absorber un mayor volumen de
produccidn; ante estas condiciones de mercado surge una nueva

fase de produccidn, la produccién en masa {1921-1930).

Segunda fase de produccidn, (1921-1930).

La industria automotriz desde su consolidacién en 1920,
con la introduccidén de la cadena semi-automatica en la linea
de montaje, ha superade los limites que le imponia 1la
produccién artesanal. Durante la década de los veinte, los
grandes fabricantes de vehiculos establecieron cadenas de
montaje en aquellos paises donde las condiciones fueran
aceptables; por ejemple, la Ford se instaldé en México, la
General Motors en Argentina, Brasil Y la India,

posterjormente en Egipto y en Espafa.?

En condiciones de ascenso de esta rama la competencia se
agudiza, aumentando la concentracién de capitales, como
anteriormente se menciond; trayendo como consecuencia una
mayor innovacidén tecnoldégica, desplazando la tecnologia
simple por la tecnologia introducida por el fordismo. Esta
innovacidén tecnoldgica, ademds de abatir los niveles de

producecidén que se presentaban en la fase artesanal, disminuye

2/ortiz Pulido, Martha E., La Industria Automotriz Terminal en México,
1938-80. Tesis Profesicnal, 1983. Facultad de Economia, p. 96.
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el precio del producto debido a la reduccién de los costos,
que en un principio eran elevados, lo que permitidé mayores
margenes de utilidad. Hay que considerar que si bien el
Taylorismo® es una de las primeras formas hlstéricas en
cuanto a transformaciones en el proceso productivo,
caracterizada por bajas escalas de produccidén y elevadisimos
costos; asi pues, serd el Fordisme el primer métedo que
permita la produccién en masa de vehiculos, gracias a que
implementa la cadena semi-automdtica en la linea de montaje,
operdndose una revoluclén tecnolégica, que hace posible la
produccidén de automéviles en escala masiva. Esta etapa, es
considerada como una etapa de ensamble -se puede considerar
que la fase de importacidén se ubica en el periodo 1908-1925,
y la de ensamblaje de 1926 a 1962, y de alli a2 la fecha la
fase de fabricacién-, ya que es la tltima fase del proceso da
produccidén de vehicules, proceso que consiste en la
integracidén del conjunto de partes, componentes y accesorios
de un vehicule, los cuales en su totalidad son fabricados en
el exterior.4 Ademdas, la caracteristica principal de esta
fase es la utilizacidén extensiva de la fuerza de trabajo. En
consecuencia, en estas condiciones se inicia la concentracidn
de la industria en este sector; es decir, el desplazamiento

de los pequefios productores que se encontraban en la primera

3/p1 taylorismo es el conjunto de relaciones de produccifn internas en el
proceso de trabajo que tienden a acelerar la cadencia de cicles de
movimientos de los puestos de trabajo; dichas relaciones reducen el grado
de autonomia da loe trabajadores, sometiéndolos a una vigilancia y
control permanente de la ejecucién de la norma de rendimiento., Tomado da:z
Aglieta, M. Regulacién y Crisis. Ed. Siglo XXI, p. 91.

4/ortiz Pulido, Martha E., op. cit., p. 110.
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fase de produccibn, y bor otra parte la fusidén de estos que
trabajaban con elevados costos; originéndose las de economias
a escala, aunade a un progreso técnico. Esto explica que en
el afic de 1920 existian en los Estados Unidos 181 compafiias
automotrices, en 1923 su nimero se reduce a 108, para pasar a
44 en 1927, a 35 en 1931 y a udnicamente 12 en 1941,
actualmente son tres las grandes firmas que controlan el 75%
del mercado estadounidense, General Motors, TFord Motor
Company y Chrysler; perc hay gue tomar muy encuenta el papel
gue Jjuegan en estos tiempos las firmas niponas, asi como
también las alemanas dentro del mercado automotriz de E,U.
En México es de considerarse el papel de la Nissan y de la

Volkswagen en cuanto a la demanda de automéviles populares.

Por su parte en Gran Bretaia, durante 1920, habia 198
firmas, las cuales disﬁinuyen a B8 en 1922, a 31 en 1929 y a
22 en 1938; en 1929 tres firmas también controlaban el 75%
del mercado, Morris, Austin y Singer; y para 1928 sgeis firmas
producian el 50% del total. Similares Lendenclas de

concentracién ocurrieron en Francia y Alemania.S

Tercer fase de produccién, (1930-1947).

En México, en la segunda mitad de los aflos 30, se
presenta una escasez de piezas y refaccilones, debido a la
situacldédn coyuntural que se genera con la crisis de 1929, de

ahi que, el tnico medic de salvar tal situacidén se de, a

5/Flores Ayala, Jouk., op. cit., p. 5.
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través de Iiniciar la fabricacién en una escala menor de
algunag partes antomotrices; con esto surgiria la
preocupacidn permanente, por parte del Estado, por lograr una
integracidn de la industria terminal. A partir de la IIX
Guerra Mundial surgieron las primeras antecesoras de la

industria auxiliar o de autopartes en México.

Durante 1945, 1la produceidn de automéviles se vid
draaticamente afectada por los acontecimientos bélicos, ya
gque la actividad principal era la produccién de automotores
de guerra. Dos afios md&s tarde, la produccidn de automdviles
supera en 8,952 unidades los niveles alcanzados durante 1941,
Anéeriormente, lag importaciones de vehiculos automotores
habia experimentado, al igual que la produccién, un descenso
hasta 1943; sin embargo, éstas persistian hasta 1947 debido a

la importacién de vehiculos usados desde Estados Unidos.®

L paesar de esta, las condiciones de la produccién
nacional y la coyuntura a nivel mundial durante la primera
mitad de la década de los 40, no satisfacia la demanda
interna, por lo gqgue no se hizo necesario reglamentar la
importacifén de wvehiculos. Mds tarde, durante el periocdo de
posguerra, el Estado tiene que reglamentar la compra de
vehiculos en el exterior, como un medic de protegex a las
empresas automotrices instaladags en México, lo cual

repercutiria, después de 1947 (afioc en que se revisa la tarifa

6/0rtiz Pulido, Martha E., op. clt., p. 112,
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aduanal y por primera vez se fijan cuotas advalorem), en un
considerable descenso de las importaciones durante los tres

afios sigqulentes.”

2.2. E)l papel del Estado dentro del sector automotriz.

Para el Estado mexicano la industria automotriz ha
representado un sector de gran dinamismo para la economia,
por lo que ha participado activamente en su crecimiento y
desarrollo. Por el lado de la politica fiscal, se observa
una actitud totalmente favorable hacia la rama, ya que se
otorga una serie de exenciones fiscales, que representan uno
de los montos de mas relevancia de sacrificio fiscal dentro
del sector industrial. Estas I{mportantes transferenclas del
Estado, constituyen una de las principales formas en que Se
apoya el importante crecimiento del preoceso de inversidén de
la industria terminal. Pero no solo mediante los incentivos
fiscales, sino también a través del gasto piblico en
infraestructura e industrias basicas, que se dirigen,

primordialmente a la produccién privada manufacturera.8

La industria automotriz pude penetrar en mercados
reducidos gracias a los beneficios derivados de un mercado
altamente protegido por parte del Estado, mediante la
politica fiscal, que favorecid los procesos de

industrializacidén basados en la sustitucién de importaciones.

7/Ibid., p. 113.
8/1bid., p. 84.
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Por esto, hay que considerar los lineamientos de politica
econdémica para el fomento industrial, que permitieron que en
la década de los setenta exlstiera una gran afluencla de
capital extranjero y un cambio en el destino de las
inversiones dentro del sector manufacturero de nuestro pais,

que se constituye como eje de nuestra economia.

Por esto, el desenvolvimiento de la industria automotriz
en México, gue comienza en 1930, se encuentra estrechamente
vinculado al comportamiento de la politica de fomento por
parte del Estado, el cual come se menciond, muestra interés
en impulsar la inversidn en esa actividad dentro del sector

manufacturero.?

En la segunda mitad de la década de los aiios cuarenta,
con objeta de estimular la inversién extranjera directa,
debido a gque el capital privado nacional no pudo impulsar
dicho proceso, el Egtado se didé a la tarea de poner en marcha
clertas medidas tendientes a conseguir tal fin, destacando el
mantenimiento de un bajo sistema impositivo, reducido control
cambiario y sobre todo, la situacldén en el movimiento obrero,

que garantizaba mano de obra barata.

Primer Decreto automotrxiz, (1947).
En el lapso de 1947-50, la importacién de vehiculos bajé

a una tasa anual de 1.,5%, fendémeno que es reflejo de las

9/Ibidem.
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politicas proteccionistas que el Estado desarrollaba en favor
de esta rama Iindustrial: bajos aranceles para todas las
partes y componentes para el ensamble de un vehiculo que
ingresaban al interior del pais, situacién totalmente
diferente a la gque enfrentaba con la Aimportacidén de
automotores totalmente ensamblados, pues en ésta, el aumento
de las cuotas arancelarias hacia casi prohibitiva su compra;
ademds se cancelé la importacién de otros articulos como
llantas, acumuladores y lubricantes.l0 Cabe resaltar, que
durante 1947 las importacliones de vehiculos (automéviles y
camliones) representaban aproximadamente el 50% de la oferta
total - de estas. Dos afios mds tarde, estas descienden
enérglcamente hasta 1llegar al 8% de la oferta total de

vehiculos.1}

Con esto se dan las primeras medidas de integracién del
sector automotriz, avalado con el primer decreto sobre La
Industria Automotriz en 1947, en el cual se fijan cuotas a la
importacién de automotores y, por primera vez, aparece
evidenciada la posicién del Estado frente a la forma de
integrar dicha industria. Un afioc mids tarde, el mencionado
Decreto serd comblementado al darse a conocer la
reglamentacién para la compra de material de ensamble al

exterior.

10/1bid., p. 113.
11/1bid., p. 114
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Para los aifios sesenta, considerado como periodo de
desarrolle estabilizador, los instrumentos de politica
econémica como la estabilidad de precios, la fijacidén del
tipo de camblo, bajos salarios, subsidios a las exportaciones
e importaciones, y un elevado proteccionismo fomentaron la
industrializacién del pais, lo que contribuyd en un gran

desarrollo del sector automotriz,?

Segundo Decreto automotriz, (1962).

Para la primera mitad de la década de los sesenta,
ocurre una reorganizacidén y restructuracién de la industria,
tendiente a aumentar la importancia de la rama, colocdndola
en un orden cualitativamente superior, a partir de 1965, al
asignarle un papel dinamizador en la economia. La cual se
vidé principalmente agilizada con las medidas tomadas por el
Estade en el Decreto ara__e fomento,, de _ La dustria
Automotriz del 23 de agosto de 1962; elevdndose el grado de
integracién nacional de la rama terminal, 4induclendo este
prbceso a una segunda fase sustitutiva en el area de
~ autopartes. De esta forma, la industria automotriz que se
encontraba en la etapa de ensamblaje al aparecer este Decreto
que reglamenta un minimo de’ integracidn nacional del 60%, se
orienté a fomentar el desarrollo de esta industria. Ademéas,
a partir del primero de septiembre de 1964 queda prohibida la
importacién de motores, como unidades completas, para

automéviles y camiones; asi como, la importacién de conjuntos

12/1bid., pp. $7-58.
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mecdnicos armados para uso o ensamble de esos mismos
vehiculos.13 De ahi en adelante se habla de una etapa de
fabricacion. Fs desde 1925, con la apertura de la Ford en
México, como se menclond anterleormente, que se lnicia el
procego de sustitucién de importaciones de la industria
terminal. Por esto, en el periodo anterior a 18925, la oferta
total de vehiculos estaba compuesta de productos de origen
extranjero; posteriormente, en la década de los cuarenta, las
importaciones de automdviles y camiones se habian reducido al
45.3% de la oferta total. M&s reclentemente en los aifios
setenta, dicha proporcién se contrajo notablemente al 8.8%.3%¢
Un importante efecto de este Decreto de 1962, es la reduccién

del nimero de empresas ensambladoras.

Tercer Decreto automotriz, (1972).

Hasta 1972, se extiende el periodo de auge de la rama
autometriz en México durante el cual logra colocarse como uno
de los xenglones de mayor importancia de la actividad
industrial del pais, yva que llega & representar en 1970 el
5% de la produccién manufacturera, a la vez que es estimulada
a través de la especlalizacidon y el desenvolvimiento de otras
ramas y Sectores, como son los del hierro, acero, caucho,
hule, textil, vidrio, eléctrica y silderurgia; ademds, de
servicios de reparacién, carreteras, trasporte de mercancias

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

13/Diario Oficial del 25 de agosto de 1962.
14/sopa, Sergie. "La Induatria Automotriz en México." Economfa Informa,
ntm. 139, abril de 1986, p. 14,
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ordena que el grado de integracién nacicnal, al igual que en
el  Decreto de 1962, sea del 60%; que las partes de
incorporacién obligatorla serdn aquéllas cuyos precios de
venta no sean superiores en mias de un 25% en relacién a los
ofrecidos por los proﬁeedores extranjeros y ademis, que la
industria terminal tendrid la opcidén de dejar de incorporar
partes de orlgen nacional, cuando el precio de venta sea un
60% superior respecto al del fabricante o proveador
extranjero. Sin embargo, el contenido de este articule del
Decreto de 1972 (Art. 5, Titule primero, capitulo I},
favorecia la integracién vertical de las terminales, pues
éstas tienen vya la posibilidad de fabricar partes vy
componentes sobre una base técnica superior y de mayor
calidad gque podrd desplazar an corto tiempo la produccidn
autopartera nacional. Ademés, para los prlmeros afios de la
década de los setenta intenta consolidar e institucionalizar
el proceso que lmpulsé las exportaciones gque se habian
iniciado en 1967. Asi pues, ol Decreto de 1872 en el Art, 23
geflala que para 1974 las empresas de la industria terminal
deberan generar por lo menos, el 40% de las divisas netas
necesarias para cubrir la compensacién de cuotas ¥
extracuotas, con la exportacién de productos automotrices
fabricados por empresas de la industrla de autopartes gque
cumplan con una estructura del 60% del capital social en
manos de mexicanos,15 Hay que considerar que las Wnicas

empresas con capacidad para exportar son aquéllas con

15/Diarioc Oficial de la Federacién del martes 24 de octubre de 1872,
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participacién de capital transnacional, de ahi gue todas las
filiales estén en posibilidades de exportar, ya que en paises
dependientes, como Méxlco, la mano de obra es barata lo que
ocasiona una reduccidén en sus costos, ademds la tecnologia
que se implementa en el proceso productivo es cada ves masg
avanzada, lo que posibilita la expansidén a otros mercados.
Durante esos afiog el Goblerno Federal crea la industria
nacional de autopartes, y para que ésta pudiera ser
calificada comec empresa de autopartes estaba obligada &

mantener un minimo del 60% de capital nacional,l6

Dentro de los estimulos fiscales que otorga el Decreto
de 1972 se encuentran los siquientes:
a)BExenciones del 100% del impuesto general de importacidn de
material de ensamble.
b)Reducecidn hasta el 100% de la participaciédn neta federal
del impuesto especial de ensamble.
c)Reducidén en los impuestos a la importacién de maquinaria y
equipo no producida en el pais.
d)Depreciacidén acelerada de maquinaria y equipo para reduclr
el impuesto sobre la renta.
e)Devolucidn de impuestos indirectos causados por las

exportaciones de productos automotrices a partir de 1972.

16/confederacién de Camaras Industriales de los Estados Unidos Mexicanocs.
“La Industria Autowmotrir en M&xico, BMIA." El Financiero, febrero 9 de
1990, p. 43.
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Cuarto Decreto automotriz, (1977).

El modelo que establece el Decreto de 1977 sefiala como
objetivo convertir a este sector (automotriz), en el mediano
plazo, en generador netc de divisas. Ademds considera el
aumento a 50 por ciento de la participacién de la industria
de autopartes en las exportaciones de la industria
terminal.l? “Este esquema utiliz& como factor dinimico el
mercado externe y puso énfasis en el grado de integracién
nacional, en el logre de una mayor competitividad de los
productos Yy en la compensacién del valor de las
importaciones, asignando un presupuesto de divisas a cada
empresa terminal, en el gque por lo menos el 50% de las ventas
deberian ser de productos de la industria de autopartes."18
En esta etapa, las empresas elevaron su grado de integracién
nacional, sin embargo, se pusc de manifiesto que las
industrias no estaban preparadas para compensar su flujo de
importaciones, v enfrentar la atonia del mexrcado

internacional y el fuerte incremento de la demanda interna.

guinto Decreto automotriz, (1983).

Ante egte panorama el Gobierno Federal continud
ahondande en el apoyo del sector y en septiembre de 1983,
como parte de la estrategia de cambio estructural, se publicé

el pecreto de Racionalizacidn de la Industria Automoiriz, en

el que se precisaban objetivos y metas para un sector

17/1biden.
18/Nacional Financiera."IV Simposio do la Induntria Rutomotriz Mexicana."
El Mercado de Valore#, afio XLVI, nGm. 46, noviembre 17 de 1986, p. 1075.
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industrial especifico, el cual se trataba de ajustar a las
circustancias prevalecientes en México y en el extranjero.
Sus propdslitos primordiales eran hacer méds eficiente el
sector automotriz y promover las exportaciones para que aeste
fuese autosuficiente en divisas; ademds de la eliminacidén de
esquemas de subsidiocs que venian aplicandose a ésta

industria.

Peosteriormente, 108 resultados de este Decreto son
evidentes: se ha logrado revertir la tendencia histérica de
la industria caracterizada por la persistencia de una balanza
comercial desfavorable. En 1981, el déficit de divisas del
gector automotriz representd el 60% del déficit comercial del
pais, mientras que en ese momento, no sdélo es la primera
Industria exportadora del sector manufacturero, sino la
primera del pais después de la industria petrolera, con un
superavit de divisas que en 1988 se estimaba superior a los
1,500 millones de délares.l® Asi pues, al establecerse el
Decreto de 1983 la industria automotriz durante 1984 -ajio de
transicién de la economia mexicana-, inicid su recuperacién a
través del impulso a las exportaclones, en especlal las
empresas Chrysler, General Motors, Renault; realizando uno de
los puntos centrales de este Decreto como era la
autosuficiencia de divisas del sector automotriz.  Otro
agpecto destacado de este Decreto, fue la orientacidén de esta

industria tendiente a racionalizar el uso de la capacidad

19/1bid., p- 1070.
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instalada, ya que las empresas ensambladoras trabajaban a un
40% de su capacidad, de ahi la preocupacién del Estado por
reducir e}l nimero de marcas y modelos; asi de las 19 lineas
con 45 modelos distintos que se producian internamente en
1981, en 1987 cada empresa fabricaba s6lo una linea basica20

con 5 modelos?l por ensambladora..

En consecuencia, el Estado como rector y orientador de
la economia en ese entoces, apoy6 a ramas estratégicas -como
la industria automotriz- por medio de 1la regulacién del
crédito asignado principalmente a Nacional Financiera,
S.A.22, la cual tiene como funcién primordial financiar los
proyectos del sector Industrial en Méxlco, en particular los
de. la industria manufacturera, a través del control del

Mercado de Valores y de los créditos a largo plazo.

En septiembre de 1986, gracias a las renegociaciones que
la Secretaria de Hacienda y Crédito Piblico -SHCP- llevé a
cabo con la Banca Privada y Organismos Financieros
Internacionales, el Gobierno de 1la Repiblica obtuvo un
paquete crediticio por 14,000 millones de vdélares, para
lograr un crecimiento modesto pero firme durante 1987,

mejorando las condiciones del mercade camblario, xreduccién

20/Una linea se define como los automSviles que tengan la misma
plataforma delantera y carroceria bésica e igual tren motrfr.

21/Un modelo son todas aguellas versiones de la carrocerfa b&sica 2, 3,
4, 5 puertas que deriven de una misma linea.

22/Actualmente este organismo de la banca de desarrollo se denomina
Naclional Pinanclera, S5.N.C. {(Nafin}).



70

del costo del dinero y la tasa de inflacidén, procurandose un

impulso decidido a la inversidn y las exportaciones.

De esta forma, tiene particular importancia el programa
de reconstruccién y modernizacién de la planta productiva.
Para que las empresas compitan en mejores condiciones en los
mercados externos y aumentar y proteger, al mismo tiempo, un
mayor nimero de empleos. Para este programa, el Gobierno
Federal a través de Nacional Financiera destiné 500 millones
de délares provenientes del paquete financiero antes

mencionado, 23

De ahi !a importancia de la politica del Estado, en
cuanto a gue el fomento se haya encaminado a favorecer mas
que a ninguna otra rama a la automotriz. Sin embargo, la
estratggi‘a que se ménejé en 1985 en materia de desarrollo
para la industria automotriz, no resultd la mas apropiada,
para mercados extranjeros; es decir, el Decreto de 1983 que
racionaliza a la industria debia ser modificado, actualizado
e incluso camblado, para incorporarse a estos mercados,

abatir costos y ser competitiva.

La reduccidén de los modelos no es una medida apropiada.
YPara unas empresas la politica ad hoc puede ser la de
modificar carrocerias y mantener un tren matriz fijo,

mientras - que para otras puede significar grandes

23/Nacional Pinanciera, op. cit., p. 1073.
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inversiones" .24 En Qeneral, no se estd de acuerdo en
controlar la produccidén en las lineas de los modelos, 1los
vehiculos austeros, las trasmisiones automdticas etec...,
ademds del control de preclos que de ninguna manera es

congruente con las condiciones del pais,25

Otra observacidén del Decreto de 1983 es que este exige
una integracién nacicnal, pero con la necesidad y obligacidn
de incorporar partes que se fabrican dentro del pais, que en

algunos casos son altamente deficientes.

Todo este sgistema de obligaciones no permite tener
libertad de accién, para pasar a otra etapa de eficiencia e
1ﬁtegrarse al contexto mundial. Se deben de buscar objetivos
concretos generales sobre cdémo compensar integramente las
importaciones; como desarrollar la industria de autopartes de
manera que permita la integracidén y olvidar las restricciones
que limitan la competencia, y coémo determinar niveles de
preclos a partir de la eficiencia © deficiencia de las

empresas .26

2.3. Panorama General a fines de la década del getenta.

La generalidad de los paises capitalistas al ver las

restricciones al uso del crédito, con la finalidad de

24/“Cepar Flores, de la AMIA: Urge una nueva mecfnica." Expanaiodn,
febrexo 5 de 1986, p. 46.

25/1bidem.

