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INTRODUCCION

1. PRESENTACION DE LA INVESTIGACION,

El estudio de la industria aulomotriz mexicana abordado con motivo del presente trabajo de tesis
trata de comprobar, a pariir del andlisis de la concentracidn industrial, que la actividad econémica y
el tamario de este sector dependen del tamafio de su mercado, asimismo que histéricamente esta
situacion ha tratado de ser resuelta por el modelo de politica econdmica en turno y por la forma de
organizacidn de dicha industria. En consecuencia se pretende demostrar que la capacidad
productiva y de expansion de! sector depende a su vez de los efectos de la politica econdémica
aplicada y que Ia productividad y eficiencia de las empresas del ramo estan en funcién de la forma
especifica en que se organiza la industria a la cual perienecen,

Se podrd constatar que una de las preocupaciones centrales que estdn implicitas en la
investigacién lleva inevitablemente a evaluar el impaclo que ha tenido el modelo neoliberal de
politica econdmica sobre el rumbo de la industria automolriz mexicana, especialmente porque su
instrumentacién ha significado la reformulacién de los objetivos. fineamienlos y plazos de las

estrategias de fomento que en et pasado orientaron su desarrollo.

El modelo neoliberal propone la aperiura econémica para solucionar el problema del tamafo del
mercado a través del incremento de las exportaciones, asimismo, bajo este esquema la polltica
econdmica sélo puede operar en el corto plazo, ya que en el largo plazo se supone que el mercado
resuelve por sl mismo tos desequilibrios de la actividad econdmica.

En contraste con lo anterior la presente investigacion demostrara que el desarrollo de 1a industria
automotriz mexicana se beneficio de la expansion del mercado interno, que buena parte de su éxito
responde desde sus inicios a las medidas de politica econdmica aplicadas explicita y
especlficamente hacia este sector, y que por lo mismo sera necesario que en el futuro ésta industria
cuente con un conjunto coherente de instrumentos de politica ccondmica para seguir siendo viable.

ITRSDUC DOC b



INDUSTRIA AUTOMOTRI2

Con respecto a lo ditimo se considerd conveniente identificar nuevos instrumentos de politica
econdmica que apoyen el crecimiento de la industria automotriz y que compensen de alguna forma
los efeclos de la apertura y desregulacion econdmica. Para ello se estudio la relacién enlre el
mercado bursatil y la industria automolriz, con el fin de determinar si en las condiciones actuales es
viable y relevante fortalecer el financiamiento bursatii para mejorar la competilividad de las

empresas automotrices.

2.- JUSTIFICACION Y DELIMITACION DE LA INVESTIGACION,

El tema de la investigacion es relevante debido a que la rama automolriz es esiralégica para la
economia mexicana, por ser una de las actividades econdmicas mas dindmicas, por su gran
importancia deniro de los agregados macroecondmicos, y como polo generador de tecnologia,
empleo y divisas. Por otro lado, este trabajo de investigacién trata de abordar el tema con una
perspectiva y una metodologia que aportan nuevos elementos a su conocimiento. Asi, el analisis
estd enfocado hacia dos puntos, la concentracion industrial y |a participacion del sector en la bolsa

mexicana de valores.

E! andlisis de la concentracion industrial en esta rama es necesario debido a que permite ligar el
estudio det crecimiento de esta actividad con el problema del tamaito del mercado, una relacion vital
para el caso de una economia como la mexicana. Por otro lado. incorpora en el andlisis del caso
mexicano, las tendencias internacionales que en materia de concentracién y organizacion industrial
se han dado en los aflos recientes, sin las cuales no se puede determinar la participacion de México
en el mercado mundiat automotriz y los efectos que sobre la industria nacional tienen las estrategias

de las empresas transnacionales instaladas en el pals.

Por su parte, el estudio de la participacién del sector en ef mercado de valores es importante debido
a las actuales circunstancias de falla de liquidez que dificultan la capitalizacion de las empresas por
vias tradicionales, como la de crédito bancario, el cual encarece considerablemente los costos
financieros de las compafiias, por lo mismo, se requiere aprovechar fuentes alternativas de
financiamiento. Ademas, la consolidacion de la participacién automotriz en la bolsa, desarrollaria el
mercado de valores al colocarse como una allernativa de inversién respaldada por la fortaleza
econdmica de la industria. Asl pues, es necesario determinar la viabilidad para que el sector

consolide su presencia en este mercado.

INTROOUC DOC Int-2



INDUSYRIA AUTQMOTRIZ

Después de una amplia revisién de los trabajos que sobre el tema se han realizado se pudo
detectar que ta forma en como se pretende abordar esta investigacion era fa mejor para realizar un
apore efectivo al debate del mismo, ya que apegandose al rigor monografico y analitico de los
trabajos de Juan Baque y Juan Carlos Moreno, incorpora nuevos elementos a! organizar el estudio
alrededor de la cuestién del tamafio del mercado y de la organizacién industrial, subrayando el
examen de la concenlracién econémica y de la formacién de enlaces productivos, variables que por
su caracter constituyen delerminantes muy profundos del compartamiento industrial y cuyo estudio
no ha sido debidamente cubierto para el caso de la industria automolriz mexicana. A partir de la
identificacion y descripcion de tales variables se elabora un ejercicio de prondstico relomando los
resultados oblenidos por Seidman y Lelo en maleria de evolucion det comercio exterior automotriz,
otorgandoles sin embargo una perspectiva y lrascendencia mas amplia al ligar sus elaboraciones
esladislicas a variables y conceptos de mayor cobertura. Finalmente, al incluir el estudio del sector
automotriz del mercado bursatil mexicanc se estd proponiendo nuevos elementos metodologicos

para el andlisis econdmico seclorial.

La delimitacidn de fa invesligacion cubre a la industria terminal y a la industria de autopartes,
abordando el caso mexicano, pero contextualizandolo dentro de la situacidén de la industria
estadounidense y la mundial, el periodo de analisis abarca de 1980 a 1992. De entre los diversos
instrumentos de financiamiento bursatil. papel comercial, bonos de prenda. certificados de
participacion inmobiliaria, accicnes, obligaciones y sociedades de inversion, se acotd la
investigacion al mercado accionario, debido a {a importancia que tiene este tipo de financiamiento
para las decisiones de inversidn estratégicas, decisiones de largo plazo que afectan la vida de la

empresas.

3.- OBJETIVOS E HIPOTESIS.
OBJETIVO GENERAL

E! objetivo del estudio es analizar, a través de los indicadores de concentracién econdmica, la
relacion existenle entre el tamaio del mercado y 1a actividad econdmica de la industria automotriz
mexicana, determinado el papel que en esta relacion ha jugado la polltica industrial y la
organizacién de la industria. Sobre esta base se estudiard la relacidn exislente entre (3
concentracién econémica y el financiamiento bursatit de la industria automotriz mexicana, para

identificar formas alternativas de financiamiento para la industria.

IHTROOUC DOC (25 ]
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OBJETIVOS PARTICULARES

1 - Analizar la estructura de la industria automotriz mexicana, en los aspectos de concentracion

econdmica, estrategias de organizacion industrial' y politica industrial.

2.- Analizar las tendencias mundiales de concentracidn econdmica, estrategias de organizacion y

evolucién de la industria automotriz.

3.- Determinar econométricamente las variables relevantes para la explicacion del comportamiento
de la concentracion econdmica y el financiamiento bursatil de la industria automotriz.

HIPOTESIS

1 - La industria automotriz, debido a las economfas de escala y las sumas de capila! que requiere
para operar, liga necesariamenle su desarrolio? a un determinado grado de concentracion
econdmica, debido a que el mercado soporta una cantidad finita de firmas automotrices a una
escala eficiente de operacién. Esta caracteristica se magnifica en el caso de una economia como la
mexicana, en funcién del tamafo del mercado que la industria automotriz local enfrenta
internamente y de los pardmelros internacionales a los cuales se liene que ajustar para ser
competitiva. En restmen, se tratard de ver hasta que grado el aumento del nivel de concentracion
econdmica dinamiza el desarrollo de la industria ubicada en el mercado analizado.

2.- La productividad de las firmas automotrices explica el grado de concentracidn econdémica de la
industiia ya que las empresas lideres en una industria registran Indices de productividad elevados
que les permiten incrementar su participacion denlro del mercado, explotar barreras a la entrada y
adquirir ventajas comparativas frentes a sus eventuales competidores.

3.- Los Indices de productividad se explican a su vez por las estrategias de organizacién industrial
adopladas por fas empresas del mercado automotriz.

V para fines del presente andlisis, e} concepto de estralegias de organizacidn indusirial se refiere a la forma en como las
empresas de una industria organizan los sistemas de produccidn y establecen relaciones de integracién vertical y horizontal
snue ellas, tal como lo es el caso de 1as alianzas esiratégicas.

Para fines def presente trabajo 13 nocidn de desarrolio de la ind: iz se cor iza dentro de et concepto
de desarrolto industrial o industrializacién, que se refiere al procaso mediante el cual se registra un agudo incremento de 1a
panticipacién de 1a industria. en esle caso la autometriz, en el producto y el empteo, haciéndola uno de los centres de
gravedad de la economia, y a través dei cual se opera un cambio significalivo en fas técnicas a través de (as cuales los
bienes son producidos. Ver SUNDRUM, R. Economi¢ Growth in Thaory and Practice, New York, 1581

INTRODUC DOC n4



INDUSTRIA AUTCMOTRIZ

4.- CONTENIDO DE LA INVESTIGACION,

Para llevar a cabo el trabajo de lesis en los términos anles sefialados y para delerminar en que
medida las hipdlesis son rechazables o no rechazables los resultados de la investigacion se

dividieron en seis capitulos.

El primero de los capilulos proporciona el marco conceptual para el andlisis de la concentracion
econdmica, ya que formaliza el problema del tamarfio del mercado y fa relacion entre la organizacion
de la industnia y la productividad de 1as empresas, asimismo expone los conceplos de la teorla de la
organizacién industrial y las elaboraciones estadisticas que se emplearon para analizar 13
concenlracién econdmica de 1a industria automotriz. Cabe sefialar que ademas de dimensionar
emplricamente el conceplo de 1a concentracion econdmica, las medidas de concentracion industrial,
sintetizan el comportamiento de las vanables mas importantes para el desarrolio de la rama en

cueslion y el desempeno productivo de sus empresas lideres.

En el segundo capitulo se describen las principales lendencias y rasgos del comportamiento de ia
industria y mercado automolriz mundial, debido a que estos son condicionantes para el desarrollo
de la industria automotriz mexicana, y dado el conlexto de apertura econdmica que enfrenta este
seclor son aspeclos que necesariamente se deben considerar en su diagnostico y en a elaboracién
de las conclusiones y recomendaciones que se desprenden de este estudio. El tercer capitulo
complementa las evidencias reunidas en el segundo, ya que se aboca al casc de los Estados
Unidos para tener un pardmetro de comparacion en cuanto al comportamiento y determinanles de
la concentracién econdmica deleclados para el caso mexicano, asimismo, fue necesario analizar la
estructura de la industria automotriz estadounidense debido a que tas eslralegias de organizacion
industrial de las empresas armadoras localizadas en México estan marcadas por ias prioridades
emanadas de las casas matrices estadounidenses. finaimente al convertirse Estados Unides en el
principal socio del libre comercio con México serd indispensable evaluar las condiciones que
afrontardn dentro de esta nueva relacidn comercial 1as empresas aulomolrices que operan en la

regidn norteamericana.