26/1bid., p. 47.
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prolongar la duracién del ciclo econémice en sus economias,
iniciaron un proceso tendiente a racionalizar las politicas
de intervencién estatal, Con esto, se pretendia sanear las
finanzas pGblicas y controlar la inflacidn. Pero no todas
las economias. capitalistas pusleron en practica las
anterjores acciones como fue el caso de México, ya que a la
larga se subordindé al proceso mundial de restriccién fiscal.
Adem&s de que lo hizo despudés de llevar casl hasta sus
dltimas consecuenclas las posibilidades del expansionismo
inflacionario de corte Keynesiano.2?
&

Desde la década de 1los setenta México era un gran
importador de capitales, aunado a que se intensificé el
proceso de endeudamiento gracias a la politica de una mayor
participacién y control estatal. Inicialmente se dijo que
existieron restricciones crediticias, pero estas no afectaron
en lo absoluto el creciente proceso de endeudamiento piblico,
debido al '"segundo shock petrolexo mundial (1878)"; en
consecuencia aumentaron los ingresos del ssctor piblico por
medio de los petrodélares y México se constituyd en un deudor

confiable, por ser una potencia petrolera mundial en 1la

27/Rivera Riocs, Miguel A, Crieis y Roorganizacidn dal Capitalismo
Mexicano, 1960-85. Edicionea Era. México, 1989, Segunda Reimpresién. p.
66.
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segunda mitad de les 70.

Al mismo tiempo, se descuidaron las exportaciones no
petroleras, es decir, el gran despliegue de las exportaciones
de petréleo desequilibré el comercio del resto de los
productos que se producian para el exterior, y esto afectd el

desarrollo de sus exportaciones industriales,

Las grandes potencias exportadoras de petrdleo generaron
un conjunto de presiones sobre el tipo de cambio; lo que
generd pérdida en la competitividad internacional para sus
exportaciones no petroleras?®, ademds de que la entrada
masiva de petroddlares es causa de un efecto de petrolizacidén
de la economia que se hace cada vez més intenso al tener una

estructura productiva menos desarrollada.?2?

Por todo lo anterior, el chogue del auge mexicano con
las duras tendencias recesivas mundiales, asi comc las
contradicciones del auge interno {petrolizacién vy 1la
sobrevaluacién del tipo de cambio) desencadenaron una
exorbitante fuga de capitales, transfiriendc hacia el
exterior la gran parte de los recursos obtenidos gracias al

"boom petrolero."

28/1Ibidem.
29/1bid., p. 68.



74

2.4. La Industria Terminal Automotriz de 1980 a 1989.

La crisis de la década de los ochenta presenta 1a insélita
caracteristica de haberse desencadenado casi inmediatamente
después que el pais estuve inmerse en la abundancia de 1la
riqueza petrolera. La crisis gue estalld en febrero de 1982
(por el efecto entre otras cosas, de 1a devaluacidn del peso)
es la mas severa del dltimo medio siglo, ya que por primera
vez se registraron tasa de crecimiento del PIB negativas en
1982-83; es decir entre 1940 y 1981 el PIB nunca presentd
tasas negativas. Ademas, "la crisis econdmica en México
aparece estrechamente conectada con un periodo de crecimiento
internacional menos estable, con alta propensién a la
inflacién y al desempleo, lo que ha contribuido a exarcerbar

las dificultades econdmicas del pais".30

Dentro de este marco se encuentra 1la industria
automotriz terminal, que se explicard en el siguiente

apartado.

2.4.1. La Participacidén de la Industria Automotriz dentro del
PIB manufacturero.

Los decretos que se mencionaron en el apartado (2.2), hacen

énfasis en que la industria automotriz debe de ser generadora

de divisas, ya que el proceso de industrializacién simentado

en la sustitucidén de impertaciones de los afios cincuenta y

30/1bid., p. 14.
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segenta, reveldé una estructura productiva incapaz de promover
al interior de la economia un dinamismo suficiente para
satisfacer los requerimientos de materias primas y maquinaria
necesarias para el crecimiento, mostrando ineptitud en la

generacién de recursos.

Eso significa que el idnico sector con posibilidades de
generar "divisas" es el manufacturero exportador, y dentro de

este tiene una destacada participacién el sector automotriz.

A lo largo de este trabajo se verd, cSmo es que la
industria automotriz al ver deprimido el mercado interno,
debido a los escasos recursos de la poblacidn, mermados por
la crisis econdmica, se ve en la necesidad de exportar sus
productos con el objeto de que esta industria sea productiva

vy eficiente.

H.ls.toricamente, el sector manufacturero ha presentado un
déficit constante en balanza de cuenta corriente; y &ste a su
vez ha sido cubierto por medio de exportaciones agricolas,
petroleras, turi‘smo, y eventualmente crédito. Las divisas
generadas por las exportaciones tradicionales, hoy en dia
imposibilitan el sostener un proceso de crecimiento de la

econonia.
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A partir de 1982, 1los problemas de estrangulamiento
externo han representado dificultades para este crecimiento.
Como se menciond en el apartade 2.3., las fuentes de
financiamiento en los afios ochenta se cerraron ante el
exp;osivo crecimiento de la deuda externa mexicana y al alza
desmesurada de las tasas de interés internacionales, lo que
dcasioné una mayor transferencia de recursos al extranijero;
en consecuencia quedo restringida la posibilidad de
crecimiento econémico debido a la gran crisis f£filnanciera.
Dentro de este panora;na durante 1982 el PIB manufacturero
cayé a una tasa del 2.7%, es decir, 1,024 mil millones de
pesos de 1580 (véase cuadro 1 y 2 del anexo estadistico I),
mientras que en 13981 el PIB manufacturero experimentd un
crecimiento del 6.5 por clento, o sea 1,053 miles de millones
de pesos de 1980, como se observa en la grdfica 1, pero éste

es interrumpido por los acontecimientos de 1982; ademéAs de
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que ya venian acumuldndose, desde la recesién de 1976
problemas estructurales de gran importancia que estallaron en
la década de los ochenta debido a la crisls coyuntural de

1980-82 de la economia mundial.3l

Las tradicionales fuentes de obtencidén de recursos
frescos que se mencionaron, presentan problemas graves gue a
raiz de la recesidn de 1982-83 decayeron cada vez mds; es
decir, el sector agricola presenta desde mediados de los
setenta, problemas de lInelasticidad de oferta, incluso lo han
llevado & ser un sector deficitario; ademds de que los
precios de los blenes producidos por este sector son fijados

por mercadog internacionales, y su demanda es incierta.32

Por su parte, las exportaciones petroleras no presentan
mejor panorama. Actualmente la situacidén del mercado
internacional hace inviable la idea de sustentar en ellas el
proceso de obtencidn de recursos, ya que en 1986 los precios
internacionales del petroleo cayeron a niveles muy
considerables afectando, principalmente, a las economias de
paises expertadores de crudo significandoc una disminucidn en
divisas, y repercutiendo en los sectores prioritarios como el
manufacturero, observandose un decremento en su PIB de 5.3%,

después de haber tenido un crecimiento moderado del 5.0% y

31/1bid., pp. 57-60.

32/c8liz cecilia, Rna Ma. "Organirzacifn y est: del

manufacturo exportador, 1982-1987." Economia Informa, nim. 164, mayo de
1988, Facultad de Economfa, UNAM., p. 28.
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6.1% en 1984 Y 1985 respectivamente; debido a la
reorganizaclén econémica de México a partir de la
nacionalizacién de 1la banca. Durante 1389, el mercado
internacional de los precios de los principales crudos de
referencla, 8e mostrd ofrecido; es decir, existia una
sobreproduccidén de petrélec crudo lo cual repercutid en los
mercados mundiales de energia, y por ende, afectando los

precios de estos.

El turismo presenta una situacidén poco favorable por los
menores precios relativos del sector y la baja en la calidad

de los servicios.33

Por todo lo anterior ninguno de los sectores mencionados
presentaba la posibilidad de enfrentar un moderno proceso de
industrializacién, es entonces, el sector manufacturero
exportador el 1nico capaz de abastecer 1las divisas
necesarias, ademds de ofrecer un proceso de industrializacién
renovado.3% De esta situacidén depende la insercidén de México

en la economia mundial ademds de la situacidén interna.

En consecuencia una de las ramas mds Iimportantes dentro
del sector manufacturero exportador es la de productos
metdlicos, maquinaria y equipo, como.se aprecia en la grifica

2. Esta rama representa los movimientos totales de las

33/1bidem.
34/1bidem.
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exportaciones manufactureras mexicanas.

Gréfioa 2
SECTOR MANUFACTURERO EXPORTADOR
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Ademés, la participacién de esta rama dentro del PIB
manufacturero, representd el 21.9% durante 1981 (ver cuadro 4
del anexo estadistico I y grdafica 3), teniendo una tasa de
crecimiento favorable del 9.7%, respecto al afio inmediato

anterior.

Grédfica 3
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S1 s8Be observa la grdfica 4, la tendencia de la
participacién de la rama de productos metdlicos, maguinaria y
equipo (PMMyE) en el PIB manufacturerc es decreciente a

partir de 1982, en comparacidén a otras ramas, por ejemple, la

Grélos 4
PARTICIPACION DE LAS RAMAS EN EL
SECTOR MANUFACTURERO
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de alimentos, bebidas y tabaco que tiene un comportamiento
estable; mientras que la de PMMYE tiene su punto minimo en
1983, afioc de recesién en la economia mexicana, con la mas
baja participacién en el pericdo de estudio, 16.7 por ciento;
mientras que su crecimicnto retrocedid en un 22.4% respeclo
a 1882. Posteriormente se recupera, pero sin llegar a los

niveles gque se observaron a principios de los ochenta.

Por su parte, la rama quimica y derivados del petréleo
aumenté su participacién dentro del producto manufacturero,

desplazando a la rama PMMyE en 1983 y 1984 con el 17.3% y
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17.6% respectivamente; y en el periodo de 1986 a 1987 con el

17.9 y 18.3 por ciento respectivamente.

Dentro de la esfera de productos met&licos, maguinaria y
equipo se encuentran las sub-ramas automdviles y carrocerias,
partes y accesorios para automdviles, que es de interés en
este trabajo. Estas dos sub-ramas conforman a la industria

automotriz mexicana.

Hay qgque considerar que 1la industria automotriz se
encarga de la fabricacién de vehiculos aut.omc’n}'iles, camiones,
tractocamiones, y tractores agricolas; ademds del montaje,
tiene comprendida la reconstruccidén y el mantenimiento de
unidades, asi como la fabricacién de plezas y accesorios que
ge requieren para los mismos (motores, frenos, embragues,
ejes, cajas de cambio, trasmisiones y chasis). De todo lo
anterior, se desprenden dos sub-ramas, las cuales se
mencionaron anteriormente, de esta industria: la industria

terminal adomotriz y de autopartes.

En cuanto a la partlcipacién de la industrla automotriz
en el PIB manufacturero, ésta sigue el mismo comportamiento
que la rama PMMyE la cual se encuentra dentro del sector
manufacturero, como se aprecia en grafica 5. El punto més
bajo se ubicd en el afic de 1983 con un 4.5 por ciento,
mientras que el mis alto se localizd en 1989 con un 7.8%,

como Se observa en el cuadro 8 del anexo estadistico I.
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Esto significa que durante la crisis de 1982 se
desalentd la inversidn productiva de la planta automotriz,
cayendo ‘el ingreso, y por ende, decayé el consumo de 1los
bienes gue produce la industria automotriz. Por su parte, el
gobierno mexicano tratd de remediar los problemas econdmicos
qgue prevalecian, alentando la inversidén a través del control
de ciertas variables econdmicas, pero esto no durdé mucho, ya
que en 1986 la participacidon de 1la industria automotriz
nuevamente se contrae en un 5.2% sin alcanzarse los niveles
de 1981, esto significa un retroceso durante la década de los
ochenta que se ha caracterizado como "la década pexrdida"™.
Cabe resaltar, que el plan econdmico llevade a cabo a partir
de 1988 ocasiondé favorables resultados en la industria del
pais; especialmente en la automotriz, ya que su participacidn
dentro del PIB manufacturero crecidé 7.8% durante 1989, siendo

esta la mayor participacidén registrada desde 1981.

82
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2.4.2. La Industria Terminal Automotriz.3%
Este apartado como se ha mencionando a lo largo de esta

investigacién, se abocard a la subrama llamada terminal.

La industria terminal automotriz fue una de los sectores
més afectados por la crisis econdmica iniciada en el afio de
1982. De sobreprotegido y calificadoc como uno de los motores
del desarrollo, el sactor se vié repentinamente
desfavorecido, con un mercado interno deprimido y ademas

expuesto a una creciente presién fiscal.

Desde entonces se ha iniciado una inconclusa
reconversién del sector automotriz gque se ha Dbasado
fundamentalmente, en montar una infraestructura ocperativa
orientada mids a la exportacién que al mercado interno, con

una creciente sustitucién de importaciones.36

Con esto, se ha inieiado un contradictorio procesc
caracterizado por una disminucidén acelerada de las ventas
internas de automéviles y camiones y una verdadera explosién
exportadora que se convertird en la base de la nueva
fisonomia del sector. Ello no ha impedido que la planta
prodﬁctiva se reduzca, pero tampoco gue de alguna forma se

depure.

35/para enta apartado se utilizé informacién de los Boletines publicados
por la Raociacién Mexicana de la Industria Automotriz, RMIA.
36/Fernéndez Méndez, Jorge. "Industria Automotriz: el reto es exportar.”
Capital {(Mercados Financieros). Bursamétrica, s.A. de ¢,V., afio 1, no. 4,
febreroc de 1988, p. 22.
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A pesar de esto, la industria terminal automotriz ha
logrado recuperarse, aunque no totalmente, del fuerte
desplome que se presenté en 1982; siendo que este sector
presenta una fuerza laboral directa de mids de 1 milldén de
personas, una generacidn indirecta de cerca de 1.5 millones
de empleos y donde se atiende al 97% de la demanda de

traslado de personas y el 80% del movimiento de carga.3?

Dentro de esta esfera, la industria terminal automotriz
también fue afectada; es decir, durante 1982 y 1983 sge
prasentaron tasas negativas de crecimiento en su PIB del
23.4% y 40.2% respectivamente (véase cuadro 2 del anexo

estadistico I), como se muestra en la grdafica 6.

Grifica 8
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37/"La Industria Au 1z: los del 86, todavia a
easpujonas.™ Expansitn, no. 433, febrero 5 de 19856, p. 34.
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Esta situacién conllevé entre otras cosas a que la
poblacién sufriera una grave pérdida en su poder adquisitivo,
lo cual incididé en la demanda de bienes duraderos, ya que la
inflacién en 1983 crecié cerca del 80%. Por consiguiente, las
ventas internas de vehiculos (automéviles, camiones,
tractocamiones y autobuses integrales) arrojaron una
disminucion del 41.5% respecto del afio inmediato anterior,
como se observa en la grafica 7, donde se demandaron 272,815

unidades.

Grélica 7
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Respecto a la produccidn de vehiculos38, ésta se
desacelerd en el mismo afio un 39.6% <respecto a 1982 con
285,485 unidades ofrecidas, cayendo teodavia mds gque en 1582
donde este Gltimo presepté un 20.9% como se aprecia en la
grdfica 8. cabe resaltar, que el indice de precios al
productor del sector automotriz aumenté en 117.4% respecto a

1982; esto origina tante un incremento er los precios de los

38/Incluye produccién de exportacién.
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productos como una disminucién en la cantidad ofrecida.

Por su parte, la inversién real se contrajo en 1983 al
registrarse un decrecimiento del 17.2%, (véase grafica 9).
Si se observa esta grdfica la inversién real tiene 1;n
crecimiento desfavorable a través del periodo de estudio.

Esto significé que al verse en depresidn el mercado interno

Grdfice 9
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de productos del sector automotriz, principalmente de la
industria terminal, esta obligé a las empresas del sector
a buscar nuevos mercados donde colocar el excedente de
produccidén, por lo que disminuyd la inversién real para la
industria fabricante de automéviles y camiones, por el

periodo de incertidumbre por el cual pasaban las empresas.

Es por esto, gque la inversidén se desacelera en dicho
periodo, sin embargo, hay que destacar la participacién del
Estado en cuanto a las disposiciones encaminadas al fomento
de las exportaciones y el trato fiscal especial hacia ese
sector durante 1983 a 1984, ya gque durante este dltimo afio se
recuperd la situacién econdmica de la industria automotriz,
obteniende la inversién un crecimiento real del 5.5% respecto
a 1983, (véase cuadro 2 del anexo estadistico I). Sin
embargo, se debleron tomar mayores medidas tendientes a una
reduccidén al impuesto scbre autos nuevos (ISAN), mantener
la depreciacidén acelerada de los vehiculos, flexibilizar el

control de precios, para que continuara la recuperacidn.??

La caida registrada en el nivel de vida constituye el
principal escollo que enfrenta la industria automotriz para
sus ventas nacionales, y al mismo tiempo se ve duplicado por
el creciente peso que implica la carga fiscal que considera

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

39/vLa Iindustrjia Automotriz se Calienta para el Arranque." Expansién, no.
412, abril 3 1985, p. 46.
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que sea su categoria y utilidad. La carga fiscal, incluyendoc
al ISAN y al IVA, gsobrepasa en muchos casos el 50% del valor

del vehiculo y por lo menos incrementa en un 30% Su costo.40

Dentro de este panorama, se dio a conocer el Decreto de
1983 para la racionalizacién de 1la industria automotriz,
derogando el del 20 de junio de 1977, el cual se mencioné en
el apartado (2.2.) y cuyas reglas aparecieron un afic después.
Asimismo, el Goblerno Federal respondidé con una serie de
medidas macroeconémicas, para gque en el mediano plazo
corregiera clertos desequilibrios como: el desempleo, 1la
escasez ‘de divisas, la limitacién del gasto piblico y la més
importante, la falta de inversién. Entre las medidas que el
gobierno puso en marcha se encuentran las siguientes: una
mayor desaceleracién dél gasto piblico -lo gue en el pasado
nunca se Iimplementdé-, un control mAs estricto sobre el
circulante, saneamiento de la balanza comercial via
exportaciones y control estricto de las importaciones,
deslizamiento del délar frente al peso, a razén de 13

centavos diarios, y una politica salarial restrictiva.

En cuanto a la industria de autopartes, el objetivo de
la racionalizacidn de lineas Y modelos "permitira
estandarizar partes y componentes automotrices y obtener los
beneficios que ofrecen las economias de escala a fin de

consolidar la integracidén alcanzada en la produccién de

40/Fernindez Menéndez, J., op. ¢it., p. 24.
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vehiculos, e incrementarla mediante la sustitucién eficlente

de impo;taciones"‘u, fortaleciendo dicha industria.

A su vez, en esta industria -autopartes- con el Decreto
se busca transformar estructuralmente la industria a mediano
y largo plazo, lo que requiere de tiempo y condiciones, de

insumos y de capacitacion del personal.

Durante el mes de noviembre la racionalizacién alcanzé
el consumo energético, ya que no se podrdn utilizar motores

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

Durante 1984-85 existe un ambiente de dificultades
econémicas, dentro del cual la industria terminal automotriz
continud su paso de inversiones en nuevos proyactos, en
ampliaciones de plantas y en términos generales en una
reconversién industrial para incorporarse al contexto
internacional de grandes cambios tecnolégicos. Sin embargo,
las medidas adoptadas por el Goblerno Federal en 1983,
empezaron ha dar frutos un afio después, lo gque ccasiondé que
el PIB de la industria terminal automotriz presentara la
misma trayectoria de crecimiento, gque el PIB manufacturero,

con un 31.0% en 1984; mientras gue en 1985 éste fue de 30.4%,

41/"La Industria Automotriz mpe caliepta para el arranque.", op. Git., P.
38.
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En lo interno, el mercado de vehiculos crec¢id un 21.1%
en 1984; mientras gque en 1985 fue del 18.6% gracias
principalmente al incentivo fiscal que permitid la
depraciacion acelerada del equipo de transporte del 75% en
1984 y del 50% en 1985492; ademds de la reposicién de
vehiculos que se llevé a cabo por las empresas en el dltimo
trimestre del afio. Cabe mencionar que los cuatro modelos mas
vandidos durante 1985 fueron en primer términe el Sedan de
Nissan con 46,559 unidades vendidas, en segundo lugar lo
ocupa el Volkswagen Seddn del cual se tuve una venta anual de
27,027 automéviles y en, el tercer sitio se encontré el Topaz
de la Ford Motor Company. Si se anallza lo anterior, los dos
primeros modelos corresponden a la categoria denominada
popular, la cual como se mencioné al principio de este
trabajo, tiene una destacada participacién en el mercado
interno de autombviles, el cual es un buen indicador de la
demanda de automéviles; ademds, la informacién de esta
categoria (especlalmeﬁde el automdévil Volkswagen Seddn)
servird para poder analizar el fendmeno de oferta y demanda

del mercado de automéviles populares en el capitulo III.

Por otro lado, el volumen de produccidn total de
vehiculos en 1984, registrd un incremento interesante del
25.4% (72,513 unidades, véase cuadro 1 del anexo estadistico

I), en relacién a 1983; mientras que en 1985 la produccidn

42/aMIA, *La Indutria Automotrir Terminal en 1984." Boletin 229 del
aruario eetadistico, enero 1985, p. 4.
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aumentd en un 28.1% (458,680 unidades), lo que significa que
se corrigié la tendencia hacia la baja que habia presentado

egta industria en el periodo de crisis.

El crecimiento que se esperaba para 1986 era totalmente
diferente al de un afio anterior, debido a las variables
econdmicas que influyeron en 1los niveles de ingrescs del
consumidor, principalmente la inflacién. Si bien existe una
guerra para abatir costos de fabricacidén, de manufactura y de
consume de gasclina, el crecimiento en el indfce de precilos
al productor de la industria automotriz (IPPIYA) se incrementd
notablemente, es decir, 8i en 1981 este fue del 23.9% en
relacidon al afic inmediato anterior, (vedse cudro 7 del anexo
estadistico I), la variacidén gue tuvo en 1985 fue demasiadoc
alta al presentarse en un 50.0%, como se aprecia en la
gréfica 10, De esta forma, la industria automotriliz mexicana

debia incorporarse a atacar nichos de mercado, donde sus

Grifica 10
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productos fuecen rentables. Perc la estrategia que se manejd
en ese afio en materia de desarrollo no fue la mds aproplada
para lanzarse a estos mercados de exportacidén, debldo a un
proteccionismo fuerte por parte del Estade hacia esta

industria.

Desde mediados de los sesenta el ramo automotriz viene
arrastrando altos costos de produccidén ¥y crecimientos
irrequlares en la asmanda interna. A ello habrd que agregar
el control de precios a que estuvo sometido hasta hace menos
de un afio (1985) y el paulatino deterioro del poder
adquisitivo de la poblacion. Come resultade se origindé una
caida en las ventas internas del 33.9% en 1986 respecto al
mismo pericdo del afio anterior (258,835 unidades). En
consacuencia esta industria tuve gque reducirse con el
propdsito de adecuarse a lo que fue el comportamiento del
mercado interno en ese mismo periocdo. Dicho sector, afectado
por la desaceleracidon de la actividad econdmica nacional y la
alta jnflacidn, vislumbrd como tnlica alternativa para salir
de la crisis la exportacion de vehiculos y en lo que respecta
al censumo interno, las perspectivas eran altamente
desconsoladoras y no se prevé posibilidad de mejoria en un

corto o mediano plazo.