Por lo que hace a! capllulo cuarto éste se dedica al examen de la concentracion de la indusina
automolriz en México, describiendo para ello las condiciones generales bajo las cuales funciona la
industria automotriz en nuestro pals, la evidencia sobre los indicadores de concentracion
econdmica y las estralegias de organizacion induslrial. Con base en este malerial se idenlifica 3
nivel conceptual los delerminanles de !a evolucidn de 13 concentracion econdémica en la industria

INTRCDUC 000 k1
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automotriz en México, o que sirve para ubicar las variables explicativas del fendémeno de la
concentracién econdmica y formular 1as respectivas ecuacicnes de comportamiento para proceder
a efectuar el andlisis econométrico. Una vez hecho lo anterior se corrieron los modelos
econométricos y se elatord un ejercicio de prondstico cuyos resultados lambién se muestran en

este capitulo

El capitulo quinto por su parte estudia la relacidn enlre la concentracion econdmica y el
financiamiento bursatil de 1a industria automolriz en México para lo cual se trala de dimensionar
hasta que grado esta fuente de financiamiento es relevante como dinamizadora de I3 inversidn
productiva de la empresas automotrices mexicanas y en que medida esta alternativa es interesante
y rentable para los inversionistas de cartera. En este sentido se empled el andlisis econométrico
para medir 1a relacion enlre los indices de concentracion industrial y el comportamiento del indice
de preciso y cotizaciones, principal punto de referencia de este mercado accionano sectorial,
posteriormente, identificadas las variables explicativas se estimaron los modelos y se efaboid un
gjercicio de prondstico para fundamentar las tendencias que podifa asumir este mercado en el

mediano plazo.

La conclusiones det estudio se presentan en el capitulo sexto; en primer lugar se expone el
dictamen de la situacién de la industria automolriz mexicana, de 1a concentracion econdmica y la
organizacién industrial, sefialando en que grado las hipdtesis planteadas explican el fenémeno
segun 1as pruebas estadisticas realizadas y fa evidencia historica reunida. Sobre esta base se
desprenden 13s recomendaciones y propuestas de politica industrial que de acuerdo a este lrabajo
de tesis corresponde al gobierno y a los empresarios levar a cabo para fomentar el crecimiento y el
desarrollo de! sector automotriz mexicano en las condiciones que le son inherentes e la actualidad
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automotriz en México, lo que sirve para ubicar Ias variables explicativas del fenomeno de la
concentracion econdmica y formular las respectivas ecuaciones de comportamiento para proceder
a efectuar el analisis econométrico. Una vez hecho lo anterior se corrieron los modelos
econométricos y se elabord un ejercicio de prondstico cuyos resultados también se muestran en

este capitulo.

El capitulo quinto por su pare estudia la relacion entre la concentracién econdmica y el
financiamiento bursatit de fa industria automotriz en México para lo cual se trala de dimensionar
hasla que grado esta fuente de financiamiento es relevante como dinamizadora de la inversion
productiva de la empresas automotrices mexicanas y en que medida esta alternativa es interesante
y rentable para los inversionistas de cartera. En este sentido se emple6 el andlisis econométrico
para medir la relacion entre los Indices de concentracion industrial y el comportamiento del indice
de preciso y colizaciones, principal punto de referencia de este mercado accionario sectorial;
posteriormente, identificadas las variables explicativas se estimaron los modelos y se elabord un
ejercicio de prondstico para fundamenlar las tendencias que podria asumir este mercado en el

mediano plazo.

La conclusiones de! estudio se presentan en el caplitulo sexto; en primer lugar se expone el
dictamen de 1a situacién de la industria automotriz mexicana, de la concentracién econdmica y 1a
organizacion industrial, sefalando en que grado las hipdtesis planteadas explican el fendmeno
segun las pruebas estadlsticas realizadas y la evidencia histérica reunida. Sobre esta base se
desprenden las recomendaciones y propuestas de politica industrial que de acuerdo a este trabajo
de tesis corresponde al gobierno y a los empresarios llevar a cabo para fomentar el crecimiento y el
desarrollo del sector automoiriz mexicano en las condiciones que le son inherentes en la actualidad
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Capitulo

MARCO CONCEPTUAL PARA EL ANALISIS
DE LA CONCENTRACION ECONOMICA

1.- CONCENTRACION ECONOMICA Y DESARROLLO INDUSTRIAL: EL PROBLEMA DEL
TAMANO DE MERCADO.

Al intefior de Ia relacion que hemos establecido entre 13s categorias de concentracion econémica y
desarrollo industrial subyace el problema que el tamafio del mercado presenta al desarrollo
economico y particularmente al desarrolio industrial, e! cual se encuentra conceptualizado en los

trabajos de Smuth, Rostow. Nuiske, Hirschman. y Jacabs.

Adam Smith sostiene que la mejora en las fuerzas productivas y el incremento de fa renta real es
resultado de ia division del trabajo, cuya extension se encuentra limitada a su vez por la dimension
del mercado, el cuat absorbe sélo un determinado volumen de produccion en condiciones de

rendimientos positivos, dada una suma minima de capital necesana para su generacién‘

Cuando se subdivide el trabajo aumenta i3 cantidad de materiales que el mismo nimero de
personas puede procesar y las operaciones se reducen a un mayor grado de sencillez, por 1o que
se hace posible la invencién de nuevas maquinas que facilitan y abrevian dichas operaciones. De
esta manera, segin avanza la division del trabajo, se hace necesario acumular previamente un
determinado stock de provisiones y herramientas, en este sentido, la subdivision del trabajo también
supone el aumento en la acumulacion de capital, 1a cual es!a alentada por los beneficios ofrecidos

por un mercado en e'.‘xpansk‘;n2

; SMITH. Adam. La Riqueza de fas Naciones, Madna, 1854
it




__ INDUSTRIA AUTCNOTRIZ

Cabe sefalar que para Smith la estrechez del mercado doméstico no es un obstaculo para que la
divisién del trabajo avance adecuadamente en una rama industria particular, ya que a través del
comercio exterior se puede dar salida a la parte excedente de! producto focal y se reciben a cambio
productos para los cuales si existe demandad

Como parte de la literatura de! desarrollo econémico Rostow en su teoria del despegue identifica
cinco etapas por las que atraviesa e! crecimiento econémico de una sociedad. El autor caracteriza
al estadio mas elevado de crecimiento por el desarrollo de un mercado de grandes dimensiones al
denominar a esta etapa como |a era del gran consumo en masa. La quinla etapa es resultado de
que el ingreso real aumenta a tal grado que un gran nimero de personas alcanza un nivel superior
de consumo que sobrepasa a los productos bdsicos, por ello fos sectores econdémicos principales
se mueven hacia los bienes de consumo duradero, con lo cual el desarrolio industrial se acelera.
Para Rostow las condiciones del progreso, operadas a través de la ampliacién def mercado, son la
difusién de la ciencia y el fortalecimiento de! poder politico publico4 .

La relacién entre el tamafo del mercado y el desarrollo industrial aparece de manera mas explicita
en las elaboraciones tedricas sobre desarrollo econdmico formuladas por Nurske y Hirschman.

Nurske, autor de la teoria del crecimiento equilibrado, considera a la inversién como el motor del
desarrollo industrial, para lo cual analiza la interaccion que se da entre los estimulos a la inversion y
el tamafio del mercado. De esta manera el tedrico registra un serie de relaciones circulares que
afectan a la acumulacién de capital, que por el lado de la oferta estd marcada por ta capacidad de
aharro, delerminada a su vez por el nivel de ingreso real, explicado éste por el nivel de
productividad, el cual responde finalmente a la acumulacion de capital. Por el lado de la demanda el
estimulo a invertir esta sujeto al poder de compra de la poblacién, fijado por e! ingreso real, el cual
es resultado del nivel de productividad, que depende a su vez de la acumulacién de capital,
asociada finalmente con el estimulo a invertirS

Asl pues, e! estimulo a invertir queda limitado por la magnitud de! mercado y e! poder de compra
real, el cual puede ampliarse solamente a través de un aumento generalizado en la productividad
intensificando el uso de capital en la produccidn, el cual se limita a su vez por el tamafo del

mercado.

3 ibid,
4 ROSTOW, W., Las Etapas del Crecimiento Econémico, Un Manifiesto no Comunista, F.C.E., 1956,
5 NURSKE,R. La Magnitud del Mercado y el Estimulo a la laversidn, Prot'emas de Formacion de Capital. F.C E., 1565
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Después de una amplia revisidn de los trabajos que sobre el tema se han realizado se pudo
detectar que la forma en como se pretende abordar esta investigacion era la mejor para realizar un
aporte efectivo al debate del mismo, ya que apegandose a! rigor monogréfico y analitico de los
trabajos de Juan Baque y Juan Carlos Moreno, incorpora nuevos elementos al organizar el estudio
alrededor de la cuestion del tamano del mercado y de la organizacidn industrial, subrayando el
examen de la concentracion econdmica y de Ia formacidn de enlaces productivos, variables que por
su cardcter constituyen determinantes muy profundos del comportamiento industrial y cuyo estudio
no ha sido debidamente cubierto para e! caso de la induslria automotriz mexicana. A partir de la
identificacion y descripcion de tales variables se elabora un ejercicio de prondstico retomando los
resultados obtenidos por Seidman y Lelo en materia de evolucion del comercio exterior automotriz,
otorgandoles sin embargo una perspectiva y trascendencia mas amplia al ligar sus elaboraciones
estadlsticas a variables y conceptos de mayor cobertura. Finalmente, al incluir el estudio del sector
automotriz del mercado bursatii mexicano se estd proponiendo nuevos elementos melodoldgicos
para el andlisis econodmico sectorial.

La delimitacidn de la investigacion cubre a la industria terminal y a la industria de autopartes,
abordando el caso mexicano, pero contextualizdndolo dentro de la situacion de Ia industria
esltadounidense y ia mundial, el perfodo de andlisis abarca de 1980 a 1992. De entre los diversos
instrumentos de financiamiento bursatil: papel comercial, bonos de prenda, cerificados de
participacién inmobiliaria, acciones, obligaciones y sociedades de inversion, se acold la
investigacion al mercado accionario, debido a la importancia que tiene este tipo de financiamiento
para las decisiones de inversion estratégicas, decisiones de largo plazo que afectan la vida de la

empresas.

3.- OBJETIVOS E HIPOTESIS.
OBJETIVO GENERAL

El objetivo del estudio es analizar, a través de los indicadores de concentracién econdmica, la
relacidn existente entre el tamadio del mercado y la actividad econdmica de la industria automotriz
mexicana, determinado el papel que en esla relacidn ha jugado la politica industria! y la
organizacion de la industria. Sobre esta base se estudiard la relacion existente entre la
concentracidn econdmica y e! financiamiento bursalil de la industria automotriz mexicana, para
identificar formas allernativas de financiamiento para la industria.
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ganancias de las inversiones, asimismo, se debe evitar sabrestimar el calculo de beneficios futuros
especialmente si los plazos de los proyectos son muy largos y se debe de contar oportunamente
con todas las condiciones concretas necesarias para su realizacion.