En cuanto a la produccién de vehiculos ésta se contrajo
en 1986 en un 25.6%, esto significa que las empresas operan a

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

plastico, acero y pintura entre otras.

Lo dificil que habia resultado 1986 para esta industria
y en general para la actividad econdmica del pais,
desafortunadamente el afic de 1987 fue también un afio de malos
resultados. Los principales problemas gque afronté la
industria terminal automotriz en 1987, y que la orillaron a
volcarse a los mercados externos fueron: los elevados niveles
inflacionarios registrados en los 1ltimos afios, lo cual
redujo constantemente el poder adquisitive de los
consumidores; los altos niveles inflacionarios registrados en
el precio de los vehiculos, lo cual puso fuera de alcance a
un gran nimero de compradores potenciales; los altos costos
de operacién y financiamiento, los primeros como consecuencia
del incremento de precios de las materias primas y los
segundos por lag altas tasas de interés activas; los altos
niveles impositivos por la adquisicién dec wvshiculos, que
encarecié el precio de los mismos e 1inhibié B8su demanda
(diches impuestos representan entre 20 y 50% del costo total
de las unidades); y finalmente los problemas originados por
las huelgas realizadas pox los trabkajadores de las
principales empresas, entre ellas la Volkswagen, que durd
aproximadamente tres meses, la de la Ford (Hermosillo y

Cuautitlédn), y la de Nissan en Cuernavaca.
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Dentro de este marco, la industria terminal automotriz
por segundo afio consecutivo, tuvo una contracclén de sus
Qentas internas del 4.2%, asi como una produccién de unidades
para el mexcado doméstico de 14.6%; sin embargo, como un afic
antes, el volimen de exportaciones nuevamente crecld en

125.1%,

El gobierno mexicano al ver la dificil situacién en que
se encontraba este sector y la economia en general, tuvo que
implementar un plan de choque contra el nivel inflacionario
tan creciente que se habia presentado a lo largc de la década
de 1los ochenta, diche plan de chogque llamado Pacto de
Solidarfdad Econémica (PSE) fue firmado a finales del afio de
1987 entre los sectores goblerno, obrero, campesino, vy
empresarios, cuyas bases fueron: por parte del movimiento
obrero, moderacién de las demandas de Iincremento salarial;
los campesinos aceptaron mantener los preclos de garantia de
los productos a 8su valor real del afic de 1987; los
empresarios limitaron cus exigencias v aceptaron una politica
de apertura comercial, que implicéd un gran esfuerzo de
productividad y eficiencia para competir en el mercado
mundial, también aceptarcen moderar precios y utilidades; vy,
el gobierno acepté restringir el gasto piblico,
racionalizando el tamafio del sector Yy continuar con la
politica de liguidaciones, quiebras, fusiones y ventas de

empresasg no estratégicas y prioritarias.



La industria automotriz empezdé a sentir los efectos de
una.negociacién de precios oriléntada hacia el abatimiento de
los niveles inflacionarios desde el mes de diciembre de 1987,
en que se concertaron aumentos menores a los impactos de sus

costos.

El PSE abrié una coyuntura favorable a las ventas de
vehiculos, originada principalmente por la caida de la Bolsa
de .Valox:ea, la baja de las tasas de interés, que impulsé a
los consumidores a adguirir bienes de consumo duradero, con
un elemento de motivacidédn adicional como fueron los planes de
financiamiento que lanzaron las empresas para la venta de
automéviles y camiones. De esta forma, la demanda interna de
vehiculos en 1988 crecié en un 37.9%, muchas de las wventas
efectuadas tuvieron caricter especulativo pues antes de
terminar cada etapa del PSE, un clima de incertidumbre se
apoderaba de la economia. Para protegerse, no pocos
mexjicanos deseosos de cuidar su patrimonio y adn no repuestos
de la caida de la Bolsa de Valores en 1987 ahorraban
comprando un bien duradero con valor de reventa: un

automovil.

Asimismo, este repunte de las ventas contribuyé a 1la
cox{gelacién de precios concertada en el PSE, e incluso a 1la
reduccién de 4.0 a 5.0% acordada en septiembre de 1988, junto

con los planes de filnanclamiento para el consumidor.
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El descuento en los preclos significdé menores gananclas,
pero por otra parte, la aplicacién del PSE credé conflanza y
certidumbre para el futuro; ademas de que la estabilidad es
un beneficio directo gque interesa a 1la industria y al

gobierno.

La industria terminal automotriz ha demostrado en 1988,
nuevamente su dinamismo en inversiones, exportacionaes Yy
generacidn de empleos, ya que las empresas continuaron sus
planes de ampliacién y adaptacién de su capacidad a las

expectativas de exportacidn.

Durante 1989 la 'economia mexicana se desenvolvidé en
forma congruente con 1los objetivos de politica econémica
previstos para ese afo. En términos generales, esas metas
fueron las de prefundizar el proceso de estabilizacién,
ampliar la disponibilidad de recursos para la Jinversién
productiva y perseverar en las reformas estructurales 'cuya.
finalidad es 1la de elevar la eficiencia de 1la planta
productiva. Los avances conseguidos en 1989 fueron posibles
gracias, en buena medida, a los resultades econdmlicos
obtenidos en 1988. Sin embargo, para consolidar los logros
alcanzados en materia de inflacién y para fortalecer las
bases de una recuperaclén sostenible de la economia, desde el
principio se planted la necesidad de propiciar la mayor
generacién y captacion de ahorros internos y de reducir las

transferencias al exterior. Egte dltimo punto, la
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renegociacién de la deuda piablica externa con la banca

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

SECTOR EXTERKO

En c.uanto al mercado externo, las exportacicnes de la rama
automotriz presentan una tendencia creclente, a partir de
1982, con un crecimiento del 9.6%; es decir, se exportaron
15,814 unidades como se aprecia en el cuadro 1 del anexo
estadistico I. Sin embargo, a partir de 1988 estas tienden a
bajar debido a la favorable situacién econdémica en el mexcado

interno de vehiculos en México.

En cuanto a las exportaciones de automéviles terminados,
ademds de sexr competitivos, se busca que la integracién sea
mayor a la que 8e encuentra con el objetivo de obtener un

mayor lngreso de divisas.

Exportar ha sido la consigna de la industria automotriz
durante el ddltimo 1lustro. No 86lo como exigencia para
sobrevivir en el mercado interno, 8ino como parte de la
estrateglia mundial que siguen las compaiiias automotrices,
independientemente de su origen. Las compafiias
estadounidensas, japonesas y alemanas han descubierto en
México las "bondades'" de producir, a menores costos, pilezas,
motores y autos completos para vender en otras latitudes,

incluyendo a veces el pais de origen -donde Be encuentra la
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matriz. Por ejemplo, México se convirtidé en el principal
proveedor de partes automotrices y tornilleria en motores a
empresas de Estados Unidos, teniendo una participacidn en

relacién al vecino pais en un 22% en 1985.43

Si se aprecia la grafica 11 el volumen de exportacién de

Gréfica 11

EXPORTACIONES DE LA INDUSTRIA TERMINAL
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motores durante 1983 crecieron en un 121.1%, es decir, se
exportaron 708,234 unidades; mientras que en 1982 estas
fueron de 320,301; ademds se puede observar gque las
cxportaciones de moltores a partir de la crisis de 1982

presentan una tendencia decreciente.

Por su parte, en 1981 se exportaron 14,428 vehiculos en
su totalidad, al mercado estadounidense; mientras que en 1987

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

43/"La Industria Automotriz: Los arranques del 86, todavia a empujones.",
op. cit., p. 4.
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anexo estadistico 1I; esto significa que 1la industria
automotriz ha demostrado su capacidad de exportar y de
hacerlo competitivamerte, pero no se debe olvidar que esta
industria no puede ser medida en un sentldo estricto como
nacional: forma parte de un sector plenamente
transnacionallizado en el que las grandes estrategias no
pbueden ser elegidas desde el pais donde se encuentre la

f£ilial, en este caso la capital de la Repiblica Mexicana.

Por esto el gran reto de la industria terminal
automotriz radicada en México es definir su insercidén en el
mercado mundial y este proceso alin tomard tiempo para que se
defina plenamente. Hasta ahora 1la tnica empresa gque ha
logrado concluir esa reinsercién es Chrysler de México;
mientras que 1la contraparte de esta es la Volkswagen de

México.

En el «xenglén de balanza de pagos la industria
auntomotriz registré un superavit en 1985 de aproximadamente
300 millones de ddolares, gracias al incremento de las
exportaciones. Las unidades exportadas sumaron 58,423

vehiculos, cerca de un 74.0% de crecimiento respecto a 19B4.

Muchos paises qQue antes no participaban en mercados de
exportacién ya lo hacen y -significan mercados potenciales, es
el caso de Corea, Brasil, Yugoslavia y Taiwan. Dichos paises

tienen una direccién de sus economias que permiten la
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instalacién de plantas industriales de una forma muy répida,
pues se han convertido en economias mas abiertas; recibiendo
inversiones y tecnologia con pardmetros mayores a los de
México. Durante 1986 las exportaclones de wvehiculos
aumentaron 23.9%, por su parte las exportaciones de partes y
componentes, producidas tanto en las plantas de las empresas
automotrices terminales como en empresas de autopartes y en
maquiladoras alcanzaron un superavit de alrededor de 600 a

700 millones de délares.%4

CONCLUSION

Es ya reconocido que 1989 es el afio de transicién entre
la crisis y la recuperacidon econdmica del pais. Es de
destacarse también 1la evolucién favorable de los precios
internos, como resultado de la concertacidén entre los
diferentes sectores; y la relativa estabilidad del tipo de
cambio, una de las variables clave en la actual

administraciodn.

En lo que respecta a la industria terminal automotriz,
desde el punto de vista de mercado, por segunde afio
consecutivo (1988-89) las ventas al mercado interno
registraron un incremento superior al 30.0%, mientras que 1a
produccion doméstica crecidé en 31.1%, en tanto las

exportaciones alcanzaron su nivel histdérico mas alto,

44/AMIA. "La Industria Automotriz Terminal en 1986." Anuario Estadistico,
enero de 1987, p.l.
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reforzando la capacidad de generacién de divisas que la

industria tiene para el pais.

En este contexto, la demanda de vehiculos fue impulsada
a lo largo de todo el afio, entre otros factores, por una
relativa estabilidad de precios, diversas opclones de
financiamiento, la salida al mercado del auto popular, la
renovacion del parque vehicular y en general el repunte de la

actividad econdmica.

Por dltimo, el Estado asegura congruencia en la politica
general de apertura economica y por otra, la industria se ve
1libre de una regulacién excesiva, dependiendo cada vez m&s su
cracimiento de su propla dindmica y de la sana competencia en

el mercado en favor de los consumidores.

El problema principal de la demanda de vehiculos, segin
la AMIA, radica o©on gues 5& cobra impuesto sobre impuesto,
hecho que favorece el encarecimiento de los cehiculos gue en
1986 registraron incrementos de sus precios superiores al
120%, (véase cuadro 7 del anexo eﬁtadistico I}. Por ejemplo,
los {mpuestos que cobra el gobiernc por la wventa de un
automévil “nuevo" representaron 47.0% del precio de un
automévil grande, 37.0% de un medianoc y 32% de un compacto;

todo esto aunade, como se ha mencionado, a una depreslén del



102

poder adquisitivo de la poblacién.4S

2.4.3. Participacién de la Categoria Popular en el mercado
interno de automdviles.

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

diferentes empresas en su mayoria de capital transnacional4$.

Unicamente este apartado hard mencién a la Categoria Popular,

la cual tiene un gran pesc en el segmento de automéviles. A

su vez dentro de esta categoria se tomaré como modelo al

automévil Volkswagen Sedan, cuyc capital es de origen Alemén.

Se conslderara unicamente el renglén de automdviles, ya
que las preferencias que tiene el consumidor en relacién a
otros segmentos como camiones, tractocamiones, y autobuses
integrales, no tienen el peso de los automéviles en términos
de volimen. Ademds de que los fines del modelo econométrico
se centran en la oferta y demanda del automévil Volkswagen

Sedan.

Produccién

En cuanto a la produccidén nacional de automéviles, 1la

categoria popular en relacién a otras como los compactos, de

45/Flores, Alejandro. "Los Motorea de la Modernizacidn.™ Expansidn, no.
458, febrero 4 1587, p. 31.

46/pntes de 1989 el Grupo Dina pertenecfa al Estado, pero con la politica
de adelgazamiento del sector plblice y dentro del proceso de
privatizacién el Grupo Dina d ace del presuy piblico para 1989.
Ente grupo pasé a integrarse al Conscrcio G., presidido por Raymundo
GSmez Florea.
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lujo, y deportivos, tiene una destacada penetracién en el
mercado interno como se aprecia en el cuadro 10 del anexo
estadistico I, es decir, mds del 50.0% del mercado nacional
de automéviles lo engloba la categoria popular. El punto mas
alto de penetracidn ocurrié en el aifio de 1983 con el 66.4%;
es decir, un voldimen de 137,603 unidades; mientras gue 1la
penetracién mds baja en el mercado mexicano de auntoméviles
fue en 1988 con el 52.4%, estando por debajo de los niveles

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

Grifica 12
PARTICIPACION EN LA PRODUCCION
DE AUTOMOVILES
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En cuanto a la participacién de la categoria popular en
las ventas de automéviles en el mercado internc en el periodo
que abarca de 1980 a 1989, éstas han representado al igual

que la produccidn nacional de automéviles, mas del 50.0%.
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Esto significa la gran demanda que tienen los autos
dentro de esta categoria (popular) en relacién a las deméas,
quedando en un segundo plano la categoria compactos, como se

observa en el cuadro 13 del anexo estadistico 1.

Cabe mencionar que la mayor participacidén que registré
la categoria popular en las ventas fue en 1983, a pesar de la
situacidén econdémica prevaleciente, representandc el 64.9% de
la participacién de dichas wventas internas. Por el
contrario, la menor ocurrié ea 1988 con un 52.4%, como se

aprecia en la grafica 13; debido principalmente a que la

Gréfica 13
PARTICIPACION EN LAS VENTAS
DE AUTOMOVILES
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empresa Renault de México, S.A. de C.V., s8e retird del
mercado nacional de vehiculos provocando una menor
participacién en las ventas en el mercado interno. A pesar
de esto los modelos de mayor demanda en 1988 fueron el T-suru

de Nissan con 60,247 unidades y el Volkswagen Sedén con
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19,348 unidades4?. Hay que recalcar que estos modalos

pertenecen a la categoria popular.

2.4.4. Comportamiento de la Categoria Popular en el mercadoc

interno de automdéviles.

Produccidn

El comportamiento de la categoria popular en la
produccién nacional de automdéviles durante 1982-87, fue

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

Grédfica 4
COMPCRTAMIENTO EN LA PRODUCGION
DE AUTOMOVILES POPULARES
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contraccién del mercado interno. Es asi como la produccidn
caydé a niveles de 29,9% en 1983, recuperdndose un afoe
después. Sin embargo, de 1985 a 1987 la produccién naciocnal
de automdviles populares se contrajo nuevamente. Al parecer

la caida mads grande en esos afios fue en 1986 con el 26.4%.

47/0rganoc Informativo de la Asociacisn Mexicana de la Industria
Automotriz (AMIA). “"La Industria Automotrizr en 1988." AMIA, boletin 277,
enerc de 1989. p.2.
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El entorno econémico se presenté poco favorable para el
sector, debido a que la situacidén financiera y la.caida de
los precios del petréleo impactaron, prese'ntando un grave
deteriodo en los principales Iindicadores de la actividad
econémica. Ademds el deslizamiento del peso respecto al délar
controlado alcanzé una cifra del 148.5% {(ver anexo
estadistico I, cuadro 18}, repercutiendo esta variable (tipec
de cambio) en los costos de produccién de la industria,
ocasionando incremento en los preclos de los vehiculos. De
aesta forma el aumento de los preclos repercutié en el nivel

inflacionario del pais 1legando & una variacién del 105.7%.

En lo que respecta a 1987, una caida en la produccién de
autos populares del 6.7% fue provocada por dos factores: el
primero, a causa del cierre definitivo de la planta de la
organizacion Renault-Jeep en cludad Sahagin, Hidalgo en el
mes de agosto de 198648, como consecuencia de la crisis
econémica que venia repercutiendo en México, retirdndose del
"mercado de automéviles"; y el segundo, fue un fendmeno
drregular, es decir, un movimiento no pravisikble que no estd
sujeto a una perlodicidad establecida y gue se presenta
generalmente en forma aislada4®. Se esta hablando del
estallido de la huelga en el mes de julio de 1987 en 1la

planta de la empresa Volkswagen en el estado de Puebla,

48/0rgano Informativo de la Asocliacién Mexicana de la Industria
Autometriz (AMIA). "La Induotria Automotriz en 1986." AMIA, boletin 253,
enero de 1987. p. 2.

49/Padilla RAragén, Enrique. Ciclos Econdmicos y Politica de
Eotabllizacién. séptima Edlicién, editorial Siglo XXI. México, 1986. p. 9.
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paralizando las labores 57 dias, constituyéndose en una de
las huelgas mas prolongadas que se han dadc en esta empresa.
Por otro lado el primero de abril de ese aifio, estallé la
huelga en Nissan mexicana en 1la planta de Cuernavaca,

Moralos, durando una semanaS0.

Para 1988 1la situacién se tornaria benéfica para esta
categoria (popular) creciendo a una tasa del 13.8%, debido al
congelamiento del tipo de cambic del peso respecto al délar y
de los precios estipulados en el PSE, el cual abridé una
coyuntura favorable an la produccidn, ademids de darle
confianza a 1los empresarios de Iinvertir cada vez méds en
México. De esta forma en 1989 la categoria popular presentd
el crecimiento mas fuerte durante 1981 a 1989, es decir,
presentd una variacién porcentual del 33.7%, la més grande
alcanzada desde principios de 1la década y la mayor en

relacidén a las otras categorias en ese mismo afioc.

Ventas

En lo que se refiere al comportamiento en las ventas de
automdviles populares fue similar al de la produccién de 1la
misma categoria, como se aprecia en al cuadro 14 del anexo

egtadigtico I, presentando tasas de crecimiento negativas en

S0/organc Informativo de la Asocicién Mexicana de la Industria Automotriz
(AMIA). "La Industria Automotriz en 1987." AMIA, boletin 265, enero de
1988, p. 2.



las ventas. Las mas fuertes ocurrieron en 1983 y 1986, es
decir, del 30.7 y 31.0% respectivamente; debido a la caida
del ingresc real de los consumidores, ya que la inflacidn
anual que se presentd en 1983 alcanzdé una cilfra del B80.8%,
(obsérvese el cuadro 7 del anexo estadistico 1), lo cual
incidié en la demanda de bienes duraderos, provocando "el

efecto de ingreso", (visto en el capitulo I, pagina 31).

En relacidén a 1986 los acontecimientos ocurridos en ese
afio, que no fueron favorables para un crecimiento econdmico,
incidleron en las ventas del mercado interno, obteniendo un

total de 93,446 unidades.

A partir de la concertacidn del PSE a fines de 1987, la
situacién se torné mds flexible, ya que en 1988 se registrd
un crecimiento de las ventas de la categoria popular del

18.4%, en relacidn al afio inmediato anterior, es decir,

réfex %
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110,053 unidades como se puede ver en la gr&fica 15. Muchas
de las ventas tuvieron un carécter especulativo, ya que cada
vez que concluia una etapa del PSE se percibia un clima de
incertidumbre en la economia el cual provocaba una mayor
demanda de bienes duraderos. Este afio se caracterizé por la
firme decisién de abatir el nivel {nflacionario en el cual
estaba inmerso México, ademds de implementar otras medidas
" como congelar el tips de cambio del peso respecto al délar,
bajar las tasas de interés y de las preclos de la
mayoria de los productos. Por esto, la industria terminal
automotriz empezd a sentir los efectos de una negociacitén de
precios orientada hacia el abatimiento de los niveles

inflacionartos.

Para 1989, al igual que un afio atrds, el crecimiento en
las ventas ~de automéviles, sobrz +todo de la categoria
popular, se Jincrementé notablemente pasando su volamen de
110,053 unidades en 1988 a 146,591 en 1989; es decir, un
33.2%. Hay que destacar que en este idltimo afio (1989) la
" evolucién de los precios internos fue favorable, obteniéndose
una inflacidn acumulada del 19.7%; ademids de las diversas
opclones de financiamiento, la salida al mercadeo del auto
popular, la renovaclon del parque vehlcular y en general del
repunte de la actividad econdmica. Por esto, la empresa
Volkswagen se colocd como lider en ventas en el mercade

interno con 77,021 unidades en el rengldn de automéviles.
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Por otra parte, este afio también se caracterizé por las
expectativas en torno a la expedicién de los Decretos que
conforman el marco legal de la industria automotriz, y de las
inversiones realizadas por esta industria, no 8dlo para
mejorar su productivid:ad Y lanzar al merxcado nuevos modeles,
8i no sobre todo a aquéllios destinados a ampliar la capacidad
de produccidn, en especial en lo relativo a las

exportacionesgSl,

A continuacién 8se abundard acerca de la empresa
Volkswagen y la relacidn que tiene ésta con otras empresas,
especialmente las compafiias que 8se encuentran dentro de su

categoria: Nissan y Renault.

2.5. El caso de la Volkswagen.

El porqué de la empresa alemana Volkswagen, bueno, esta
empresa como Se mencioné anteriormente en su mayoria produce
automéviles de 1la categoria popular, compitiendo en esate
mercado con diferentes compafiias como la nipona y francesa en
México, Nissan Mexicana, S.A. de C.V. ¥ la Renault de México,
S.A. de C.V. respectivamente, que producen al igual que la
firma alemana automdviles populares. Asi pues, el mercado
del autc popular estd contreclado por estas tres firmas, sin

embargo, con la situacién financiera ocurrida en la década de

51/0rgano Informativo de la Asociacién Mexicana da la Industria
Automotriz (AMIA}. "La Induntria Automotriz en 1989." AMIA, boletin 289,
enero de 1990. p. 1.
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los ochenta una de estas empresas, como se dijo

anteriormente, se retira del mercado nacional de automdviles.

2.5.1. Antecedentes histéricos en México.52

En el afio de 1954 llegan los primeros productos Volkswagen a
México, a bordo del vapor holandés "Andyk" con 12 autos y un
motor, Para el afflo de 1855 se firma el contrato para el
ensamble del Volkswagen tipo 113 con la Studebaker-Packard.
A principios de la década del sesenta se funda la Promotora
Mexicana de Automéviles ({Promexa) en Xalostoc, Estado de
México. En el afio de 1964 es fundada la transnaciocnal
Volkswagen de México, S5.A. de C.V.. Al mismo tiempo, se
elaboran proyectos para la construccidén de la planta en el
estado de Puebla, debido a la demanda interna de productos
vehiculares, por lc que en el afio de 1966 se da el inicio de
las operaciones, en la planta de Puebla. Un aifio después, se
produce el primer "escarabajo" Volkswagen Sedan en Puebla, y
86 implementa el sistema de transporte "sin rqdar" por medio
de '"madrinas". A finales de la década del sesenta se habian
producido 100 mil "escarabajos" para el mercado nacional en
la planta de Puebla. Al ver la gran demanda de automéviles
para el mercado internc, la empresa se ve en la necesidad de
divergificar su produccidén, y es asi gque durante la década
del éetenta aumentan las marcas de esta empresa alemana; es

decir, se incia la produccién del Volkswagen Safari en 1970

52/En la elaboracién de este apartado so utilizé la sigulente referencia:
Luckie, A. "Volkswagaen perfeccionamiento Continuo y Mixima Ecopomfa™, El
Financiero, abril 12 de 1991, p. 16.



{tipo 18l) con un total de 60 mil 269 unidades durante 10
afios; en 1971 el Volkswagen Combi con 86 mil 432 unidades
hasta 1989; dos afios mds tarde (1973) se produce Volkswagen
Panel con 103 mil 155 unidades hasta 1989; en 1974 entra al
mercado mexicano la Brasilia con 73 mil 377 unidades hasta
1981; se introduce el Volkswagen "hormiga", camién de carga
ligera en 1976, dejandolo de producirle en el aifio de 1978,
produciendo sélo 3 mil 600 unidades. A finales de ese afio, la
empresa Volkswagen contaba ya con la red de distribuidores
més grande del pais: 198 concesionarias. A finales de la
década del setenta, especialmente en 1977, se produce el
Volkswagen Caribe, vehiculo del cual se produjeron 302 mil 69
unidades hasta 1978. Actualmente la empresa Volkswagen,
empresa con cien porclento de capital extranjeroc, opera en el
estado de Puebla, Pue., en la cual se concentran 20,500
trabajadores, es una de las mas grandes dentro del sector

automotriz mexicano y del extranjero.

2.5.2. Participacion y comportamiento de ia empreaa
Volkswagen en el mercado internc de automéviles.

Tanto las ventas como la produccién de la empresa Volkswagen
se deterioraron congiderablemente de 1982 a 1987;
especlalmente las ventas de automéviles en el afio 1983, al
presentar un retroceso del 42.6% como se observa en el cuadro
24 del anexo estadistico I. Ese mismo afio la produccidén, a
igual que las ventas, cayeron a un nivel del 38.2% comoc se

visualiza en el cuadro 21.
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Como es tradicional en México desde hace varios afios, de
cada tercer carro vendido, uno es Volkswagen. La
participacién en 1las ‘ventas de automéviles en el mercado
interno a lo largo del periodo 1980 a 1987 ha representado
mds del 30.0% en relacidén a otras empresas como las
estadounidenses y japonesas. Esto significa el gran peso de
esta empresa en la demanda de automdviles, en especial
populares, con mas del 40.0% en relacién a la Nissan y
Renault, como se ilustra en el cuadro 23 del anexo
estadistico I. Sin embarge el panorama no es del todo
prometedor para la empresa, puds el Seddn, que durante afios
ha sido el fuerte de la Volkswagen comienza a tener muy de
cerca la presencia en México del que bien podria tomar su
lugar: el Tsuru de la Nissan. Esto se puede ver en el cuadro
23, el cual muestra que en 1987 y 1988 en el rengldn de autes
populares 1la empresa nipona tomé la batuta en el mercado
internc con el 52.8 y 54.7 porciento, respectivamente. Pox
su parte, a partir de 1985 la participacién de la categoria
popular de la Volkwagen se contrajd sin volver a llegar a los
niveles de 1980; mientras que la participacién de Nissan a
partir de 1980 es notable, yva que presenta una tendencia
creciente hasta el afio de 1988, desplazando en los dos
Gltimos aifios a la Volkswagen en cuanto a autos populares se

refiere.

Los argumentos por los que estos carros se encuentran

bien cotizados (Tsuru de Nissan) son #u menor - precio de



compra, bajo costo de mantenimiento, menor pago de impuestos

vy mayor precio de reventa.

Hay que considerar que la huelga de la Volkswagen en
1987, redujé la participacidén en la produccién en 27.8%, como
se ilustra en el cuadro 20 del anexo estadistico I; mientras
que la Nissan tomé el primer lugar en el mercado interno de

automdéviles en relacidn a otras empresas con el 38.7%.

Las peticiones de los trabajadores poblanos se traducian
en un aumento de 100% de sus salarios, asi como el consBervar
prestaciones -~aguinaldo, premios, primas vacacionales,

porcentajes de page por desgaste fisico, entre otros.

Durante 1986, 3la empresa tuvo problemas que hicieron
caer su oferta. El1 rumor de que saldrian los mecdeles Golf y
Jetta pronosticé que la gente dejara de adquirir vehiculos de
la empresa; claro, en espera de las innovaciones. " A esa le

llaman una demanda potencial.'§3

Como consecuencia se frenaron sus ventas. Volkswagen se
vio imposibilitada de incrementar su penetracidén arriba de lo
que ha tenido en los ultimos afios. Asimismo, la huelga, se
convirtié en una faceta en contra, pues llcgaron los modelos,

perc estaba parada la empresa.

53/"Volkswagen: Tratamos de involucrar mis al empleado." Expansién, no.
480, diclembre 9 de 1987. p. 60,
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2,5,3, Inversidén de la Volkswagen-
Sin embargo, la firma sigue ldeas) la forma.de incrementar su
participacién en ventas. Por ejemplo, -a través del
egtablecimiento de diversas formas de financiamiento que
permitiera sortear la baja en el poder adgquisitivo de leos
mexlcanos. Debido al problema de un mercado interno débil,
la inversién de la Volkswagen fue disminuyendo durante el
periodo de estudio, 1980-89, como se aprecia en la gréfica

16; sin embargo dicha inversién linicamente es para los nuevos

Gréfice ®
INVEFiSlON DE LA VOLKSWAGEN

Millones de Dolaras)
3

100 ; 8 (8

060 1991 WOZ WO 1094 1963 1080 1087 1088 1980
FumnimVolawegen oo Mixko, GA de C.VY

modelos que entran al mercado es decir, Golf, Jetta, y
Corsgar, Asi pues, el modelo Volkswagen Seddn no se ve
afectado por esta reduccidn de inversién debido a que desde
1960 la planta que fabrica el chasis y motor de este
automévil no ha variado en lo absoluto, por lo cual su planta
no requiere fuertes cantidades de inversién, sin embargo, los

insumos que se utlilizan en el proceso productivo de este
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bien, que aproximadamer.nte es el 75% del valor del automévil,
han aumentado de precio a lo largo de este intervalo de
tiempo, por lo que cada vez es mds dificil producir este
automévil con costos tan elevados y un mercado interno

deprimfdo.

En 1987 para lmpulsar la demanda de automéviles se pensd
en alguna estrategia a fin de mejorar 1la situacién del
mercado interno automotriz, originé&ndose tres programas de
venta: el leasing (renta de automéviles a empresas), el
Autofinanciamiento (especie de "tanda" que permite que varias
personas obtengan su unidad en corto, mediano o largo plazo
sin enganche nl intereses) y el financiamiento a corto plazo

(6 6 12 meses).

Sistemas que leé han funcionadoe al grado que el
autofinanciamiento representa en la actualidad 10% de 1las
ventas totales de la firma, mientras que otro 10% se realiza
a través del esquema leasing y 30% mds con el ‘financlamiento
a corto plazo. El 50% restante le corresponde a las ventas de
contado. 54

2.6,

Sector Interno

Con la nueva politica econdmica de apertura comercial

del sexenio Salinista, la liberalizacidén comercial de la

54/Ibidem.
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industria automotriz seré ¢gradual y regulada, a pesar de la
importacién de autombéviles de lujo., Estas operaciones no se
dejardn en manos de especuladores, sind de los propios

fabricantes nacionales.

De manera adicional, esta politica de apertura comercial
en el sector automotriz se apoyard con un proceso de
desregulacidén interna del goblerno federal, a £in de
erradicar los frenos administrativos que obstaculizan el

desarrollo de esa industria.55

Asimismo, se intenta con esta determinacién, impulsar
mds las economias de escala en la produccifn da vehiculos,; es
decir, reducir el nimero de lineas de produccién, a cambio de
elevar la competitividad de esta industria a nivel
internacional y con ello mejorar los niveles de exportacién.
Por otro lado, el proximo decreto de la industria automotriz
contendrd puntos clave como por ejemplo una mayor inverslén
extranjera. El documento astablece también que todas las
empresas productoras de vehiculos tendrdn que cumplir con un
programa de divisas, a fin de que genere més dolares gue los
que gastan y envian al extranjero y s6lo las industrias con
este requisito tendrén autorizacién para fabricar sus
modelos. Tamblén sefiala gque cuando estas empresas cumplan

con programas de inversidn, exportacidén y balanzas de divisas

§5/™Apertura comercial de la rama aut iz, pero 1 y regulada,
informa la BECOFI.™ El Financliero, septiembre 26 de 1989. p. 24.



atractivamente positivas para México, se podrda autorizar la
inversidn extranjera mayoritaria, tanto en el sector de

autopartes como de vehiculos terminados.

Por Gltimo las expectativas en la demanda de autcoméviles
en el mercado internc no se ven favorables, debido
principalmente a gque la inflacidén en 1990 no logré las metas
establecidas en los criterios de'poiitica econémica; ademdas
de la inminente recesidn en la econdémia norteamericana para

los préximos aifios.

Sin embargo, se espera que con al programa
anticontaminante "Hoy no Circula", en la ciudad de México,
incremente el volimen de ventas de 3ia industria terminal
automotriz a partir de 1990; es decir, los consumidores que
poseian un s6lo vehiculo para sus necesidades y que tienen un
poder adquisitivo que les favorezca, tendran preferenclas por
adquirir otro vehiculo con lo cual aumentaria la demanda por
automdviles. Asimismo, con la tendencla a la baja de 1las
tasas de interé&s, se espera que los consumidores adquieran un
bien durable, como los automéviles, por medio de los planes

de financiamiento.

Sector Externo

La Industria Automotriz podria enfrentar una inminente

depresidén de prolongarse la inestabilidad econdémica en
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Estados Unidos, mercado que absorbe mas de 80% de las

exportaciones del sector.

En los dltimos afios el sector automotriz se ha perfilado
como la actividad exportadora més dindmica, por lo que dentxo
de este contexto podria preverse una contraccién en el
ingreso de divisas al pais. Este sector dentro de la
actividad exportadora ha sido més dindmico, debido a la falta
de liquidez en la poblacidn mexicana en la década de los

ochenta, especialments de 1981 a 1987.

Debido a esto, el sector automotriz se ve en 1la
necesidad de buscar otros mercados como el estadounidense,
para poder obtener un mayor margen de utilidades, y asi
competir en el mercado extranjero. Si se observa el cuadro
17, a partir de 1987 la produccidén de exportaciones de
automdviles crecidé en un 245.3%, y de ahi en adelante, dicha
produccién se ha incrementado no como la anterior cifra pero
ésta no ha presentado tasaa negativas de crecimiento, es
decir, en 1987 se produjeron 134,352 unidades; mientras que

en 1989 éstas llegaron a 164,894.

Como evidencia de la contraccién del mgrcado automotriz
en el pais del norte, se tlene que durante los primeros meses
de 1989 los niveles de ;enta han registrado un descenso
continuo, especialmente en la primera mitad de febrero con el

12.1%, interrumpiendo de esta forma los visos de recuperacién
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de eneroS6, Ademds, se ha registrado un patrén de ventas
inestable que ha afectado igualmente a las empresas més
importantes de Estados Unidos, entre las que destacan General
Motors y Chrysler, que en 1989 representaron alrededor del

50% de las exportaciones mexicanas a dicho pais.

Ain cuando el rumbo descendente de las ventas en el
mercado interno es visible, muchos de los especialistas de la
rama automotriz se muestran confiados, puesto que las ventas
de automéviles domésticos en los primeros meses del aifo 1990
se encuentran en un nivel promedic de 7.2 millones de coches
vendldos, lo cual se sitla sobre los 7 millones pronosticados
a principios de ese ariio, sin embargo el mercado
estadounidense puede ser cada vez mas vulnerable a problemas
coyunturales como el que prevalecié durante la Guerra del
Golfo Pérsico, debido a que el incremento de los precios del
petréleo repercuten en la economia estadounidense, ya que
ésta es un importador neto del hidrocarburo. En consecuencia,
hay un aumento en cascada de los precios de los productos

provocando unz diesminwcidn en cl consumo da astos.

Empero, las sefiales no resultan tan confiables, sobre
todo s1i se toma en cuenta que el ligero incremento registrade

en el crecimiento de las ventas se debe casi completamente al

56/ "Posible retroceso en lao exportaciones de la Industria Automotriz.™
El Financiero, febrero 28 de 1990. p.14.



pericdo de rebajas y promociones cofrecidas en eneroc por los

_tres grandes productores estadounidenses.

En conclusién, en 8l lapso de siete afios la industria
automotriz mexicana logrd colocarse como una de las més
importantes en el rubro de expprtac.lones, sln embargo, las
perspectivas advierten un posible debilitamiento de su
principal mercado, ya que las ventas de automdviles en el
vecinoc pafis se han reducido significativamente debido a 1a
recesidén por la que atraviesa esa nacidén. Asi pues, ante el
inminente Tratado de Libre Comercio {(TLC) 1la induatria
automotriz tilene que especializarse en el mercado doméstico,

para posteriormente abarcar otros nichos de mercado.
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CAPITULO Wi

[MODELO ECONOMETRICOJ




CAPITULO III

MQODELO ECONOMETRICO.

En este capitulo se verd el seguimiento del modelo
econométrico gque serd apoyado por la teoria y los hechos. El
modelo que se propone en esta investigacién es la
representacién de las relaciones que existen entre la
demanda y oferta del Volkswagen Seddn en México, durante el
periodo de 1980 a 1989, apoyado por la teorfa del consumidor
neocldsica. E1 objetivo bdsico del modelo es analizar,
econémicamente, las variables que se encuentran relacionadas
en su construccidn. Este modelo, ha tenido varias
formulaciones; sin embargo, se decidid presentar en este
dltimo capitulo el modelo final, con la intencién de
simplificar su interpretacién. Las modificaciones que ha
sufrido el modelo se refieren a los problemas que enfrentan
las regresiones, es decir, las violacicnes fundamentales de

los supuestos sobre los términos de perturbacién

estocistica. Este modelo permitiri realizar uno de los
propSsitos primordiales de la econometria: andlisis
egtructural. Este enfoque, ademas de egtimar los

coeficientes del sistema, se encarga de la interpretacidn de
estos coeficientes por medio de la estédtica comparativa, las
elasticidades y los multiplicadores.?! En este trabajo

dnicamente se analizardn los dos primeros.

1/Intriligator, Michael D.. Econometric Models, Techniques,
& Applications. N.J. Prentice-Hall, 1978. p. 491
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Cabe resaltar que el modelo econométrico hari é&nfasis
en una economia cerrada; es decir, este modelo "cerrado" no
considera el sector externo mexicano de automdviles
Volkswagen Sedén. Asimismoe, este modelo es din&mico, es
decir, el tiempo 5uega un papel esencial.

3.1. Modelo ra_la determinacién de la demanda oferta
del Volk en 8 3 (D-OVW) .

A. Especificacién.
En principo, el modelo econométrico -el cual se

denominarid D-OVW- presenta una especificacién log-lineal o

elasticidad constante. Asi pues, el modelo D-OVW contiene

las siguientes funciones:

LnQd, = 7,InP, + SLnI  + BLnQ% , + &, + €° (3.1)
LnQ°, = T,LnP, + B,ang_, + BLnP,_, + §, + €° (3.2)
LnQ®, = LnQ% = LnQ, (3.3)

donde, &, vy &, son iguales a los logaritmos naturales de las

constantes A y B, respectivamente.

La ecuacién (3.1), es una ecuacidén de comportamientc de
la demanda del Volkswagen Sed&n (VW), donde la cantidad
demandada estd medida por las ventas de automdviles VW, Q3.
De esta forma, Q“l es la primera variable end&gena del
gistema de ecuaciones, la cual estd explicada por el precic
real del VW -esta variable es tratada como enddgena-, P.; el
ingreso real del consumidor, I ; las ventas del VW rezagadas

dos periodos, Q9 ,; el intercepto, 6 ; un error aleatorioc
s 19 Y
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de la curva de demanda, &°. Las variables ex&genas I, y la

endé&gena desfasada Q4 son llamadas variables

predeterminadas.

La ecuacidén (3.2), es una ecuacién de comportamiento de
la oferta del Volkswagen Seddn, donde la cantidad ofrecida
estd medida por la produccién del automévil VW, Q°. De
manera gque, Q° es la segunda variable enddgena del mismo
sistema de ecuaciones, la cual egta explicada por el mismo
precico real del VW, P,; los precios reales de leos insumos
rezagados un periodo, 2, ,; el precio real del VW rezagado
dos periocdos, P, ,; un intercepto, 6,; y un érror aleatorio
para la curva de oferta, e>°. Al igual que I v Qd:-l’ las

variables explicativas 2., Y P..s son también

predeterminadas.

La dltima ecuacidn (3.3), es la condicién de equilibrio
que establece que los logaritmos de la demanda y la oferta
son igual a la cantidad de equilibrio; es decir, las ventas
son iguales a la produccién. La condicién de equilibriec, de
acuerdo con Chiang, es algo de lo cual no puede prescindir
un modelo de equilibrio?. Ademds, este modelo trata de un

mercado aislado.

Se han considerado las variables desfasadas [0 1

2, .Y P,.,, debido a que en el andlisis eccndmico 1la

2/Alpha €, Chiang. Métodos Pundamentales de Economia
Matemitica. Reproducido en F.E. UNAM. p. 50.
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dependencia de la vafiable endSgena con respecto a variables
exbdgenas suele no ser instantdnea. Es decir, con frecuencia
la variable endSgena responde a la predeterminada después de
cierto tiempo; de acuerdo con Gujaratil, este lapso de
tiempo recibe el nombre de rezago o retraso. Asimismo,
existen tres razones para explicar los rezagos: Razones
Psicolégicas, TecnolSgicas e Institucionales. En este caso,
la utilizacién de rezagos para el modeloc D-OVUW, se debe a
razones Psicol6gicas, ya que por ejemplo, ante una baja en
el precio o un aumento en el ingreso, el consumidor no
cambia inmediatamente sus n&bitos de consumo, justamente por
la fuerza de la costumbre, del h&bito y también porque el

proceso de cambio puede implicar alguna pérdida.

Retomando nuevamente las ecuaciones (3.1) y {3.2), para
gue exista un sistema de ecuaciones simultineas, en este
caso en la ecuacién (3.2) se tiene que despejar el logaritmo
natural (ln) del precio real del VW, P.; en funcién del 1n

de Q°..
Asi ge tiene la siguiente ecuacién:

LnP, = 1/7,LnQ°-B./7.LnZ, -B,/7InP, _,~6,/7.-¢°/7,. (3.4)

3/Gujarati, D, Econometria Bédsica. Mc Graw Hill, México,
1888. P. 252.
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donde el reciproco de 7, que multiplica a cada coeficiente
de la ecuacidn (3.4), se simplificard de la siguiente forma:

LnP, = 7,'LnQ° + B,'LnZ _, + B'LnP , + &,' + €°' .{3.5)
Agi pues, la forma estructural del modelo es:

LnQY = 7,LnP, + BInI  + BLnQ' , + 6, + €7 (3.6)

LnP, = 7,'LnQ° + B,'Lnz, , + B,'LnP,, + &,' + €°' (3,7)

LnQ°, = LnQY = LnQ, (3.3)

Este modelo incluye dos ecuaciones de comportamiento y
una ecuacién de equilibrieo. La primera ecuacién (3.6), es
uné funcién elasticidad de demanda constante del VW, la
segunda ecuacidn (3.7), es la oferta del VW, resuelta para
el 1n P, en vez de para el 1n ¢° (enfoque funcifn inversa de
la oferta), y la dltima ecuacién (3.3), es la condicién de

equilibrio.

La ecuacién (3.6) incluye cuatro variables, donde el
logaritmo natural de las ventas del VW esti en funcién log
lineal del precio real de este bien, el ingreso real del
consumidor, y las ventas rezagadas dos periodos; es decir,
wnQ*, = £(wnp, InI, LnQ.,). Asfimismo, contiene un
intercepto, &,; Yy un término de perturbacién estocdstica o
error aleatorio para la demanda, ¢/ Esta variable
aleatoria es la que diferencia a los modelos econométricos

de los demds modelos: algebrédicos, geométricos, etc.., a su
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vez este error se incluye ya que, las ecuaciones pueden
estar mal especificadas; las variables contenidas pueden
estar medidas de manera imprecisa; ciertas variables dentro
de esta ecuacién pueden haberse omitido, y se puede
presentar aleatoriedad fundamental en la conducta, de parte

tanto de los consumidores, come de los productores.t

La variable P,, es fundamental para el estudio del
comportamiente del consumidor, ya que proporciona
informacidn sobre el impacto que &ste ejerce en el mercado
ante los cambios en los precios del bien bajo estudio.
Asimismo, esta variable es determinante para estimar el
comportamiento de la dewanda del Volkswagen Sedin, va que P,
del VW indica lo que el consumidor individual debe
sacrificar para adquirir dicho bien; y por otra parte, esta
variable, le sirve al productor para analizar la situacién
real del mercado interno, donde se encuentra su producto, en
determinado tiempo, y asi sacrificar cierta cantidad de

recursos para producir csc bien.

La variable Q%, la cantidad demandada del bien bajo
estudio, permite observar la situacién real del mercado
interno donde sSs encuentra el VW en el tiempo t. Se
inc¢luyen dos rezagos de esta wvariable, ya que, ante un
cambic sibiteo de alguna de las variables que se encuentran

en esta ecuacién (precios 6 ingreso), el consumidor

4/Intriligator, Michael D.. Op. cit. p. 28
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dificilmente cambia radicalmente sus hébitos de consumo vy,
quiz&s 86lo después de un periodo de tiempo razonable se
hardn notables las relaciones. Ya como se comentd en lineas
pasadas, la inclusién de esta variable rezagada se debe
principalmente a razones psicolégicas. La cantidad demandada
del VW de dos trimestres anteriores, repercutird en la
cantidad demandada de este trimestre, ya que el consumidor
al ver las fuertes preferencias que tiene este bien en los
dos trimestres pasados, debido a su bajo precio y buena

calidad, esté adquirird dicho bien.