La alternativa que presenta Hirschman a la estralegia de crecimiento equilibrado es la de la
inversion inducida, la cual consiste en el impulso de los proyectos de inversién que permilan una
estricta complementariedad productiva entre las industrias y la generacién y aprovechamiento de
economias externas con beneficios positivos en términos netos. En este sentido, el papel del
gobierno se debe centrar mas en hacer converger rapidamente las inversiones, en lugar de
configurar de manera definitiva el patrén de fas inversiones iniciales?

Jacobs, por su parte, estudia en qué medida el tamaio del mercado de una economla como la
mexicana permite tener una industria internacionalmente competitiva, y en que forma, ese mismo
tamano puede significar dificultades en relacién con la capacidad productiva de plantas industriales
disefadas para los mercados de los palses industrializados. Para lo anterior, el autor hace
referencia a diversos estudios de ingenierfa, de cuya metodologla se desprende el concepto de
escala minima éptima, definido como aquella escala a partir de !a cual todas la economlas de
escala relevantes son logradas y en [a que los costos medios de largo plazo alcanzan su valor
minimo10

Los estudios mencionados tienen el fin de determinar desde el punto de vista técnico el numero de
plantas en cada industria, cuya produccién puede ser absorbida por el mercado de una economia,
en segundo lugar, permiten calcular el grado de concentracion econémica requerido para una
eficiente operacién de cada industria, y en tercero generan la estimacion de las funciones de costos
de largo plazo de cada una de la industrias analizadas, con lo que se puede medir la penalidad en
que incurren 1as industria al no operar con tamafos de planla optimos 11

9 1big.

‘OJACOBS, Eduardo, Tamafho de Planta y Financiamiento dos Problemas Centrales del Desarrollo Industrial En.
Economia Mexicana, num. 5, CIDE.

Wik,
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2.- CONCENTRACIDN ECONOMICA Y DESEMPENO ECONOMICO: ELEMENTOS DE LA
TEORIA DE LA ORGANIZACION INDUSTRIAL,

Con el fin de fundamentar el anadlisis de la relacién entre la concentracion econdmica y ei
desempeftio econdémico de las empresas lideres de la industria automotriz se recurrié al marco

conceptual que ofrece la Teorla de 1a Organizacidn Industrial.

Joe Bain y otros autores de la Teorla de la Organizacién Industrial proponen que el estudio de una
induslria debe parir del supuesto de que las firmas que componen a dicha industria estan
organizadas alrededor de un mercado especifico, cuyas caracleristicas eslan determinadas por el

concepto de estruclura de mercadol?

La estruclura de mercado es el conjunto de elementos, relativamenle estables que afectan la
conducta de las firmas que forman parle del mercado, abarcando desde [a politica de precios hasta
la politica de investigacion y desarrallo, pasando por Ia coordinacidn y colusién entre firmas. Los
principales elementos de la estructura de mercado son: a) el grado de concentracién de las
empresas; b) el grado de dilerenciacién de los productos; y, ¢) el nivel de barreras a Ia entrada o
condiciones de penetraciéon. De acuerdo a la naturaleza de estos elementos se pueden sedalar tres
casos basicos de estructura de mercado, la estructura de competencia perfecta y la eslructura de

corte monopdlico, con la estructura de corte oligopaélico entre ambos extremos 13

Al interior de la Organizacién Industrial se han desarrollado modelos tedricos gue estudian la
estruclura oligopdlica de mercado, la cual se reconoce en el caso de la industria automotriz,
asimismo, la mayorla de estos modelos, lal como los de Cournot-Nash, Clarke-Davies, y Saving,
plantean en términos formales Ia relacién entre la concentracion econémica y el desemperio
econémice de las empresas lideres, ya que unen el concepto de nivel de concenlracién con el de

margen costo-beneficio 4

Et modelo mas general de oligopalio es el que corresponde al equilibrio de Cournol-Nash o de juego
oligopdlico no cooperativo. Los supuestos basicos del modelo general son que el juego oligopblico

no implica arreglos de ningin tipo entre las firmas y que éste se da a lravés de eslrategias

:2 BAIN. Joe, Organizacién Industrial, Madrid, Omega, 1963,

tbid

14 paviES, Stephen y LYONS, Bruce, Survey in Economics, Economics of Industrial Organisation, London, Longman
Group, UK Limited, 1988 Sheperd, William, The Economic of Indusinal Organisation, 1986. TIROLE, J. The Theory of
Industrial Organisation, MIT Press, 1988
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dominadas mixtas, ya que los participantes escogen la estrategia que brinda pagos iguales o
mayores que el resto de las opciones, las cuales son elegidas en forma simultdnea con base en una
determinada distribucion de probabilidad15

£ modelo de Cournot mas simple supone el case de un duopolio con dos bienes homogéneos y
costo marginal constante e igual para cada empresa, las cuales compiten en cantidades para
maximizar su funcién de beneficios. En el siguiente modelo se hace referencia a una industria en su

conjunto.