Por su parte, la variable I, se incluye ya que

proporciona suficiente informacién sobre el ingrese de los
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consumidores. Segin la teoria del consumidor, como se vid

en el capitule I, el individuo reaccionard frente a diversos
niveles de ingreso; asi, si crece la variable log I, debido
a una mejora en el poder adquisitivo de la sociedad, ésta
repercutir&d cen  las  decisicnes o preferencias gue el
consumidor tenga sobre algiin bien en particular, aumentando
la cantidad demandada y elevando el precio del producto.
Geométricamente, la curva de demanda se degplazaria hacia

arriba y a la derecha de la curva ariginal.

Por otro lado, la ecuacidn (3.7), incluye cuatro
variables, donde el logaritmo natural del precio real de
dicho Dbien estd en funcidén log-lineal de la cantidad

producida, el precio real de los insumos requiridos en el



proceso productivo rezagados un periodo, y el precio real
rezagado dos periodos; es decir, LnP, = £{LnQ_, LnZ,,
LnpP, ). Asimismo contiene un intexcepto, §&,; y un término

de perturbacién estocédstica, €.°.

La variable @°, es la producci6bn del bien bajo
estudio, la cual ayuda a ver la cantidad ofrecida del
Volkewagen Sedin en el mercado interno de auvtomdviles en el

tiempo t.

La variable P, de la misma manara gue en la ecuacién
(3.6), es de gran importancia, debido a que al productor,
come se menciondé anteriormente, le permite ver la situacidn
real que presenta el bien que produce, influido por las
demds variables, y en particular, por el comportamiento del
consumidor a distintos niveles de precios. Sin embargo, 1la
Unica diferencia estriba en que esta ecuacién tiene solucién
para el log de P. Esto se podria explicar de la siguiente
manera: segin la teoria microscenimiza, al incrementarse el
precio real del bien bajo estudic, el productor siente que
existe una gran demanda en su producto, por lo que decide
invertir en el proceso productiveo. Por otro lado, esta
variable endégena se incluye en el modelo como explicativa

con dos desfases en el tiempo, es decir el log P Esta

-2
variable exdgena é€sta rezagada, debido a que en la década de
los ochenta existia un proceso inflacionario en los bienes.

En consecuencia, los productores para fijar el precio de su
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producto se basaban en el comportamiento de los precios
reales de los trimestres pasados. Se probé con 1, 2, 3,..,n
rezagos de la variable P, en la ecuacién (3.7), hasta que se
ajustara, en el segundo rezage =razdén por la cual se
considerd la inclusién de P .

La variable 32, es importante incluirla en esta
ecuacidn, ya gque muestra las repercusiones de los precios
reales de los insumos rezagados, un periodo, en la curva de
oferta; es decir, si aumentan estos precios rezagados, como
por ejemplo el precio del acero, esto impactarid de una forma
positiva el precio real del VW, ya que el aumento en costos
por unidad producida trae consigo un incremento en el precio
de dicha unidad. Geométricamente, la curva de oferta se
desplazaria hacia arriba y a la izquierda de 1la curva
original, provocando un aumento en el precio y una reduccidn

en dicha cantidad, permaneciendo todo lo demds constante.

B. Clapificacién de las variables.

Todos los modelos edonométricos contienen variables
endégenas Y exégenas {(predeterminadas), términos de
perturbacién estocdstica y pardmetros en un sistema de
ecuaciones®. Las variables enddgenas son aquéllas cuyos
valores estdn determinados de manera simultdnea por el
modelo, y para explicarlas se disefi® el modelo. Por su

parte las variables exSgenas son aguéllas cuyos valores se

5/Intriligator, Michael D.. Op. cit. p. 28.
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determinan fuera del modelo, pero cuya influencia se deja
sentir en €Ll. Estas variables, desde el punto de vista
formal, se supone que son estadisticamente independientes de
las variables aleatorias del modelo, mientras que las

endégenas no son estadisticamente independientes.

Bl siguiente cuadrxo (3.1), tiene como objetivo

distinguir cada variable segln su especificacién.

GUADRO 3.1
CLASFICACION DE VARIABLES
ECUACION VARARLE CLASIFICACION
T Lnadt ENDOOENA
Lnpt ENDOOENA
Lnit EXOGERA
Lnadt-2 EXOOENA
0z Lnaot ENDOOENA
LnPt ENDOGENA
Lnzte1 EXOGENA
LnPt-8 EXOGERA

C. La Forma XEstructural y Reducida. Estdtica Comparativa.

Retomando nuevamente el modelo D-OVW, y en especial la

condicién de equilibrio {3.3), esta udltima ecuacién puede
ger eliminada del modelo. En este caso si la variable
LnQ®.=LnQ°, es la cantidad en equilibrio, designada como LnQ,
(cantidad en equilibrio), se chtiene:

LnQ, = 7,LnP, + BLnI, + B,LnQ_, + &, + € (3.8}

LnP, = 7,'LnQ. + B,'Inz , + R/'LnP _, + 8,' + €°' (3.9}
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Las ecuaciones (3.8) y (3.9) forman el modelo lineal de
equilibrio parcial de mercade; donde P, es igual al precio
de equilibrioc. En otras palabras, al estar en equilibrio,
el precio y 1la cantidad, deben satisfacer las tres

ecuaciones simulténeamente.

Si estas ecuaciones gse ponen en funcién de log términos

de perturbacién estocdstica se obtiene la forma estructural

del modelo:
LnQ, - 7,LnP, - B,LnI, - B,LnQ,, &6 = ¢* (3.10)
LnP, - 7,'LnQ - B,'LnZ_, - B,'LnP,_, _6,' = €°' (3.11)
Una manera conveniente de expresar las ecuaciones

lineales (3.10) y {(3.11), es la notacién vector-matricial:

-6, 0
1 -7 -8, 0
(LnQ, LnP,) (LnI, LnQ,, LnZ_, LnP._, 1) [ 0 -B,*
-7y 3 c -B
-6, -5,
= (e €°") : » (3.12)
La ecuacién (3.12) contiene dos vectores fila. El

primero es el vector de variables enddgenas (LﬁQt InP); Yy
el segunde es el vector de variables exégenas y enddgenas

explicativas {(LnI_ LnQ ., LnZ, , LnP _, 1). Las dos matrices de

t-2
coeficientes estructurales engloban los pardmetros de las

ecuaciones (3.8) y (3.9): las B3, T'S, v €'B.



Simplificando adn m&s este modelo se obtiene 1la forma
estructural del modelo econométrico:

YO + XB = ¢ (3.13)
donde (YY) es el vector de variables endSgenas, y (X) es el
vector de variables exdgenas y endbgenas desfasadas; (r') es
una matriz, no singular, gque contiene todos los cceficientes
de las variables endSgenas a estimar; y la (6) es una matriz
que contiene tedos los coeficientes de las variables

exégenas y enddgenas predeterminadas a estimar.

Resolviendo simultineamente las ecuaciones {3.10) vy
(3.11), se obtiene la forma reducida del modelo. La forma
m&s adecuada es hacerlec con la notacién matricial; es decir,
si todas las variables endbégenas de la ecuacidén (3.12) se
colocan en funcién lineal de todas las variables exbgenas, y

de las variables aleatorias se tiene:

1
(LnQ, LnP) = (LnI, LnQ,_, LnZ_, LnP _, 1)
1 - 77

B 37,

2, g 1

B,7, é,' —— (-gf-e2'T, -€1T,'-€¢°") (3.14)

Ty B, 1-7,7,"
b,+8,' T, 5,7, '+5,

La ecuacién (3.14) cs la forma reducida del modelo y se
emplea para andlisis est&dtico, asi como para estimar el
modelo. Para la obtencién de la ecuacidén (3.14) se

postmultiplicd cada kéxmino de la ecvacién por la matriz
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inversa de coeficientes de las variables enddgenas; es

decir, .

1 1 7'
-t = —— (3.15)
1-7,7," T, 1

Asfi pues, los coeficientes de las ecuaciones de la
forma reducida (3.14) sintetizan la estdtica comparativa del
modelo D-OVW. La forma reducida general del modelo seria,

Y = -XBr! 4+ eIt (3.16)
donde, -8'! = m, y €I"'! = U; por lo tanto, sustituyendo
estos valoxes en (3.,16) queda la forma reducida general:

Y=Xm+ U (3.17)
Por lo que, la matriz 7 contiene todos los coeficientes

de la forma reducida a estimar:

)
BX ElTI. "ll "lz
1 £, Bﬁ": Ty T

T = BT, ! = L L (3.18)
1-7,7," 471’ ’ s 5 ; 5 LT a2
5,+8,' 7y 171t Ty Mg

para posteriormente estimar los pardmetros de 1la forma
estructural; mientras que U es el vector de términos de

perturbacidn estocdstica a estimar de la forma reducida:

1

_ed_g ot e dy 1o
[ Et E: Tl El TZ EED

¥ =
L 1-7,7,' 1-7,7,"

= (U, U) (3.29)
J

La forma reducida completa del modelc D-OVW es la

siguiente:
"u "12
"n 1’:2
(LnQ, InP)=(LnI, LnQ , LnZ,, LnP,, 1} [wm, m, [+ (U, U,)
ks ,
41 42
Ty, T, (3.20)

«
H
-
14
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Continuando con la ecuacién (3.20) se presentan a
continuacién separadas las dos ecuaciones del modelo en
funcién de las variables exSgenas; es decir, la forma
reducida, la cual como se menciond, sintetiza la est&tica

comparativa de este modelo de equilibrio parcial explicito:

=m,,LnI +mw, LnQ, +m,, LnZ , +7, LoP _ +w, +U, (3.21)

LnP, =w_ LnI +m, LnQ  +m, InZ ,+w LoP,  +7, +U, (3.22)

Asi pues, m,,, por ejemplo, contiene los parimetros T's
y '8 del primer término de la matriz de coeficientes de la
forma reducida (3.21). El1 cuadro (3.2), sintetiza los
resultados de estédtica comparativa, que indican los cambios
que existen en una variable enddgena en equilibrio, ante un

cambioc en las variables exégenas.

CUADRO 3.2
ESTATICA COMPARATIVA
LnI, nnQ, ., LnZ, , LnP __, 1
B, B, B,'7, B,'T, 6,48, 7,
LoQ, >0 >0 <0 >0 ?
1-7,7," 1-7,7," i-7,7,' 1-7,7,' 1-7,7,"
B,7,' B7," B8, B,' - . 6,7,'+8,
LnP, >0 >0 >0 <0 ?
1-7,7," 1-7,7," 1-7,7,' 1-7,7," 1-7,71,'

Para obtener estos resultados (cualitativos), se
calcula la derivada parcial de la varjable endbégena 9., con

respecto a cada una de las variables exégenas, al igual que
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para P, en las ecuaciones (3.21) y (3.22), respectivamente.
Por ejemplo, la derivada parcial de log Q. respecto a log I,
es;

4LnQ, B B,

1

5LnI, 1-7,7," 1-7,(1/7,)
como el denominador es siempre positivo (7' > 0 si, aumenta
la cantidad ofrecida aumentard el precio y 1, < 0 es 1la
pendiente de la curva de demanda), en la medida en que B >
0 ({(gque el bien sea superior) la derivada parcial ser&
positiva. Asf, un incremento ceteris paribus en el ingreso

tenderia a incrementar la cantidad de equilibrio.

D. Identificacién.

Para la obtencién de informacién sobre los pardmetros
de la forma estructural, a partir de la informacién a
posteriori de los parédmetros de la forma reducida como
resultade de la estimacién de 7, es necesario identificar un
modelo econométricc. Asi, los parameiros de (3.18)
sintetizan toda la informacidn relevante digponible a partir

de los datos muestrales.

Para identificar un modelo econométrico es necesario
imponer restricciones a priori en las matrices de
coeficientes de la forma estructural, T y 8; como por
ejemplo igualar a cero algunos elementos de estas matrices a

priori.¢ En este caso, las restricciones cero ge usarén en

6/Intriligator, Michael D.. Op. cit. p. 345.
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la matriz £ del modelo D-OVW, esto implica la exclusién de

variables exégenas en cada una de las dos ecuaciones de la
forma estructural (2.6) y (3.7). Asi, la matriz partjicionada
A contiene todos los coeficientes estructurales I''s y 8's

del modelo D-OVW; es decir,

1 -7,°
r -7, 1
A= —cemm = et (3.23)
s -8, 0
-8, 0
o -5,
-0 -B:‘

Para identificar (3.6) y (3.7), se utilizdé la condicién
de orden y rango de la identificacién. La condicidén de
rango es necesaria y suficiente para la identificacién de
las ecuaciones; mientras que la condicidn de orden es
necesaria pero no suficiente para la identificacién. El
siguiente cuadro (3.3) wmuestra los resultades de la

identificaci6n del modelo D-OVW.
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CUADRO 3.3
IDENTIFICACION
CONDICION
ORDEN RANGO IDENTIFICACION
e K-zm v ar ;1 PiA} = g1-1]| OGOBREIDENTIFICADA.
a7 K22 0z -1 P2} « gz-1| BOBREIDENTIFIGADA

Por ejemplo, si se observa la ecuacidén (3.6) del anterior
cuadro, dé ‘acuerdo a la condicidén de orden y rango esta
ecuacidén esta sobreidentificada, es dec¢ir, existe més de una
manera de calcular sus parametros estructurales a partir de
los de la forma reducida. De tal forma que la condicidén de
rango de Jla submatriz de variables excluidas de esta
ecuacidén es igual al nimero de variables enddgenas incluidas
menos uno, es decir,
r -8,
P —mme o= =1 = (g-1=2 -1) (3.24)
8 -8,

Sin embargo, para que se satisfaga esta condicién se
necesita gque el nimero de variables predeterminadas
excluidas sea wayor al ndmero de variables enddgenas
ineluidas menos uno, para que esta ecuacidén sea

scbreidentificada, por lo tanto se tiene que (k-k,)>(g,-1);



sustituyendo en (3.24) se obtiene que (4-2)>(2-1), es decir,
2>1. De la misma forma se utilizan estas dos condiciones de
la identificacién, dando como resultado que la ecuacién
(3.7) de la forma estructural, también esta
sobreidentificada. En consecuencia, la téecnica mis viable
para la estimacidén del sistema de ecuaciones simulténeo
(3.8) v (3.7), es la de minimos cuadrados en dos etapas que

se verd mis adelante.

E. Datos.

Como se menciond anteriormente, los elementos bé&sicos
en un estudio econométrico son la teorfia y los hechos, este
Gltimo término designa los eventos en el mundo real que
estén relacionados con el fenémeno. Esto implica el uso de
un conjunto de datos para estimar un modelo estocdstico

lineal algebréico.

Los datos utilizados en este modelo para las variables
endSgenas, exdSgenas y endSgenas desfasadas tuvieron que ser
"cocinados" de distintas maneras para poder estimar los
parémetros de la forma reducida. En principio, estos datos
representan hechos cuantitativos en todas las variables
incluidas en el modelo; los datos utilizados son en serie de
tiempo, los cuales miden una variable particular durante
pericdos de tiempo sucesivos. El perfiodo de estudio
manejado es de 1980 a 1989 con datos trimestrales. Asimismo,

todas las series del modelo fueron transformadas a Indices,
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para posteriormente obtener sus logaritmos naturales, y asi
correr el modelo econométrico simulténeo de oferta y demanda

del VW.

Asi pues, el problema al que se enfirentd este trabajo
fue que las variables Q% y Q°, estaban medidas en unidades,
mientras que P, en pesos corrientes, I, en un indice a
precios constantes, y para 2., en un Indice de precics; lo
cual presentaba una heterogeneidad global en los datos
utilizados. Por esto, los datos que fueron obtenidos de
diferentes fuentes, se configuraron © |‘'cocinaron" en
distintas formas para que pudieran ser utilizados en el
estudio econcmétrico. Lo primexro que se hizo fue
homogeneizar los datos con una misma base (1980=100), ya que
se iban a construir serie de indices de cada una de las

variables del modeloc de la siguiente manera:

La variable Q4 y Q°%, las ventas y produccién del VW
respectivamente, fueron obtenidas de dos fuentes. La primera
del INEGI titulada "La Industria Automotriz en México, 1980-
1985" y la segunda de un compendic estadfstico de la
Asociacidn Mexicana de la Industria Automotriz, (AMIA),
titulade "La Industria Automotriz de México en Cifras, 1988.
Dichas series se transformaron a indices con 1la base
anteriormente descrita. Hay que wmencionar que la variable
Q°, no es representativa, en especial durante 1987 en los

meses de julio y agosto, cuando estalld una huelga en la
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compafifa Volkswagen, lo cual repercutidé en la producecidn del
bien bajo estudio.

Por otro lado, 1la variable I, (Ingreso Nacional a
precios constantes de 1280) fue obtenida de los Indicadores
Econdmicos del Banco de México febrero 1991, y no se le hizo
ninglin ajuste, ya que se presenta como un findice con base

1980=100.

La variable P, (precio real} fue abstraida de una
relacidén de precios nominales del Volkswagen Seddn de una
distribuidora metropolitana, "Automotriz Tepepan, S. A. de
C. Vv.", esta serie se deflactd con el indice nacional de
precios al consumidor base 1980-100; posteriormente esta

serie se convirtid a un indice ccon base 1980=100.

La variable 2,,, es un fndice de precios de materias
primas consumidas en la rama vehiculos autcmbviles con base
1980=100, el cual se obtuvo de los Indicadores del Banco de
México, (varios afios), dicha serie se deflactd con el indice

nacional de precios al productor base 1980=100.

Una vez que las series fueron transformadas a indices
base 19%80=100, estas se convirtieron en logaritmos

naturales.

El nimero total de observaciones de cada serie es de

40. Los resultados obtenidos se presentan en el anexo I de
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esta investigacién. Pox
otro lado, se pueden
observar las graficas
realizadas ‘con dichas
series, donde a simple
viata parace Presentarse

tregs cambios estructurales,
ya que si se observa la
grdfica del ln de ventas y

produccién  del automdvil
VW, del 1* trimestre de
1980 al 2° de 1982
presentan una tendencia

ascendente, debido al
periodc de auge en el
sector automotriz. Sin

embargo, a partir de este
tltimo trimestre cambia la
tendencia en el xritmo de
crecimiento de estas
variables hasta el 1er
trimestre de 1988. Esto es
consecuencia, como se
estudid en el capitulo 11

de esta investigacidén, de
la crisis de 1982
acompafiada de la recesidn
de. 1986, Pero a partir de

esta fecha en adelante,
nuevamente la produceién y
ventas del WV empiezan a
crecer rapidamente, debido
a la implantacién del PSE.

el 1n
nacional

Por su parte,
del ingresoc
presenta un patrdn casi
similar a los anteriores,
perc con tendencias cada
vez més pronunciadas; es
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decir, durante el 1% trimestre de 1980 al 4° de 1981,
presenta una tendencia ascendente. Este ritmt-:: de crecimiento
es detenido por los problemas financieros que se presentaron
en 1982, lo que originé que el nivel de ingreso alcanzado en
egte dltimo trimestre se desvaneciera, llegando- a los
niveles de 19580. A pesar de esto, nuevamente empieza a
trabajar el ritmo de crecimiento del ingreso, a consecuencia
de las medidas de politica econdémica que se implantaron
durante ese periodo. Sin embargo, hasta el dltimo trimestre
de 1985 al 3° de 1986, el ingreso empieza a degacelerarse en
ese periodo. Posteriormente, como se menciond anteriormente,
el plan de "chogue" contra la inflacién ayudd a que el
ingreso empezara a crecer a partir del 1% trimestre de
1987. En general, se encontré que esta variable a simple

vista presenta varios cambios en relacién a las anteriores.

Por su parte, el 1ln del precio real del VW observé un
patrdn ascendente durante el primer trimestre de 1980 al 1°
trimestre de 1986, esto se debié principalmente al
incremento en el costo por unidad producida, ya que en igual
periodo, el 1In de los precios reales de los insumos
presentaron una tendencia positiva pero con una baja
pendiente en relacidn al precio real del VW. A partir del
periodo referido anteriormente (15986-8%), se aprecia en las
dos series (precio de VW e Insumes) una clara tendencia a la
baja en el precio acentudndose cada vez wmds a partir de

1988. Esto como consecuencia de la concertacién de obreros,
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campesinos, gobierno y empresarios, para erradicar el
aumento vertiginose de 1la inflacidn. Se logrd que los
precios de la mayor parte de los productos ne crecieran.
Cabe resaltar, que el precio real del VW en el dltimo
trimestre de 1989 presenta una baja a consecuencia del pacto
econdmico con el gobierno federal. Con esta medida, la
compafifa Volkswagen se veria favorecida por los planes de
crédito en sus automSviles, estimados de alguna manera por

el plan anticontaminante "Hoy no circula®.

F. Estimacién del modelo D-OVH.

El método utilizado, segiin los resultados arrojados por
la identificacién del modelo economé&trico en el apartade 4,
fue con mfnimos cuadrades bietdpicos o en dos etapas (MC2E).

Este método se usa para ecuaciones .sobreidentificadas.

La primer etapa en este método, MC2E, es estimar por
mininos cuadrados ordinarios (MCO} cada ecuacién de la forma
rcducidal, {3.21) y (3.22), utilizando informacién sobre el
conjunto de variables que intervienen en el modelo.
Posteriormente, Se sustituyen esos valores estimados de las
variables endégenas 6= b 3[, en la forma estructural. En una
segunda etapa se estiman los pardmetros de la forma
egtructural, eg decir, se esgtima nuevamente por separado
cada ecuacidén pero de la forma estructural por medio de MCO,
con los valores eatimados de las variables enddgenas de la

forma reducida. Hay que resaltar que para llegar a este
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dltimo paso, es necesario que las ecuaciones de la forma
reducida no presenten problemas en los términos de
perturbacién estocdsticos; es decir, las treg violaciones
fundamentales de los supuestes aleatorios de los modelos
econométricos. Por lo tanto, este (ltimo paso seri la
culminacién de la estimacidén del modelo, el cual fue
purificade a través de los filtros del andlisis de

regresidn.