La solucién consiste en que cada empresa selecciona una estrategia optima dada la estrategia
elegida por la otra empresa, dando lugar al equilibrio en la industria, para ello fas firmas hacen
conjeluras de Coumot, segun las cuales cada una supone que al colocar su produccién la
produccion de la olra permanecerd sin cambio, y |a produccidn de la industria sdlo cambiara en fa
proporcién en lo que lo haga la firma i, por lo que se cumple la condicién de dX'/dY, =1. En

equilibrio 1a conjetura de Cournot es correcta y el resullado es el siguiente:

Se expresa en primer término {a produccidn de 1a industria como:
Y-y X

asimismo, se formula ef nivel de precios en funcidn de la produccion:
P =P(X)

por lo que I3 elasticidad de fa demanda es igual a

e = - (dX/dP) (P/X)

Dados los costos fijos F y coslos marginales constantes c,, los i-€simos beneficios son:
n,=PX,-cX -F

y la produccién dptima es derivada de las condiciones de primer orden para un maximo:
dn,/d\ =(dP1dX) X + P~

Del supuesto de Cournot, P/ dX, = dP/ dX, el margen costo-precio puede ser derivado de una

reexpresion como sigue, donde el margen esta en funcion del Indice de Herfindahi:
P-c 1 P=(~dP1dX)(XIP)-(X, 1 X)=S§]e
donde s, = .,/ X

15 1hig.

100C ]



INCUSTRIA RUTCHIDTRIZ

Considerando ahora a la industria como un todo, el margen promedio se obliene de sumar para
todas fa n firmas su margen ponderado por 1a cuota de mercado de cada firma.

YUP=c)X) P-X=Y (s} e)=Hle
y el margen de beneficio total de la industria se expresa como sigue, en donde se considera que C

es et costo total:

=Y, =3 (PO,

) rel

= SP=CIP)-Py, =3 5,1¢)- P41 00

isl 1)

=PQIe(Y 544, O)

)

=PQIe(3 5= POl e H

Como se puede ver, el margen de beneficio, igual a Hie, esta en funcion de la concentracion y de la
elasticidad de la demanda, la que depende de [a existencia de bienes sustilutos y de la
diferenciacién de productos. De esta forma, el margen de beneficio es mas grande conforme la
elasticidad es menor y 1a suma de los cuadrados de 1as cuotas de mercado es mayor.

Cabe anotar algunas aclaraciones en tomo de las conclusiones del madelo, en primer lugar, que la
asociacion entre los conceptos de concentracion economica y margen costo-beneficio no implica
necesariamente una relacidn de causalidad en ningin sentido. Mas bien el margen y la
concentracion son simultdneamente determinados en equilibrio por los parametros de costo y
demanda y por la naluraleza de 1a conducta de las firmas 16

En segundo ugar, el modelo sugiere que el nivel de concentracion esta relacionado sélo de manera
indirecta con el grado de monopolio, a lravés del margen de beneficio. aun cuando a nivel intuitivo
resuite obvia 1a relacién entre ambos conceptos, debido a que segun este tipo de razonamiento un
mercado altamente concentrado es aquel en el que dominan unas cuantas empresas grandes

cuyas decisiones pueden afectar severamente el ambiente general de compelidores.

6 pig.
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En tercer lugar, y a pesar de que las conclusiones de! modelo de Cournot indican que las firmas
pueden alcanzar determinados margenes de costo-beneficio sin necesidad de cooperar entre si. es
conveniente considerar que una alta concentracion imptica interdependencia entre las empresas
lideres de fa industria, e implicitamente fa posibiiidad de colusién o cooperacion, por lo mismo, los
modelos de Clarke-Davies y de Saving amplian el modelo general suponiendo soluciones
cooperativas y colusién parcial. Asl pues, los altos niveles de concentracién existentes en una
industria se pueden acompaiar por complejas formas de organizacion a su interior, incluyendo
aquellas que dan lugar 3 conductas de caracter oligopolica. En este sentido, aun cuando el grado
de cligopolio y 1a concentracion econdmica no estan unidos por una refacién directa y mucho menos
de caracter causal, tampoco son rasgos excluyentes de una industria en particular”

3.- DETERMINANTES DE LA CONCENTRACION.

En términos generales el nivel de concentracion de una industria se encuentra determinado por dos
lipos de factores: 1) los exdgenos a la conducta de las firmas, denominadas propiamente como
barreras a la entrada; y 2) los endgenos o de caracler conductual y de desempedo inherente a las
firmas. Mientras que el primer lipo de factores juega un papel mas importante en cuanto al numero
de firmas que participan en una industria determinada, el segundo tipo de factores explica en mayor
medida las inequidades en el tamado de las firmas. Los faclores endégenos retroalimentan a los
exodgenos, ya que las empresas de una industria pueden llegar a explolar las barreras a la entrada
de su mercado, a través de una delerminada conducta que les permite adquirir ciertas ventajas

compelitivas a partir de elias.
FACTORES EXOGENOS,

a) Economias de escala: su oblencion permite minimizar el costo medio, esla barrera impone a la
firma entranle polencial, la necesidad de oblener un volumen de produccion importante en su
planta, de tal forma de que ello represente una fraccion sustancial de la demanda total en {a

industria correspondiente.

b) Las ventajas absolutas en costos: segun las cuales al disfrutar un produclor en particular del
acceso a algun factor superior, en cualquier nivel del proceso de produccion, distribucion, o venta

7 ig.
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del produclo, abaratard sus costos de produccion, situacion que dificimente conseguird su

potencial competidor.

c) La diferenciacion de productos: surge de la existencia de bienes que requieren la misma cantidad
de recursos para su elaboracion pero son diferentes con relacidn a su diseio; o bien, de un
conjunto de produclos ordenados de acuerdo a alguna calidad. pero que implca el uso de mas
recurso para su elaboracion. E! efecto de 1a diferenciacion como barrera a la entrada es que el
productor tienen cierta discrecionalidad en 1a fijacion del precio de su producto, lo que le permite
controlar una parte contablemente desproporcionada del mercado en funcidn de una alta elasticidad
cruzada de 1a demanda asociada al bien que pr<>duce18

FACTORES ENDOGENOS:

La naluraleza de 1a competencia entre los participantes liene en si misma influencia sobre sus
propias cuotas de mercado y de ahi sobre 1a concentracion. El mecanismo a través del cual actian
estos faclores consiste basicamenle en que, dada una demanda y costos fijos y marginales
constantes, el mercado soporta una cantidad finita de firmas a una escala eficiente de operacion.
En este contexto el componente de concentracién correspondiente a las inequidades de tamaho
entre las firmas estd en funcién del orden en que vayan entrando fas firmas al mercado, de la
propension que tengan las firmas a coludirse, de Ia elasticidad de la demanda, e indirectamente
influenciado por el caracter tecnolédgico implicito de la escala de produccién determinante de los
coslos ﬁjos19 . Asl pues, 1a conducta de las empresas hace que la industria de la cual forman parte
se organice de determinada manera, alectando con ello la estructura de mercado y la concentracion

economica.