Si observamos la forma estructural de (3.13), los
supuestos b&sicos sgobre los términos de perturbacién
estocdstica, contenidos en ¢, se pueden enumerar de la

giguiente manera:

E. (e) =0, para toda i (3.25)
Cov {e€,) = E (e,'¢;}) = E, para toda i (2.26)
E (51'51) = 0, para toda i, Jj; i#) (3.27)

E1 supuesto (3.25) establece que en promedio los
términos de perturbacién estocdstica son cero; (3.268) que
todas las perturbaciones estocdsticas ticanen la wmisma
varianza {finita), es decir, la varianza finita idéntica se
denomina supuesto de homoscedasticidad, donde E es una
matriz de wvarianzas y covarianzas simétrica y positiva
definida, con dimensiones (gxg). Por su parte (3.27) cada

par de té&rminos de perturbacién estocéstica tiene covarianza



cero, estas covarianzas cero de los términos de perturbacién

estocdstica indican ausencia de correlacién serial.

Una vez que se haya estimado el modelo y no enfrente
problemas con los errores estocfsticos, se elaborard el

andlisis estructural del modelo.

a) La Primera Etapa.
Se corrieron por medio de MCO eada una de las

ecuaciones de la forma reducida (3.21) y (3.22).

» A A » A A
LnQ, = 7,LnI +m,LnQ +m,LnZ  +7, LnP, +T, (3.28)

[d ~ A A ~ n
LnpP, = w,,ImI +7,LnQ  +%, LnZ,  +7, LOP, +T,, (3.29)
donde los gorros indican gque son estimadas. Se puede
observar que (3.28) y (3.29) gque las estimaciones de las

. n N

variables LnQ, y LnP, son funciones 1lineales de las
variables predeterminadas y por esta razdédn no estin

correlacionadas con, los errores aleatorios.

Cabe hacer notar, gue el 1ln de la cantidad demandada
{ventas del Volkswagen), se utilizardé para estimar la
cantidad en equilibrio Q,. Las regresiones de (3.28) y (3.29)
se presentan a continuacidn:

(3.30)
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= 2.622LnI +0.4404LnQ, .-1.687LnZ _,-0.289LNP, ,-0.410
= (2.9649) (2.9665) = (-1.851)  (-1.870) = (-0.083)

R?= 0.59 F= 11.66 d= 1.79 Le?= 2.2964




(3.31)

~
LnP.=-1.258LnI -0.1014LnQ, ,-2.214LnZ  +0.122LnP, _+20.749
t = {-1.365) '(-D.518) (-1.910) " (2.6119) (3.477)

R?= 0.27 F= 3.104 d= 0.53 Le?= 2.4366
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Con las estimaciones de las va.riables endégenas Q. Y P,
se podrad realizar el =segundo paso de este método  de

estimacién.

b} La Segunda Etapa.

Las variables enddgenas explicativas de la forma estructural
(3.8) y (3.9) serdn sustituidas por las variables Q v P
anteriormente estimadas, Yy se proseguirid a estimar
nuevamente con MCO las ecuaciones de la forma estructural
con las variables endégenas explicativas estimadas, Asi se

tiene que:

LnQ, = 'r)Iml‘E\'n + BLnI_ + B,LnQL_, + 6, + v, {3.32)

LnpP, = T:'L“6; + B'Lnz, , + B 'LnP,_, + §,' + V, (3.33)
donde V,=u,7, + €,, Y V,=u, 7' + €,, ya que al sustituir los
valores estimades de las variables enddgenas del modelo se
puede apreciar que se sustraen los residuos relevantes
estimados de la forma reducida, por ejemplo en el caso de la
primera ecuacién estructural:

y, = (¥, +u)d7, + XB + ¢ (3.34)



por lo tanto,

Y, = ¥,7, + XB + V, (3.35)
donde,

Vy s uT o+ o€ (3.36)
Asi pues, estimando la primera ecuacidén de la forma
estructural (3.32} se gener6 la siguiente ecuacién:

(3.37)

LnB = -0.33485LnB, + 1.78201LnI, + 0.60539LnQ,, - 4.821
t = (-1.576) (2.0551) (4.5209) (-1.04)

R?= 0.52 F= 12.28 d= 1.62 Le?= 2.6593
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Las variables exdgenas de la ecuacién (3.37) recogen el
52% de la variacién del log de la cantidad demandada del
Volkswagen Sedin Q.. en este caso las ventas de dicho bien,

durante el periodo 1980-89.

En relacién a la significancia estadistica de 1los
coeficienes estimados, se utilizé la pueba t-Student con dos
colas, para un nivel de significancia del 5% y con 36 grados
de libertad (g de 1), donde t=2.021 en tablas; resultando
todas las variables significativas, a excepcidén de 1la
variable P,, la cual fue significativa al 20%, donde t=1.303
en tablas. En el caso particular del 1ln Q._,, es la uUnica que
es significativa a un nivel del 1% en relacidn a las demé&s
variables, es decir, se encuentra por arriba del nivel de

tablas, 2.75. Se concluys globalmente gque todas las

variables que explican a la demanda por automdviles



Volkswagen rxechaza la hipStesis nula (Ho:) de que el
verdaderc valor poblacional del coeficiente es cero, ‘es
decir, la prueba P es significativa a un nivel del 1% con 34
g de 1 por los residuos y 3 g de 1 por la regresién (34 y 3
g de 1), la cual establece que ninguna = 0, ya que se

rechazd la hipétesis nula de que & = 0,

Por otro lado, la Durbin Watson (d}) cae en la zona de
indecisidén a un nivel de significancia del 5% con dos
variables exégenas y una endbSgena desfasada: con 38
observaciones, los valores criticos son d.=1.32 y d,=1.66,
lo que significa que no es posible saber si hay evidencia de
autocorrelacidén serial. Sin embargo, como este modelo es
autorregresivo, por la presencia de variables endbSgenas
rezagadas en esta ecuacidn, no es aconsejable utilizar el
estadistico Durbin-Watson (d} para detectar correlacidn
serial de primer orden. Generalmente al correr estos

modelos la (d) tiende a dos.?

Por su parte, estimando la segunda ecuacién de la forma

estructural (3.33) se generd la siguiente ecuacidn:

(3.38)

1nB = -0.1234321a0, - 0.95120Ln7,, + 0.735629LnP_, + 6.3081
t = (-0.751) (-1.604) {5.5257) (1.822)

R*= 0.63 F= 19.86 d= 1.1 Le?= 1.218

7/Gujarati, D. Op. Cit. p. 26S.
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En la regresidén (3.38), la variable endbSgena precio P,,
del Volkswagen Seddn est& explicada en un 63% por las
variables Q, 2,,, P, durante 1980-89. Es asi como un R?
del 63% y una Le¢? baja, se demuestra el fuerte poder

explicativo de esta regresidn.

En relacidn a la significancia estadistica de los
coeficientes estimados, la variable Z,; es significativa a
un nivel del 20% y con 36 grados de libertad (g de 1)
£=1.303 en tablas. Por su parte, la variable P,, es
significativa a un nivel del 0.2 por ciento, es decir, se
encuentra por arriba del nivel de tablas, 3.307. Cabe

resaltar, que la tinica variable que fue poco significativa

fue 0, a un nivel de significancia del 50%.

Por su parte, la prueba F es significativa a un nivel
del 1% con 34 y 3 g de 1, la cual establece que ninguna £=0;
mientras gue la Durbin-Watson {(d) sefiala que el estad@sticc
cae en la zona de rechazo de la Ho:, donde hay evidencia de
autocorrelacién positiva a un nivel de gignificancia del 5%
con dos -variables exdédgenas y una endégena rezagada con 38
observaciones, los valores criticos son 4,=1.32 y d,=1.66.
Sin embargo, como se menciond anteriormente, esta prueba no
es confiable para modelos autorregresives, ya que esta
ecuacidén, al igual que la anterior, presentan una variable

endbgena rezagada.

153



Englobando los resultados presentes, parece que los
coeficientes de la forma estructural de la ecuacién (3.37)
son significativos de acuerdo a la prueba t-Student, ademis
de que ninguno es igual a cero de acuerdo a la prueba F.
Pero falta por examinar con detenimiento les supuestos
aleatorios del modelo de regresidén lineal en cada ecuacién

de la forma estructural.

G. An#ilimgis Econométrico.

Al hablar de los filtros por los gque pasardn las regresiones
estimadas, es este  apartado al gque 1le corresponde dicha
tarea. Asf pues, se corregirdn, las violaciones de los
términos de perturbacidn estocisticos y los problemas que
enfrenta la estimacién, haciendo hincapié en aquéllos que
limitan el andlisis estructural, objetivo de esta

investigacidn.

-Multicolinealidad:

Bl términc multicolinealidad significa gque exiéca una f{o
mas), relacién lineal perfecta o exacta entre algunas
variables explicatorias de un modelo de regresidn.§ La
colinéalidad estd presente en situaciones en gue el R es
alte (0.7 a 1) y cuando las correlaciones de orden cero son
altas, y a la vez ninguno o pocos de los coeficientes de

regresién parcial son individualmente significativos, con

8/Gujarati, D. Op. Cit. p. 167.
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base en la prueba t convencional’. En el caso en el que un
modelo dinvolucre mis de dog variables exSgenas, los
coeficientes de correlacifn simples & de orden cero son una
condici&n suficiente pero no necesaria para la existencia de
multicolinealidad, ya que no proporcionan una guia infalible
para detectar la multicolinealidad. 'Asi pues, puede existir
dicho problema aunque los coeficientes de correlacién de

orden cero sean comparativamente bajos, pero en este caso el
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modelo D-OVW no incluye mis de dos variables explicativas, '

por lo dque estos coeficientes ayudan a detectar la

multicolinealidad.

Al englobar lo anterior, puede decirse que las
ecuaciones estimadas (3.37) Y (3.38) no  presentan
multicolinealidad, ya que el R, en el caso de las
ecuaciones de la forma estructural (2.37) y (3.38) no es
alto. Asimismo, la prueba F es significativa y todos los
coeficientes de regresién' de la forma estructural son
significatives. Sustentando la anterior afirmacién, de que
el modelc no presenta colinealidad entre las variables
explicatorias, se obtuvo el coeficiente de cor‘relacién de
orden cero entre las variables exdgenas de cada ecuacidén, y
al parecer este no es cercano a la unidad, lo que significa

que dichas variables no son colineales, véase cuadro (3.4).

9/Tbid., p. 178.



CUADRO 3.4.
ECUACTION VARIABLES CORRELACION
3.37 Lnl,, LQ,, ‘ -0.1615882
LnI,, LP, -0.1190879
LnQ, ., LB, -0.2997886
3.38 LnZ_;, LB, 0.2724634
Lnz_,, LQ, -0.4429678
LnP_, LQ, -6.4929875

-Heteroscedasticidad.

En cuanto a este problema que enfrentan los términos de
perturbacién estocésticos, la informacién del modelo que es
en serie de tiempo, no contiene unidades heterogéneas, por
lo que no es comin que exista heteroscedasticidad.
Asimisme, el modelo como presenta una especificacién log

lineal, es frecuente que reduzca este problema.

El wmodelo no viold este supuesto (la varianza de cada

perturbacién u,, condicional a los valores escogidos de las

variables ex8genas, es una constante igual a sigma
cuadrado), es decir, las perturbaciones tiene la misma
varianza. Esto se confirmé de acuerde con la prueba de
corralacién de rango de Spearman'®, definiendo el

coeficiente de esta prueba como:

za;?
r, =1 -6 |——>i—o (3.39)

N(NZ - 1)

10/Gujarati, D, Op. Cit., pp. 201.-202.
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donde d; = diferencia en los rangos atribuida a dos
caracteristicas diferentes del i-ésimo individuo o fenémeno
y N = nimero de individuocs o fendSmenos clasificados. De
esta forma, para detectar la heteroscedasticidad del modelo

D-OVW se sugieren las siguientes etapas:

Etapa I: Obtener los residucs €, de las ecuaciones de la

forma estructural (3.37) y (3.38).

Etapa II: Obc_ener. el valor absoluto de ¢,, posteriormente se
ordenan tanto [¢| de cada ecuacidn de la forma estructural
como cada una de las variables explicativas del modelo en
forma ascendente o descendente y se calcula el coeficiente

de correlacién de range de Spearman dado anteriormente.

Etapa III: Suponiendo que el coeficiente de correlacién de
rango de la poblacién Py es cero, y N es mayor a 8, la
significancia de la muestra r, puede verificarse con la

prueba t de la siguiente manera:

£ = (3.40)
con g de 1 = N- 2.
Si el wvalor calculade de t es mayor que el valor

critico de t, se puede aceptar la hipétesis de

heteroscedasticidad; si no, estd debe rechazarse. Las
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ecuaciones {3.37) y (3.38) no presentaron dicha violacién de
acuerxdo a la anterior prueba, ya que para 36 g de 1 el valor
de t calculado no es significativo a un nivel de
significancia del 20% para dos colas {valer critico=1.303),

cemo se obgerva en el siguiente cuadro.

CUADRO 3.5.

Beuacién (3.37) Ecuacién (3.38)
VAR. t critico . VAR. t eritico
LP‘ 0.786 LQC 0.4549
LI, -0.7967 Lz, , -0.7631
1o, , 0.5 LP,, -1.22

-Autocorrelacién (o Correlacisn Serial):

"El término autocorrelacién se define como la correlacién
existente entre los miembros de una serie de observaciones
ordenadas en el tiempo".d Es asi, que en el modele de
regresién cldsico se supone que la autocorrelacidn no existe
en las perturbaciones U,, E(U,U)=0 :#;. Hay que resaltar, que
la prueba Durbin Watson no es confiable para detectar la
correlacidén serial en modelos autoxregresivos, ya que estos
incluyen una variable endégena desfasada como explicativa,

Y Sin embargo, el mismo Durbin ha propuestoc una prueba

[ 3%
para detectar, en muestras grandes, la correlacién serial de
primer orden, en modelos autorregresivos. Esta prueba,

denominada estadistico h'?, es la siguiente:

11/Gujarati, D. Op. Cit., p. 215.
12/Ibid., ¢it,, p. 216



N
h = (3.412)
I~N{var(a})
donde N = tamafio de la muestra, var{a) = varianza del
coeficiente de Y,, y p = estimacién del coeficiente de

correlacién serial de primer orden, que esti dado porxr
{3.42).

p=21-1/2d (3.42)
donde d es el estadistico Durbin-Watson convencional. Una
vez caleulade el estadistico h, se compara con las tablas de
la distribucién normal. Si por ejemplo el h calculado es
menor que el h critico, se puede aceptar la hipétesis de que
no hay correlacién serial (de primer orden) en los datos, y
viceversa. Asimismo, esta prueba estd disefiada para muestras

grandes.

De acuerde a esta Prueba, la ecuacién (3.37) no
presenta autocorrelacidn serial, ya que el h calculado fue
de 2.06, mientras que el h critico de la distribucidn normal
fue de 2.33 a un nivel de significancia del 1%. En cuanto a
la ecuacién (3.38), é&sta presentd correlacién serial de
primer orden, debido a gue el h calcuiado, 5.0, fue mayor al
h eritico, 2.33, anteriormente visto, por lo que se rechaza
la hipétesis de que no hay correlacidn serial de primer
orden en los datos. En general, esta itltima ecuacidn
presenta autocorrelacién en los términes de perturbacidn
estocdstica. Sin embargo, este problema se cgorregix& més

adelante.
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-Cambio Eatructural.

Como se menciond anteriormenté, las series utilizadas, al
parecer, contienen un cambio estructural. Esto se comprob®
con la prueba de Chow, con la que se muestra la existencia
de cambie estructural que modifica sustancialmente los

coeficientes de las variables, asf como el intercepto.

La prueba de Chow®’® se realizé de la siguiente forma:

a) Se corridé una regresién por cada segmento del perfodo
donde se cree existe un cambio estructural, obteniendo ESS,
y ESS, (suma de los cuadrados de los errores para cada
tramo) . El primer periodo gue se calculdé fue de 1982.1 a
1987.1, y el segundo de 1987.2 hasta 1989.4.

b) Poateribmente se corrif una regresién que abarcara los
dos subperiodes (min datos) obteniende EES,, suma de
cuadrados de los errores restringida, se dice restringida
porque se supone «,=B, i,d=1...k.

c) Se utilizd la prueba de Chow::

(ESS, - ESS))/k
F = —————————— v Fk, {(m+n-2k) (3.43)
ES8,/ (n+m-2k)
donde ESS,=ESS +ESS,. Asi pues, si F calculado es mayor que
el valor critico de tablas ({(distribucién F) parxra un nivel
particulaf de significancia, entonces ello implica que las

submuestras estan extraidas de diferentes poblacicnes. Los

13/Jhonston, J.. Econometric Methods. Third edition, 1984.
Mc Graw Hill. International Editions, Economic Series. pp.
207-224.



resultados derivados de (3.43) para la ecuacién (3.37),
fueron gue el valor critico de tablas (4.57) con 28 y 3 g de
1 a un nivel de significancia del 1% fue mayor al
estadfstico calculado F (0.116), con lo gue se acepta la
hipétesis nula de gue existe estabilidad en los
coeficientes, es decir, Ho: a,=8, donde i,j=1...k. Por su
parte, la ecuacidn (3.38), tambi&n acepta la hipbtesis nula,
con el mismo valor critico de cabléa (¢.57) y con un
estadistico calculado F de 3.095.

-Conclusidn:

Se concluye gque la ecuacién de la forma estructural (3.37)
del modelc D-OVW no presentd problemas con los términos de
perturbacién estocéstica. Sin embargo, la ecuacién (3.38) de
la misma forma estructural del modelo obsexvéd
autocorrelacién serial de primer orden. Es asi, como se
llevar& a cabo la correccién de los anteriores problemas con
los errores aleatorios gque presentd la ecuacién (3.38) del

modelo econométrico D-OVHW.

-Correccidn a la ecuacion (3.38)

La ecuacidn (3.38), como se menciond anteriormente, presentd
autocorrelaciébn serial de primer orden. Esta correlacidn
en los té&rminos de perturbacidén estocistica se corrigié con
un proceso de medias mdviles de primer orden', MA(1), que

se incluye en la ecuacidén (3.33). Asi se tiene que:

i4/El orden de este procesc corresponde al nimero de
pardmetros que necesitan ser estimados.
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. A
LnP, = 7,'LnQ+8,'Ln2,_ +8 'LnP_,+6,'+ MA(1l) +V, (3.44)

donde V,=u,r,'+e,. De esta forma, MA(1l) + V, = W,, donde W,. esg

el término de perturbacifn estocdstica, por lo tanto,
v A E v . 1
LnP, = 7,'LnQ+6,'LnZ_, +B,'LnP,_ ,+6,'+ W, (3.45)

El modelo 1llamado medias moviles de primer orden,
MA(1), expresa el valor corriente de la serie e ¢omo una
funcidn lineal del error aleatorio o ruido blanco corriente
Y el previo, u, ¥y u.,. Matemiticamente, un mcéelo de MA(1l),

Box=-Jenking'®, lo decribe como:

€ =u, - Pu_, (3.46)
donde P es el parametro del promedio mévil. El error
aleatorio u, se asume que estd normalmente e

independientemente distribuido con media cero, y varianza

constante o : esto es:

E(u) = 0 (3.47)

Eluuy,) = ¢® 8i t=s; 0 Si t¥s (3.48)

15/Vandaele, Walter. Applied Time Series and Box-Jenkine
Models. London. Academic Press, Inc., 1983. p. 40.



Asi pues, de acuerdo a este proceso, se corrigié la
ecuacidn (3.38) de la forma estryctural, dando como

resultado la siguiente regresioén:

(3.49)
2
LnP, = -0.11913LnJ, - 0.94160LnZ, , + 0.72485LnP,, + 6.2982
t = (-0.9330) (-2.036) (7.0229) (2.3352)
R?= 0,7880 F= 30.67 d= 1.99  Ze¥s 0.7109

El ajuste de esta regresidn, al igual que la (3.38),
con un R?! de 79% ¥y una £e* baja, demuestra el poder
explicativo de la regresién. Cada uno de los parémetros de
las variables predetexrminadas incluidas en la regresidn
{(3.49), fueron sinificativas a un grado de confianza del 90%
y con 35 grados de libertad con una prueba t=1.697 de
tablas. Sin embargo, el finico par&metro no significative fue
el Ln de Q,. Agimismo, la prueba ¥ muestra que debe
rechazarse la hipdtesis que plantea que el conjunto de
pardmetros es igual a cero, ya que a un nivel de
gignificancia del 1% con 34 y 3 grados de libertad, el wvalor
critico de tablas fue de 4.51, el cual es menor al F

calculado (30.7).

De acuerdo a la prueba de h-Durbin, la regresién (3.49)
no presentd autocorrelacidén serial de primer orden en los

términos de perturbacién estocastico, ya que el h calculado

163



fue de 0.06, mientras que el h critico de la distribucién

normal fue de 1.645 a un nivel de significancia del 5%.

Se concluye en este apartado, que se pudo corregir el
problema (autocorrelacidn) gue enfrentaba la regresidn
(3.38) con los términcs de pertubacidn estocdstica. De esta
forma, se proseguir& con el andlisis econométrico del modelo
D-OVW. Hay que resaltar que el interés de este trabajo es
la ecuacién de demanda de elasticidad constante, la cual se
analizard a continuacién. Pero tampoco, hay gue menospreciar

la ecuacién de la oferta del VW Sed&n.

H. Andlisis Estructural.

Une de los propdsitos mis importantes de la econometria
es utilizar el modelo econométrico estimado para andlisis
estructural. Es asi como este apartado inicia la parte
final de este capitulo, evaluando el modelo econométrico. E1
primer pase que se realizard de este enfoque serd
interpretar a posteriori los coeficientes antexiormente
analizados, por medio de la estdtica comparativa.
Posteriormente, se verd el cambio relativo. de la variable
enddgena respecto al cambio de cada variable exégena, es

decir, las elasticidades de la funcién de demanda.
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a) Estédtica Comparativa.
Esta técnica implica la comparacién de dos puntos de
equilibrioc en un sistema de ecuaciones que describe el

fendmeno bajo consideracidn.'s

Con los coeficientes eatimados de la forma estructural
r's y R's sustituidos en las ecuacicnes de la forma reducida
(3.21) vy (3.22), se obtendrén los cambios tanto en el ln de
la cantidad como en el precio de equilibrio a medida gque
cambian el ingreso, la cantidad de equilibric de dos
trimegtres anteriores, el precioc de los insumos del
trimestre anterior y el precio del VW Seddn rezagado dos

periodos.

El giguiente cuadro muestra los resultados
anteriormente mencionados. Hay que resaltar que 7,'=1/7,

debido al despeje de LnP, realizado en la ecuacién (3.2).

CUADRO 3.6
LnT, LnQ, , LnzZ, , LnP_,
LnQ, 1.8560 0.6306 0.3284 -0.2528
Lap, -0.2211 -0.0751 -0.9807 0.7550

Obgérvese gque estos resultados a posteriori no

coinciden con los resultados a priori (segtn la teoria

16/Intriligator, Michael D.., Op, Cit. p. 492.



microecondmica) del cuadro (3.3). Se puede distinguir que
el ingreso tiene un fuerte impacto en la cantidad de
equilibric del Volkswagen Sed&n, en relacidén a las demés
variables exégenas. Asi pues, si el ingreso aumenta en una
unidad, permaneciendoc las demds variables constantes a
través del tiempo, la cantidad de equilibrio de automdviles
Volkswagen aumentard en 1.856 unidades. Por otro lado, si
aumenta en una unidad 1la cantidad de equilibric de
automdviles Volkswagen de dos trimestre pasado, ésta
repercutird en 0.63 unidades en la cantidad de equilibrio
del presente trimestre, en contraparte habr& una disminucién
del precio de equilibrio de 0.08 unidades, Por su parte, si
aumentan los precios de dos trimestres pasados, ceteris
paribus, el precio de equilibrio tenderd a aumentar en 0.755
unidades, en contraparte, habrd una disminucidén de 0.253
unidades en la cantidad de equilibrio.

Se puede opinar gque la cantidad en equilibrio del
Volkswagen Seddn responde indirectamente a cambios en los
pracics d&l vVolkswagen de dos ctrimestyes anteriores y
directamente a los cambios en el ingreso de los
consumidores, la cantidad demandada de dos trimestres
pasados, asi como a cambios en precios de los insumos
rezagados un periodo. El cambio en el precioc de los insumos
actda positivamente sobre la cantidad en quilibrio, debido

al proteccionismo que ejercfa el gobierno federal sobre los
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insumos que requeria la industria automotrfz en su proceso

productivo .

En cuante al precio de e¢uilibrio del Volkswagen, los
cambios en el ingreso, la cantidad de equilibrio de dos
trimestre anteriores y los insumos rezagados un periodo,
originan repercusiones indirectas en éstos. Por su parte,
los precios rezagados dos periodos, tienen una repercusidn
positiva en el precio de equlibrio. Esto puede atribuiree
al periodo de inflacifn en el que estaba inmerso nuestro
pais, ya que los productores, en este caso del VW Seddn, al
ver que los precios de trimestres anteriores presentaban un
comportamiento ascendente (obsérvese las gréficas de precios
del VW Seddn y ventas de dicho bien) estos segufan
aumentando dicho precio, a pesar de gue las ventas del mismo
vehiculo durante el mismo lapso (1983-86) presentaban una
tendencia a la baja. De esta forma, también se explica que
al aumentar los precios reales del VW Seddn de dos
trimestres anteriores, empezaba a disminuir la oferta de

estos.

b) Elasticidades.

Este enfoque 8e puede interpretar como la variacidén
proporcional en la variable enddégena dado un cambio
proporcional unitario en el pardmetro de las variables

exdgenas, manteniendo constante todos los demds pardmetros.
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Hay que recordar que el modelo tiene una especificacién
log-lineal, por lo que los pardmetrcs estimados de la forma
estructural son las elasticidades, gque son constantes. A
continuacidén se presentan las ecuaciones estructurales del
modelo D-OVW:

(3.37}

tnd¢,- -0.33485LnB_ + 1.78201LaI, + 0.60539LnQ% , - 4.8204
(-1.576) (2.055) (4.521) (-1.040)

(3.38)

- ;
LnP.= -0.1191Lnle, - 0.9416LnZ,_, + 0.72489LnP_, + 6.298

(-0.9330) ~ (-2.036) (7.0229) © (2.3352)

Sin embargo, hay gue resaltar que al principio de este
capitulo se realizd el despeje de 1la variable P, en la
ecuacidén (3.2) de la oferta del VW Sedan. Es asi como se
prosederid a despejar la variable Q, con el objeto de plasmar

el modelo original:

(3.39)

TnQ° = -8.3945LnP_ - 7.9043LnZ , + 6.0B51LnP_, + 52.87

(=1.072) (-2.182) (7.527) (2.5028)
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Si se observa la ecuacién {(3.37), durante el periodo
1980 a 1989 la elasticidad-precio de la demanda de
automéviles Volkswagen Seddn fue estimada en -0.3348 menor a

la unidad. Asi pues, la demanda de Volkswagen es inelédstica



ante el precio de diche kien; si aumenta el precio del
Volkswagen en una unidad, la cantidad demandada disminuira
menos que proporcicnalmente en 0.33 unidades, de manera que

los gastos del consumidor en el bien aumentaran.

Al mismo tiempo, se estimé la elasticidad-ingreso de la
demanda en 1.7820, la cual es mayor a uno. De manera que
este bien es clasificado de acuerdo a la elasticidad ingreso
en "Ultrasuperior". Dade un aumento en el ingreso, los
consumidores gastarian una maycr parte del aumento del

ingreso en dicho bien.

Por su parte, la elasticidad de la cantidad demandada
de dos trimestres anteriores respecto a la actual respondid
positivamente en 0.6054. Egto sgignifieca, que los
consumidores a pesar de que exista un cambio en los precios
y en el ingreso, no cambian radicalmente sus hédbitos de
consumo, es decir sus preferencias, por ejemplo la buena
calidad que presenta diche vehiculo. Por esta razén, el
consumidor considera al vehiculo Volkswagen Sedédn, el cual
se encuentra dentro de la categoria "Popular", como un bien

Gtil gue da un servicio y neo como un bien de lujo.

En cuanto a la ecuacién de la oferta (3.39) hay que
hacer notar que el precio real del VW no es significativo
asimismo, tiene un efecto negativo sobre la cantidad

ofrecida. Esto significa que la compafifa VW no contempla
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los precios reales con el objeto de incrementar o disminuir
su oferta de VW Seddn. Sin embargo, los precios rezagados
dos periodos tienen un fuerte impacto positivo sobre 1la
cantidad ofrecida, es decir, 6.09. Esto significa que los
productores del VW Sedédn se basan en los precios pasados de
este vehiculo para poder determinar el nivel de produccién
de dicho bien para el mercade interno de autombviles
populares, y no en el precio actual. Asimismo, los precios
de los insumos repercutirin negativamente sobre la cantidad
ofrecida, es decir, si se incrementan los precios reales de
los insumos en una unidad, la cantidad ofrecida disminuiri

en 7.9 unidades.
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CONCLUSIONES

De acuerdo a los resultados econométricos vistos

anteriormente, se puede concluir en esti investigacién que:

1}El ingreso del consumidor tiene un fuerte impacto pesitivo
en la cantidad demandada del automévil Volkswagen Seddn. De
tal forxrma, que si durante la década de los ochenta, el
ingreso del consumidor disminuyé, por ejemplo en una unidad,
a causa de los problemas financieros de 1982, la cantidad
demandada del automdvil Volkswagen Sed&n decrecid en mias de

una unidad, es decir, 1.78 unidades.

2)La demanda del automdvil Volkswagen Seddn es inelastica al
praecio de dicho automévil. Esto significa que la cantidad
demandada de este bien no disminuird en la misma proporcién
al aumento en el precio de dicho bien. En generzl, 1la
demanda del autombvil VW es ineldstica ante el precio de

dicho bien y eldstica ante el ingreso de los consumidores.

3}De esta forma, seguin Intriligator!’, el automdvil VW Sedan
es clasificado como un bien normal superior, ya que si
aumenta el ingreso del consumidor, tendrd una mayor demanda
el VW Seddn y, si se eleva el precio, tendrd una menor

demanda este bien.

17/Intriligatoxr, Michael D.. Op, Cit. p. 216,



4)La cantidad ofrecida del VW Seddn no tiene una relacién
positiva con el precio real de dicho bien, ya que durante el
periodo 1983 a 1386 el precio real del VW Seddn presentd un
crecimiento del 20.3%; mientras que la produccidn durante el
mismo lapso decrecié en 20.2%. Esto significa que la
variable precio no le sirve al productor para analizar la
gituacién real del mercado interno de VW Seddn para
controlar el nivel de produccidn de este bien. Sin embargo a
los productores si les interesa los precios reales rezagados
dos periodos, ya gque tienen un efecte directo sobre la

cantidad ofrecida del VW Sedén.

S5)EL precio de los insumos que sSe requieren para la
produccién de este vehiculo tiene una relacidn indirecta
aocbre la cantidad ofrecida. Ya que si se incrementa el
precio de los insumos (aumento en costos de produccién)

disminuiréd la cantidad ofrecida.

La industria terminal automotriz fue wuno de los
sectores mas afectados por la crisis econdmica iniciada en
el afio de 1982. Este sector se vid repentinamente
desfavorecido por un mercade interno deprimido. En este
sentido, la empresa Volkswagen de México, S.A. de C.V.,

también sufridé los mismo estragos.

Debido a los escasos recursos de la poblacién mexicana

en el periodo considerado, mermados por esa crisis
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econémica, la empresa Volkswagen, se vid en la necesidad de
exportar sus productos (especialmente al mercado
norteamericanc), con el objeto de que esta responda a sus
metas de productividad y eficiencia, asi como de generadora
de divisas y empleo. No s6lo esta empresa realizé el
anterior proceso, sino en general toda la industria
automotriz, De esta forma, la industria automotriz nacional
se ha perfilado come una importante fuente generadora de
divisas debido a la desaceleracién de las exportaciones no
petroleras, ya que en términos generales, goza de un buen
prestigid® internacional derivado de los altos niveles de
calidad que la mantienen y a las diferentes estrategias de
comercializacidén que realizan las empresas en el mercado
nacional e internacional. Sin embargo, hacia finales de la
década de los ochenta, la situacidn econdmica internacional,
particularmente la estadounidense, no ha sido favorable, de
tal forma que las exportaciones de la industria terminal se
vieron disminuidas, debide a un mercado externo deprimido y
proteccionista. De este modo, de suscitarse un cambio en el
consumo interno, o en ¢l casc gque &l goblierno determine un
viraje importante en el nivel de importaciones
estadounidenses de automdviles, se registrarian
consecuencias muy severas en la evolucién de la produccidn y
ventas del sector automotriz mexicano. Asimismo, se
correria el riesgo de que resurjan problemas de desempleo en

dicho sector.
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A pesar de esto, a partir de 1987 con la instauracién
del PSE, y de los planes de autofinanciamiento, ademis del
programa anticontaminante "Hoy no Circula" (1990), se abrid
una coyuntura favorable al ritmo de crecimiento de las
ventas internas de automSviles, llegandc nuevamente a los
niveles alcanzados en 1981. Asimismo, con la politica de
apertura comercial de la industria automotriz (1990), la que
sersd gradual y regulada, permitird las operaciones de
importaciones de vehiculos automotores, sélo que habra de
cumplirse con dos condiciones: deben de tratarse de
automéviles de lujo y s6lo podrén adquirirlos las empresas
fabricantes de sus propias casas matrices ubicadas en el
extranjero. Esta medida tiene come finalidad desalentar en
México la fabricacidén de lineas de lujo y fortalecer la
produccién de  vehiculos automotrices mds  populares.
Asimismo, se intenta con esta determinacién, impulsar mds
las economias de escala en la produccién de vehiculos, es
decir, reducir el ntmero de lfneas de produccidn, a cambio
de elevar la competitividad de esta industria a nivel

internacional y con ello mejorar los niveles de exportacidn.
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ANEXO ESTADISTIGO |




PRODUCCION DE VERIICULOS 1
VENTA DE VEHICULOS ¥/

INVERSION NOMINAL 2/ &f

Wiies de Unidadn
AS0.008] €a7.A18 ] 472,697 [ 26585 | 557,008 | 456,680 ] 341.062 | 906258 532.77C | 641,275 |
4620656 | 565441 | 482452 | 265271 | G6asez | a50.072| 391,284 411,017 516,066 ] 641,082

Millones da peso
73365 | 114404 | 292470 | 452831 | 530560 1,186,162 [2A12AT6 5601509 | nd. | nd. |
73365 | 91,250 | 147.8% | 122518 | 129275 | 1i6478] 194 269] 1201 nd. | nd. |

R Miies dg Dlaren
423,655 | 458,993 7032157057 [16165088] nd | nd ]| nd | nd }
Unkisdes
TB2A5 | 1440B] 15819 | 224507 93,635] 50423] 72420 163,073] 17,147 | 195,98 ]

320,501 | 708,234 |1,157,561 1,317,403 (1,325,163 (1,367,380 {1.427.511 {1 421,268 |

Miles da Délares
2365473 [a385.162 1,756,602 [ 62,06 (1,205,962 [1. 405262 | 1,652,000 [2.008000 ]

. Wiiones de Posas

PRESTACIONES REALES 2/ 12.eo1l n.ml w.mL emﬁ&[ a.sooT s.ml B.Assl nd. l MJ
Personas

OCUPACION 2/ e/ 50607 | 60050 | 46058 | 44570] 51461] 51,624] 48349 49.094] nd._ |_nd. |

o Acttvos Totaes,

b Deftactada con et 11IPP do

o Incluyy & cbreroa y smpleados.
1 incluys exportacion.

basa 19604100

2/ Industria fabricante da automdvilos y camianes, hasta 13,500 kg ¢e P.B.Y.
& Caflactado con of I4PC do un salario minimo, base 1080100,

Fuente: La Industris Avzoesctriz co M
SPP-INECH, Sistoar do Cosatss

10 en cileat 962, AMIA.
Naciogales.

La Industris Aule 3etriz ed Méaico, 1980-1985, INEGI.




" CUADRO2

CONCEPTO 1983] 1984 1965

1506 1887

P18 TOTAL

Pig MANUFACTURERO |
P{G SECTOR AUTOMOTRIZ |

~TERMINAL
=AUTOPARTES

PRODUCCION DE VEHICULOS 1)
VENTA Di VEHICULGS 1/

INVERSION REAL 2/a/ bV 24020 62160 -17.18% 55729 -10.674  16.27%

-5.34 T 1

EXPORTACIONES Y

18. 36,945 116.26% 2.2 1

-VEHICULOS(VENTA) |
“MOTORES

T 33019 —4BA0W]_-61.18%]_81.219]

IMPOHRTACIONES

13709 |

SUELDOS, SALARIDS ¥
PRESTACIONES 2/

35.97;[ -37444%] -BB‘Q asﬂ 5-33'&[ EGNJ -10.94%]

OCUPACION 2/ cf

19.069 -22209 -5.09W 15.469 o3 -6.3a%

216% | 1

a Activos Tolalos.
b/ Daflactada con 8l INPP de vahiculos,
o Incluye 5 cbreros y emploadas.
Incluyd mxportacion.
2/ Ingusiria fabricante da autoritviles y camiones, hasta 13,500 kgs. do P.B.V.
Focate: La Industria Astomotriz €3 México e cifaa 1932, AMIA.

SPP-INEGI, Sisteras do Coeotas Naciooales,

La Industria Auzomatriz on México, 1950-1985. INEGL

¥ Olros mater base 18680=100.




CUADRO 8

1988 - 1989

1,023,811 | 843548

243,125 265,002 [273.924 ]
1 135,145 137,040
B | 42185 41,804 30,834} 41,310
V) 54,094 57,265 [ 58955 ] 59915
V147,57 165,445 | 162,781 184,060
VI | 690s2] 7mam| 63.447] 64072
Vil_|_60,795 7,655
Vil | 210,633 202,537
] 23604 27816 | __2r.2631 2asn

Funate:SPP-INEG!, Sistema de Cuentas Naclonales.

ALIMENTOS, EEBIDAS Y TABACC
TEXTILES, PRENDAS DE VESTIR E IND. DEL CUERO
MADERA Y SUS PRODUCTOS
PAPEL, PROD. DE PAPEL, MPRENTA Y EDIT.
QUIMICA, DERIVADOS DEL PETROLEQ, CAUCHO Y PLASTICO
Vi MINERALES RO METALICOS
Vi __INDUSTRIAS METALICAS BASICAS i
Vit PRODUCTOS METALICOS, MAQUINARIA Y EQUIPO T
IX__ OTRAS INDUSTHIAS MANUFACTURERAS




9G] 9aT] ez 193] teoe] 1o | toef] "Ti0er] 1968 [ 169 |

aTAL [ 100,009 1R 100, 100,005 100. 100 100.0 100, 1004 100,
] 24.64% 2908w 25.06W 27709 2679W _ 26,00W 27519 26054

| 1360H 13.673 13.35% |a‘7a§134m 1276% _1263% 11,659

] 427W 398 404w 4.07%  <.00W __ a91%  4.01 4,05

[ S<8% _ 5.40% _ 5.59% 5. 5.65% 5.60% 5.9 5.84°4

V| 1493 i5.34% 16.16% 17.25% 17.56 17518 1 18264 ¢

Vi 00H__ 6778 6.7 3 83 65

il 6% 6.06 65 575 XKl 5 W 618y

VI | 2134 31,5 19.78% 16 17.313 184 16.50% 172750 1891

X 3 275 272924 549 28! 4 231

Fuenia:SPP-INEGH, Sistema o8 Cusitas Nacionales.

I AUMENTOS, BEBIDAS ¥ TABACO

H TEXTILES, PHENDAS DE VESTIR E IND. DEL CUERO
| II__MADERA Y SUS PRODUCTOS

IV__ PAPEL, PROD. DE PAPEL, IMPRENTA Y EDIT.
V__ OLAMICA, DEAIVADOS DEL PETROLED, CAUCHO Y PLASTICO

VI__ MiNERALES MO METALICOS
Vil INDUSTRIASIAETALICAS BASICAS
Vil PRODUGCTOS METALICOS, MAQUINARIA f EQUIPO
X OTRAS INDUSTRIAS MANUFACTURERAS




427 453w -1.28W

ﬁ S477% -3

C0.62% _ -1.24%  -1.33%

%ﬁr

Fuento:SPP-INEGI, Sistem dg Cusntas Naclonales.

1 ___AISMENTOS, BEHNDAS Y TABACO

[} TEXTILES, PRENDAS DE: VESTIR E {ND. DEL CUERQ
il MADERAY SUS PRODUCTOS

IV PAPEL, PROD. DE PAPEL, IMPRENTA Y EDIT.

¥ QUIMICA, DERIVADOS DEL PETROLEQ, CAUGHO Y PLASTICO

Vi MINERALES NO METAL'COS
VII__INDUSTRIAS METALICAS BASICAS
Vin __PROBUCTOS METALICOS, MAGUIINARIA Y EQUIPO

1X___ OTRAS INDUSTRIAS M7 XUFAGTURERAS




CUADRO &

(INFC 1000 | 126.0 ] 203 ] 410.5] 679.2 ] 1,071.5 | 1.995.

IHPCIA 2/

[INPP 100.0 [ 1255 | 197.7 | X X . . ,407.. . X
A W 1

1/ Promedios anuales.
2F y da
¥ , y olros

Fuonte: Elahorado on basa a datos da indicadores Econdmicos, Banca da México.

INPG - 26.319% 28.1 £8.8 101.88%) 65.41 57.75%( B86.23% 131.83 1141 20.0144
INPC 8/ 20.78%] 2B.68% 98.87" BO.779H 53.17 837408 105.755 159,17 51, 16.70%
INPCLA 2

INPP. 0.d_| 25.50% 57.53% 59.34%] 63.617 55279079459 145.29%  99.909 _ 12.76%
IRPPIA Y nd_| 23.91 57.639 117.41%] 71.06" 49.5! 88.15% 158.15! 94.3; 3.28%]
r.d.4 No disponibla.

1/ Varlacién respocio a diclembro do cada afto.

2 ¥y do

¥ yolios di

Fuente: Elaborado on base a datos da Indicadocas Econdmicos, Banco de México.




PARTICIPACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN EL PIB.TOTALY, MANUFACTURERO :

[7980] d981] 1982] 1983 1984 | 1905 1986 ] 1987 1988] 1989

PIBTOTAL H|
SECTOR AUTOMOTRIZ | 1.42%{ 1.54 .24% 0.92%] 1.13%W 1.37W_1.08%] 1.18%W 1479 1.'%
TEAMINAL 0829 0.92% 0.719 0.44%| 0.56% 0.71% 0.54% 0.69% 0.81% 1.03
-AUTOPARTES 0.59%]_0.62% 0.53% 0.48%] 0.57% 0.66% 0.55% 0.55% O0.65%] 0.72%
PIB MANUFAGTURERO

SECTORAUTOMOTRIZ | 64191 7.10% 585% 4539 54600 6.43% 5.160 5.54% 6779 7.75%
~TERMINAL 3737 4.2a%] 3.34% 2.17% 2.70%] 3.329%9 2.5504 2.95% 3.75% 4.56%
—AUTOPARTES 26893 2.85% 26519 2.3694 2.76% 3.11% 26106 2.59% 3.02% 3.19

FUENTE: Elabarado en base a datos de SPP-INEG], Sistemna do Cusnias Nacionales.




PRODUCCION DE N TOMOVILES |
[CATEGORIA | 080 1/ ] 1981 1/] 19631/] 18831/ 1984 1985] 1986 1987 1988 1989

1 Incluya produccion do exportacion.

PMota: Rolerente al afio 1984, tue a partir dol mes de scpllembro cuanda s6 ompazd a separar La produccion do ox-
pataclén da la nacional, por lo que 1a columna del aflo 1884 agrupa sélamente los mases da soptlombra
adiclembra,

Fuonte: Haborado con datos da * La Industita Automoliiz do Mixico on cilias®, Compondio Estadistica,

Edicion 1988, AMIA.

4/ lncluye produccidn do axpostacion.
Nota: Raloronts ak ano 1984, fuw & parti ¢l oS da ssptiembre cuando &0 empazd a soparar i produccion do ex-
portacisn da [a naclonal, por [o que la celumna dol afo 1984 agrupa sétamonta loe mesas da soptlembra

a diclombive,
Fuents: Elaborado con datos de * La Indusirta Automotriz de Méxica on citras?, Compond o Estadistico.
Edicion 1588, AMIA.
ke creaimn |

CATEGORIA [ 19611/ 1962/ [ 1963V ] tose| 1965] 1906] 1067] 1o8a] 1989

TOTAL 17.! ~15.45%4 -31.0%% _11. 6.8436( —30.55% ~12.04 38.36 a1t
[POPULARES| 1247% _ 2.66%
OCMPACTO |20 -31.44%]
DE WA - 34079 -50.34%
DEPORYIVO | 18.59%4 39,179
i Incluya productién do exportacion.
Notz: Roforonte 31 afo 1564, fue apartl dol mos do septicmbra cuando sa amparzd a soparar ja produceion de ex-~
podtacian do ta nacioaal, por jo qua 12 columna det afta 1884 agrupa séamaonta jos meses do septiembre
agiciombro,

Fuente: Blaborado con Calod do *1.3 Idustria Automodriz de Maxico en citras* , Compondic Estadistico.
Edicion 1588, AMIA.




POPULARES] 157,400 | 175852 | 170,980 [ 124741 | 13278 53445 | 52500 | 110853 [ 1451 |
51,199 | 45237 | 7.916 | 104.52 |

Fuente: La tndustria Auiometriz da Mdaxico en clfras, Compendic Estadistico, Edicion 1985, AMIA.