4.- CONCENTRACION ECONOMICA Y ORGANIZACION DE LA INDUSTRIA.

ta eslructura de mercado alecta, y a su vez se ve afeclada, por Ia forma que adopta Ia organizacion
de la industria, destacando para el caso del sector automotriz, la configuracidn de los sistemas de
produccion y ia formacion de alianzas estratégicas enlre as compafilas, aspeclos que forman parte

de los factores que determinan endégenamente 3 ia concentracion econdmica.

18 Ay, Donald, Industnal Economics and Organizalion' Theory and Evidence, 1951,
Ibid
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Mientras que la configuracién de lcs sistemas de preduccion tiene que ver con }a manera en ccmo
las empresas asumen y explotan las barreras a la entrada de su mercado, Ias alianzas estratégicas
es una forma de colusidn o cooperacion entre las compadias para adquirir ventajas competitivas.

4.,1.- SISTEMAS DE PRODUCCION

En funciéon de las condiciones que caracterizan a la induslria y al mercado automotriz, se han
desarrollado dos sistemas de produccion con vigencia a nivel mundial, ¢stos son el sistema de
produccion masificada y el sistema de produccion esbelta.

Las condiciones generales de Ia industria y el mercado automotriz hacen que su produccidn sea
sumamente complicada en cuanto a los distintos procesos de manufactura y tecnologias que
implicazo. para hacer frente a este aspeclo de la produccion, se ha desarrollado una profunda
division del trabajo, que se desagrega a partir de la industria terminal y de la induslria de
autopantes. Per su parte, la evolucidn histérica del mercado automotriz ha hecho que Ias empresas
que paricipan en & asuman conductas especificas, a través de las cuales nuevas empresas han
logrado evadir, remover, e incluso aprovechar las barreras a la entrada a dicha industria, al mismo
tiempo, la reconfiguracién del mercado ha levantado nuevas barreras a 1a entrada como resultado

de la consolidacidn de las empresas automolrices con ingreso lemprano a la industnia.

Los sistemas de produccion esbelta y de produccion masificada se dislinguen entre sl
principalmente por 1a forma en como integran y hacen interactuar a su interior los nucleos que
forman parte de Ia industria automotriz, asi como por ias eslrategias de mercado que persiguen.

SISTEMA DE PRODUCCION MASIFICADA.

La industria automolriz enfrenta una fuerte restriccion derivada de su propia naturaleza técnica, la
cuai le impone un elevado tamafio de produccion y acervos de capilal para que su funcionamiento
sea oplimo y eficiente. De esta manera, la produccidn masificada cumple con una légica que
responde a condiciones muy concretas del mercado, como la necesidad de las empresas
automotrices para obtener economias de escala en la investigacion y desarrollo, adquisicion de
insumos, y en 13 produccién, distribucion y comercializacién de sus productos. Asimismo, 13
produccién masificada permite a las compahias reducir 13 incertidumbre que se genera a partir de

20 Un auto moderno. en termines de un modelo promed:a, estd compuesta per mas de 10.000 autopartes. cada una de las
cua'es contiene un proceso de manufactura y una tecnolegia especifica, segun SEIDMAN, Cory y LELO, Francisco, Les
Efectes de ta Literaleatidn Cemercial sebre 1a Industria ¢a Autopartes. Tesis de Licenciatura, ITAM, 1992
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las acciones de sus competidores y diluye los riesgos ascciades 3 las cuantiosas inversiones que

efectian a través de 13 diversificacion de su producciény sus negocncsz‘

En este sentido, el mcdelo de produccidn masificada consiste en instalar y explotar un némer
restringido de lineas de produccidn, para fabricar unos cuantos modelos, obteniendo cen elle

niveles maximos en economias de escala.

La conformacion de fa piatalorma productiva que de soparte al medelo de produccién masificada
favorece a integracion vertical de !a produccidn a través de grupos industriales que incluyen
empresas armadoras, productoras de autopartes, desarrolfaderas de tecnologia, llegando incluso a

abarcar 4mbitos como el financiero.

No obstante, los rasgos de esta integracion frecuentemente han sido mas formales (creac:in de
filiales y posesiones accionarios) que efectivamente productivos, principalmente en fo que hace a la

integracidn e interaccion entre 1a industria terminal y de autopartes.