- [ PROGUGCION DE EXPORTACION UE AU TOMOVEES .

CATEGORIA | 1984 1885 1966 1987 1969 1989
TOTAL 13,126 50.104 39,082 | 134952 145,002 | 164.8%3
[POPULAR 2,741 6.468 10,175 13,721 | 38418
COMPACTOS 2409 13830 94,185 126,449 | 104,318

0,582 4,832 21,160
0 [ ]

LUSO - 7978 23,706
[] 3]

Nota: Reforenta a! afio 1384, fue a pantir dol mos de soptiombre, Cuando 56 @mMpazé a
soparar la produccién da exportacién.
Fuenta; Elaborado con datos da * La Industria Automolriz do México en citras, Com-
pondio estadistico’ - Edicion 1988, AMTA.

PRODUCCION DE EXPORTACION DE AUTOMOVILES

CATEGORIA 1884 1965

TQvAL 100.00%1 _ 100.00%

[CUADRO 16

POPULAR 12.9154
[COMPACGTOS 27.50%;
a6 |

BEPORTIVOS

Nota: Aateronto al afio 1984, tue a pantir dol mes do Sopllombra, cuando se oMmpazd a
saparar la producclén do expoaacion.
Fuoate: Elaborado con datos de * La industila Aulomotriz do México en cifras, Com-
pendio estadistico’. Edicign 1988, AMIA.

[CUADRG 17 |
- TASA DE CRECWIENTODE LA
PRODUWON DE EXPORTAGION DE AUTOMOVILES

{CATEGOIIA 1985 1908 1887

TGTAL 281.7295  -22.00%] 245.30%
PORULAR -y 135.9:m  ~14.9 836809
COMPACTOS | 478.25% 8.38" 523.87"
LLJO 272.44%  -37.1 £5.81
[OEORTIVOS 0.00¢ [oX 0

Nola: Roforonto al afio 1984, fvo a pantir del mes do sopliombre, Cuando 50 ompezd a
goparar la produccién do exportacion.
Fuente: Elatiorado con datos de “La Industria Automoltriz de Maxico en citras, Com-
pendlo astadisiica”. Edicion 1383, AMIA.




CUADRQ 18 -

| 1060 - 508 ]
- [ 2623] 9648114383 |
-mm—mm

1/Del 821 31 dB agosto do 1.2, k altpo"p dol i dual; desde ol 1 de

soptiombro hasta el 19 do dk:iemixe dat mismo afto, al tipo también al controt
eneraltzado do cambios, y n partir del dla 20 dai mismo mes, sa reflare al tipo controlade.

FUENTE: del Banco de h




[ =__CuApAD W - ]

 -CATEGORIA Y EMPRESA g0 | 158t 1t {18821/ | 1gesy 1984 1985 1966 1087 1960 ). 1608
CHRYSLEA O MEXICO, B. A. 66.638] 56,110 09143 26.203] 035713] 30.019) 27459] 23,174| 48800| 57,058
CONPACTOS T 41137 | 40703 | 37.033{ 15.036] 2a874| 271851 19,663 16,70 42630 1802
O LUIO - 13680 | 14,026( 1494 | 495 7641 | B643|  5488|  6.300 51| 5456
DEPORTIVOS 20211 3,400 66| 2272 2950 0391 2302 704 818 0
- U S S
FENAULT DE MEXIGO, 8A. DE GV, 21415 | 20200 { 21310 19,057 18635 18978 2660 [ [] 0
POPULAFES 21815 | 22204 | 21,319 19,057| 18635 18778 2660 0 [] 0
FORRD MOTOR COMPANY, SA - 37755 | 54504 | 96797 | 26,851 25817| 38.72] 20.016| 15005 | 32454 | 47580
COMPACTOS 17,795 | 28,355 | 10990| 16789] 23178] 13575] 10,011 | 19512 | 53467
DELUI0 0245 | 15,695 [ 9204 5363] 3078] A.2551  8.885] 6.893] 10418
DEPOATIVOS 713 | 10,534 37| 4855 BOVI| 2,186] 1.909] 3043|3604
CENERAL HOTGHS OF WEXK 0, 5. DE G, 16,999 # 357 | 21250 | 1499 17431 | 18.667] 14060 11,618| 15089 | 2289
CONPAGTOS 12455 16961 ] 168471 5190 | 123051 13099 11.248) 9799 13073] 18795
DELLI0 504 396]  4403] 5.806]  5.0% 5681 d012| 1719 0164048
- ety SR AU —
[HISEAN MEXICARA, 5.A. CE G V. T.A5| 479 | B8 | w0sei| 4aere| 5z264| 49791 | 5adei| G00i6| 70005
POPULARES D 35648 | 47440 | 48824 a0541, 43979| 522841 40791 | 58,461 60,076 70.008
VENIOULOS AUTOROTORES WEGCANOS, SADECY, 21,165 | 23804 | 6950} 1400 [] [ 0 [ [) 0
COMPACTOS g N 21168 | 23004 | 6950{ _ 1400 0 [ 0 0 [ ]
i - H |
W S
NOEN GE WE2300, § AL DE CV. 113,003 | 121679 | 126,296( 70.089| 90003 | 78,828 57,320 41,985 ( 52,062| 76,256
POPULARES - 112,003 | 121,79 | 126,296 | 70,005 | 81,663 | 67.756| 50.467 | 37.600 | 40267 76,256
COMPAGTOS 8] _B3:0) 11.070) 66331 43%] 908 0

1 incluyo produccion ds exponacion.

[¥ota: Roterents al afo de 1984, fue a partir dal mes da ecptiembre cuznd? 56 empezd a saparar 1a produccidn da exponacion de 1a nacional, pot io quala columna del e
1984 agrupa séizments lcs masas de septiambro a diclombre.
Fuonte: La Industria Automotriz de México en cifras, Compandlo Estadistico. £gicion 1988, AMIA
INEGI, La Industria Automotriz on México, 1960-1585




{ CUADRO A0 A 1

MWWALEMWD;WMES

CATEGORIA Y EMPRESA 19602 | 10012 1985] 1966 1967] 19881 1989
|CHAYSLER DE MEXICO. & A 8.6 58 60w 154 234 20,
COMPACTOS A% } X X 96.5¢ 383% 401 544 43,
DELIO m% ] X X ] . 430% 52 310 2749
DEFORTIVOS 37, 7 5103 69w an. X

: N I

RENAULY DE NEXCGQ, 6.A. DECV. 7.9 62% 719 9 20 8.0% a. 1.6% 0.0% 0.0% 0.0
POPULARES T27%  116% 106w 138 1299 14 264 0.0H 0.% .09
FORD MOTOR COMPANY, SA. 25W  154% 1224 [IRE:

COMPACTOS f 19.5%  25.38 2074l

DELGIO o604, 68.8%] E
OEPORTIVOS 626 75.72‘:3 837 4874

1

GENERAL MOTORS DE MEXICO, S.A. OE C.V. ; 7.7 7.1##1__7,%, 7.6 aﬂm 6.3%
COMPACTOS 135 1654 22, 26W 200 1769 218 743 6.7 16.1%
DELUID 15.8% 22.0% 23.3% 29.2% 27.8% 23.8% 23.6% 14.4%9 11.7% 20.3
NISSAN MEXICANA.SA_ DE C.V. 17.6%  130% 1609 19.6%  19.09%  21.7% 2009 367w 266% 25 53
POPULARES 20.9% 248 2459 265w  30.59 74 4847 609% 5499 475w
VEITICULDS AUTOMOTORES MEXICAROS, SADECY.] — 7.0% sW,ll 23 07%  00% 00W 00 00w 00W 0.0
COMPACTOS 22 2043 81% 34w 0.0W 00w O H 0 00w 0.0W
VOLKSWAGEN DE MEXICO, SA. DE CY, 7.0 _ AJIH  d20% 977w 000 _ d1.eW ?«SI Zaw 251
POPULARES 6644 636%_ 643 567% 566w 2850 49 L B 52_1
COMPACTOS 1 o2 136W  vaod] " 13ad 08N 404

1/ La astruciura porcentual astd basada on los ditos totales de produccion de cada categorta, y ded total de produccién de ¢ada empresa del cuadro 9.
2! Incluye produccitn da exponacion.
iNota: Roteranta al afio da 1954, meapanlrdol rresda P Inda 5 4 a separar la di de {a naclonal, por lo qua la columna dal afto
1984 agrupa los b
Fuente: L.a Industria Autometiiz de México an eifras, Comonndln Estadistico. Edicion 1583, AMIA.
INEG!, La Industria Automatriz n Méxce, 19601985




CUADRO 21

CATEGORIA Y E6PRESA

CHRYSUER DEMEXCO. 8. A,
COMPACTOS
DE LG

DEPOATIVOS

EENAULT DE MEXICO, 8.A. DEC.Y.
POPULARES

FORD MOTOR COMPPANY, 8.7,
COMPACTOS - -

DE LSO, .

OEPCATIVOS

GENERAL MOTORS DE MEXICD, S.4. DECY,
COMPACTCS
DELWIO

HISSAN MEXICANA.SA. DEC.V,
POPULARES

VOLKSWAGEN DE & , SA.DECV. 7. .25
POPULARES N 7.a_=5{ 6%  -38.24
: ]

COMPACTOS.

1/ Incluye produccion de sportacion.
Nota: Raleronta ! afio do 1964, fus a partir del mea de ssptiembra cuando se ampezd aseparar ta produccidn de sxportacién da la nacional, por loquata
columna dai afio 1984 agrupa sélamante los mesas de paptiembre & diciemixe.

Fuente: La industria Automotriz de México an citras, Compendio Estadistico. Edicién 1888, AMIA.
INEG), La industria Automotriz en Mé&xico, 1300-1965




[ CUADRO 2 - |

1981 1582 1983) - 1984 1985| 19861 1987 - 1988}

<1908

I S7,730¢ 39.550] 24166] 31,102 39,796] 27.666] 23.464) 46732 ] 56952
95,591 | 17,157 | 20303 | 26,034 | 15054 | 16215 | 42570 51493

V3848 | 2128 47EB| 77531 0,735 5389| GABA[ 5383 5450
3x8g1] 8N 2061] 28561 3427 29%9|  7e5|  Bi9 0

19.464 | 22,040 ] 19503} 19.212¢ 18611 ) 380967 2% 0 0
19,462 | 22,0481 19800] 19.212] 38,611 | 23,967 F23 Q ]

[FORD MOTOR va PANY, S.A, 53,355 | 36,667 | 27.553] 26,861 | 38,123 | 19,516 16524
COMPAGTOS - ‘ 27821 { 16,107 | 11.350 | 15,842 | 23,001 | 13.177 | 10.569
DELWO 15135 | 13355 | 54B3] 55101 9434 | 4202|3956
DEPORTIVGS 10414 7.205| 6720) 5503| 5998] 27| I.981|
e L NOTORS D6 E00, G V. 26,045 | 22, 14,362 ) 18470 | 18,704 ] 11,365 | 144
COMPACTOS o 17901 | 17845 B.B73) 13002] 13114 0389 | 11,652
DELUIG 8434 | 4.605] See8] Saeea| 585] 1876| 2792
NISEAN MEXICANAS.A. DE GV, 36093] 47340 | ATER8( 41743| 44281 61,493 | 43291 | 49,064
POPULARES 36033 | 47.340 | A7.B28] 43,743 44761 | 51,493 | 43291 49.04
VEHICULOS AUTCMUTORES ME)ICANOS, SADEC.V.| 20,900 23071 | B.126| 1230 216 ] 0 0 [] 1]
COMPACTOS - : 20500 2307 81281 1230 216 0 0 [] [] [}
VOLKSWAGEN DEMEXICO, S.A DECY. 94527 | 115,048 | 110052 | 63,195 | 77508 | 76,364 | 54,665 | 50,631
POPULARES — 545977 | 119,048 | 110,052 | 63,195 ] 69481 65,3851 46,168 | 43,850
cLiiPACTOS 8027 | 10913 | 6577 6.8 ]

Fuante: La Industria Automatriz da Maxico en cliras, Compendio Estadisiico. Edicién 1988, AMIA.
INEGI, La tndustria Aulomotriz on México, 1990-1985




C T _CUADRO & i

CATEGORIA Y EMPRESA 1880 198Y| i9A3| 1583] 1064 1965] 10B6| 1B87) 198B| 1689
|
CHRYSUER DE MEXICT, 5. A 195%  17.0%  136%  126% 1AW 16.0% 17.099 15.2% 25 2079
COMPACTOS 294 97 465% a4 as.su‘e{ 36.4%__39.0% 35 53] 49.4%)
DELUJO LA TR 104 2a2W_ 41.4%  37.1% 46,69 49 3t 27.4%
DEPOATIVOS 17,1 234% 1083 25, 34. 34.3 52.1 27.9% 24 0.0%
. T
RENAULT DEMEXICO, SA. DECY, 754 57 779 10.3% 8.8 77925 0.0% ~ 00W " o
POPULARES 141 T0.6% 1209  159%  144% 13794 4. [ 0 0.0%
- i {
FORD MOTOR COMPANY, 8 A TiSW  15.7% 1269 uﬁd 123% 1575 12.184 10794 15.2% _ 17.4%
[ COMPACTOS 193 25.4%  205W] 2943 2.6 3119 2509 2349 24, [FX;
DELIO 4% 404% 6659 40.0 294 3689  36.0%W 299 57 523%
DEPORIIVGS G2.0% 7664 89 740% 6518 65, 47.99 7219 78.09 100,
1 |
GENEHAL MOTORS DEMEXICO, S.A, DEC.V. €l 77 TE 75% a5 7.8
- COMPACTOS 136 m 2304 226W 7.
DELINO 15.5% 225 229W  27.69% 29, 24.1
i
s
NISSAN MEXICANA.SA. CEC.V. 126 13, 16. 21, 2039 21.0% 26.99% 31.8% 2879 254%
POPULAREB 237 2609 26.6%  J0.5%  O00% DB.0%  46.0% S2BW ST 47.7W
VEHICULGS AUTOMOTORES MEXICANDS, SADECY.]  7.3% _ 66 2894 0.6W
COMPACTOS 225% 2119 10.0M  G.09
VOLKSWAG 3 DE MEXCO, §.A. DEC.V, .24 A 3849 22 25.6% 315 28194
POPULARES 623W 2. 61 SO7% _ 523% 46.0% 404 . 523
COMPAGTOS ) 1 14 40 16.9% 15 St 0.

1.2 estroctura porcentual ests basada on los datos totalas da produccidn da cada categoria, y ded total da produccion do cadas empresa dal cudre 9.

Fuonte: La tndustria citras, G

INEGH, La Indestia Automotiiz en Méxkco, 19001385

Edicion 1963, AMIA,




[ T CUADRO 2

CATEGORAYEWPRESA [ 1961] 1563] 1983] 1964] 19861 1996 | 19a7] 1983 - 1569
. |
CHRYSLER DE MEXICO, 8. A . 15%W 01499 -39 28.7 24, -287W -15.2% 107.7%  16.!
COMPACTOS <148 -10.1 -53.. 19. 32100 -25.9% -18.7% 1625% 21
DE LUK 239 -84 124.1 62.6% 1?.7“ -30.3%  20.3%  -17. 2.2%
DEPORTIVOS S6.5% -726W 159.6% 30.7%  S8W -25.7W 6719 7.1
RENAULT DE MEXICO, S.A. DEC.V. <93 130 -10.2%  -0.0% -39 -70.7W -99.4
POPULARES 00  139% 10294 0.0  -0.4% -70.7% -99.4%
i [
FORD MOTOR COMPANY, S.A 38.5% -3139 -24.9% -2.5% 4199 -4B6% -15.3% 937 49.a%
COMPAGTOS 55.0% -42.1% -29.5% J9.0W  d5.2% <427 -19.6% B05W  76.4%
DE L0 - 407 -1, -29.0% -41.9% 658 -S40k -65.9% 1483 6.3%
DEPORNVOS 5.6% -30.0 -6.754  -18.0% 0.8% -6L3W  -7.3 §4. 19,15
] I |
GENERAL MOTORS DE MEXICO, SA. DECV. S25%W -14.85 -36.0% 20.6%W  1.8% -395% 27194 5.8 49.7%)
COMPACTCS 3569 0.4 509 46.5%  0.9% 204w AT 13 42.3%
DE LD 897% -25.4%4  19.24]  -04W  30W -6524  41.3% -266W 97,4
iSSAN MEXIGANA,S.A DE C.V. . LM 1. 12, 6% 16.0% -15.9%  13.0%W  226# 1559
POPULARES 32 1.0 -12.7% 619 16.9% -159%  13.0%]  226% 1599
——
VERICULOS AUTOMOTORES MEXICANOS, SADECY.]  104% -64.89 -B4.9W -B24%y
COMPACTOS 10.4% -64.] TEA.0% -B24%)
10150 279 -426% 206w  -1.5%W -232W 7.7 6.3%W 432
191 279 -426%  9.9% -59W -294% -5.1% 13.6W 5419
6.6 2100 -21.9W -41.1 9294

Fyonte: La Industria ek cltras, € Edicitn 1968, AMIA.
INEG, La Industria Automotriz en México, 1960-1585




{ CUADHAO 25

DO BT R Y BN

2403 | 13802} 15.147 ] 41,014 | 26530 [ 45,676

2400 13602 | 15,097 | 21,688 |
0 [ 50119325
] [ [ ]
[} 1T [
] o 180 []
[ ] o1 5t773
[ 0 o] 51773
o o a [1]
] [ [ 0

7,976 | 29834 | 18,400} 31,890
a

128 o 20724
7.876 | 20,706 | 18,400 | 11,268

36,368

OE 1150 o
NEHAN MEXICARA S A DE CV. 60| 97| 6,550 | 10,175 | 12,060 [16.74
) - - 450 3,271 5250 | 10175 12,969 | 16.744
TERICANGE, BADECV] 0 [ [ o 5 5
e . - - 3 o [} [[] 2] ] [1]
A DECV. 5281 | 0057 ] 165 ol v | men
i 2,281 3,197 105 Q 752 | 22,672
0 0 [') 1] [1] [1]

otz Aefaronto al ano 1964, fua a pantirdel mas da yeptiombry, Cuanto 50 ompe2d A S0pMa [ produccidn do ex-

Mk cifras, C dk . Edicién 1968,

poriacidn.
Fuents: Elaborade ¢on datos do ”La ntustria A
AMA,




DEMANDA(LDE[I; \{W SEDAN

EZ Estimada

M Actual




1983.3
1985,
1962, 1
19862
1328, 7
198, 4
19671
1582,
19973
1987.4
1965, ¢
1958, 2
1968,1
1586,4
1985, 1
15852
1887.3
1585.4

139, 2000
72, 3"003

55.5‘)000
58,100
117,000
10e. 4030

i3l .4‘)00
119, 3000
79,0020
3,000
51, 30000
40,3000
38,00000
59, 2400
24, 20&0\)

55, 2000’\
B3, 50000
38, 10009
117, 4000
108,406
123.8000
113,800
TFL 000
£5. G0
7130000

105,406
16,0000
95, BN
$3,90000
35, 40000
24, 10000
79, 30000
§39.80000
9%, 10006
16, 3000

101, 1000
103, 0002
193, 3
128000
105, 0000

28,7000

ERE
Hu B0
SN0
112,500
119. 1000

lu RG]
101, 0000
1wh,

136,300
104,5000




oos Lo Libt-2» Lt Lf Lot LZi-n LP-2t
1980, 4723850 4eSiT0 4,805170 STHETS A EGEAT0
1980, 4.679572 4 TTAUT 4030275 4722653 4,805 %0
$9ELY 4740575 4.7I3EE2 0 A.656B14 4.ad5187 3605070
19812 4708438 2835572 4,483087 4,502611  A.564348
1961.3  5.044714  4,7M§/5  3,681305 4,52430: 4,537
1981.6  H.BISIS0 476438 ATAUSTS  S.O70638  A.634913  4.547466
1982, 5015657  S,084718  A.4737e: 5. 42013 S.07362F  8.558TR
1961.2 545713 LESHIS0 4, 5.459580 SO0 4.507448
1362.3 4772 S.0%ef? 4,6081TC S.64R073 4.Te3RT A, SESFES
19824 & 715816 EASIMT 4.6LTI8B B.GA2900  A,FITh0G & 57030 S5,4538¢
19850 ASISTI2 4,773224  4,5A2251 6.003887  5.039547 4517411 E.e4B974
1983.2  4.2BOSZ4 AM1SO16  A,558079 6, 206576 A.S293S  A.616110  5.542800
1983,3  8,010943 4975912 4584753 A.51174e 403040 S.BTO05F  6.,003897
19638 488516 4280824 4604170 6.BBBET3  4.54SAZ0 4435895 6,20457b
19845 4505998 4.010963  4.603168  7.094255  4,782479  4.5R1902  6.51174b
1984,2  4,76728%  £,448516 4594125 4 ﬂm: 2,8620099 r’..BBE""
1334, 4560208 £5 LA0si7w L, Lplelis 7 I9ALIS
1964.6  4.893352 4,666145 4.32545« 3653940 7‘09423.,
1985 ATBled 4,657765 L5374 A.e%EW 7582229
1985, 4,3:5448 4,638270 3.854194  4,557138 .601402
1985.3  4,1769%2 4,647271 4,158833  4.441502  7.7e30E0
15854 A.S0701 43606 A 43sebD 4120662 4613138 7.647466
1986.0 L0923 4178992 4,629B43 4023564 4,652094  7,915713
1986,2  5.0L0843 4520701 4,540537 7723281 A.579RCT 9.10289%9
19865 ATTHOL £, 169033 JSRIBS .50915% 345047 4,811052 5.488%88
1536,4 4060483 4,681302 G 0B334 B.BALG4E %8880 5 E0BINS
1687.1 397682 4237001 A.6le150  B.619547  3,867633 4.4B1205  8,50838¢
19572 3.5W28: NETIE0  A6M472F S.0T5B2  3.67ES9 2,508354
1367.2 378850 L97%eEl  A.6434ZF 926818 2933557 £.615%0
1967.6 4.0B4523  T,670232 4708879 9.55229E 3,943319
1988,1  J.eM212 B4 L0eTAI 9.TI03Z7 3081351 4701380
1998.2 4. 2eaoe7 4,788525  4,570021 9.712247  %.B38622 4,802
1S80.7 ATED 3 -0STY 0 LETMR1 RTHIEET LGRS 4796653
1565.4 4294&3 4265087 4.7Me£7) 822 02774 475N032 411227
4352019 4,108%60 A07727 572040 4115037 &,747151  9.712267
442433 A THSIT 9,72106b  4,167560 4, 708629 9, 712267
4,352019 4723951 9.b3446F 4177459 4,630430 . 9.7I10es
4502029 4779663 5521714 4,39679  AR62ES  R.T721068
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