Debido a la explotacion de un numero limitado de lineas de produccidn, 1a definicidn del preducto en
el sistema masificada tiende a ser fia, por ello 1as decisiones de produccién se basan en el
abatimiento ce los costos, tanto fijos como varables. Las campadias armadoras que trabajan baje
el sistema de produccion masificada. por lo tanto, tienden a esltablecer relaciones con los
proveedores de autopartes, integrados 0 no a su grupo industnal, en las cuales el principal tdpico de
comunicacion y de negociacidn es el precio de los cemponentes, dando por sentadas aspectos
como la diversificacion, calidad y tecnologia contenida en los insumos. Como resultado, el procesc
de disefio e innovacidn de los productos e insumos se da en estricto orden secuencial, siendo
definido cast unitateralmente por l1a firma armadora, lo cual refuerza la rigidez estructural para

operar modificaciones extensivas sobre los mismas22

En cuanto a las estrategias de mercado se trala de reducir 1a diferenciacién de productos con el fin
de abaratar el precio final de los productos buscando !a congruencia entre una produccion

masificada y un consumo masificado

Como se puede apreciar, fa integracion productiva y las estrategias de mercado que corresponden

al sistema de produccion masificada permiten 3 las empresas explotar las ventajas de las

2) 2YSMAN, John and TYSON, Lauta. Amesican industry in intematicnal Competion, Gevernment Petizes ana Comperate

Stiategies, 1583
6 in.
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econemias de escala, sin embargo l2s 2'ean de los teneficios denivades de 13 diferenciacién de
productes Asinusmo, ef sistema masificado impone a fas empresas grandes sumas de capital para
cperar efisientemente 10 cual alarga considerablemente los plazos de maduracion de los proyecics
de inversian, lo que sumado a los facteres antes niencionados resta flexibilidad a lcs productores
actomotnzes para ajustarse adecuada y opertunamente ante los cambios del mercado.

SISTEMA DE PRODUCCION ESBELTA.

El sistema de produccion esbelta se distingue por estrategias de produccidn y de ventas
sumamente flexibles, las cuales se complementan entre si para lograr una efectiva diferenciacién
de productos, respondiendo habil y rapidamente a lcs cambios impueslos por el mercado, 10s
movimientos eslratégicos de los compehdores y los requerimientos oficiales en matena de

preduccién automotriz23

Pcrlo que hace a la esbrategia de mercado, las empresas que adoptan el sistema estelto tienden a
crear nichos de mercado diferenciando continuamente sus productos y buscando una demanda de
mercado tnica modificando el disedo, sacrificando algo de |3 eficiencia en econemias de escala por
ies beneficios que tiene colocar les productos en los segmentos mds altos del mercado, donde et

margen de beneficio por unidad verdida es mayorz“

Para lograr la rapida reconversidn de su produccién ante los cambios def mercado 1as empresas
armadoras necestan enlazarse de manera muy estrecha con las productoras de autoparnies, en
funci¢n de lo cual los conglomerados industriales estatlecen relaciones de abastecimiento de largo
plazo, siendo frecuente, aunque es no indispensable, que haya intercambio de pequedas
posesiones accionarias entre las companias coordinadas. En cambio, lo mas importante es que a!
momento en que la empresa armadora asigna a un proveedor el desarrolio y produccidn de un
componente, el proceso de disefto se da en forma interactiva entre Ia firma proveedora y fa firma
ensambladora, asimismo, las compaftias armadoras brindan constante asistencia técnica 3 las

autoparteras para Que asimien rapidamente fos nuevos requerimientos

En este sentido, el sistema estelto se traduce en un flujo sostenido de componentes rapidamente
cambiantes y en 1a generacion de nuevas ideas sobre fas cuales los armadores y los proveedores
mejoran en forma conjunta ei disefio tanto de los automotores como de fas autopartes. Asimismo.

cen este sistema se socializa el coslo de la flexibilizacidn de fa produccién y las compafias llegan a

Bimg
23107 Tre Futute of the Autemay e, trtamats=at Autimat '8 Pregiam, 1684
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conocer en forma muy precisa sus necesidades, con lo que se facilita la reconversidn agil de los
modelos y el aprovechamiento de nichos de mercado. Como resultado adicional, al lograrse un
profundo encadenamienlo entre la produccion final y de autopartes se reducen los costos de
manejo de inventarios (sistema just in fime).

Paralelamente a la forma en como 1a industria terminal y la industria de autopartes se encuentran
integradas, el sistema de produccidn esbeita ha desarroliado el concepto de calidad y productividad
total, basado en la reduccidn de actividades indirectas de produccidn, en el énfasis sobre el
mantenimiento preventivo en lugar de fa correccion de fallas, en Ia aplicacion rigida del control de
inventanos en cada fase def proceso de produccidn y en la organizacion de grupos de trabajo y
circulos de calidad?5

Cabe mencionar que técnicamente, la produccién esbelta ha sido posible por el desarrollo de la
computacidn, la electrdnica y !a robdtica, estos adelantos permiten cambiar de pieza producida y de
especificaciones de diseflo y fabricacidn con mucha rapidez y sin riesgo de sacrificar calidad en el
proceso productivo. Todo ello ha aumentado la fiexibitidad de la industria y ha contribuido a reducir
significativamente !a escala minima de produccién a todo nivel de proceso, ya que una sola
maquina-herramienta puede efectuar diferentes procesos para fabricar y ensamblar autopartes o
automolores. Con estas tecnologias también disminuye ia necesidad de grandes inversiones en una
gran variedad de maquinas-herramientas que necesitan ser renovadas constantemente. A fin de
cuentas, el volumen minimo de produccion para hacer rentable la inversion en la industria
automotriz es cada vez mucho menor?6 , con o que también es cada vez menor la proporcién de
eficiencia que se pierde en cuanto a economlas de escala cuando una empresa incrementa la
diferenciacion de sus productos.

4.2.- ALIANZAS ESTRATEGICAS.

Duranle fa década pasada una de las formas concretas mas destacadas que asumid la
organizaCion de fa industia automotriz fue la conformacién de alianzas eslratégicas entre fas

companias, las cuales se han dado tanto en sentido vertical como horizontal.

La compiejidad de los nuevos productos y procesos industriales plantea una disyuntiva a las
compafias, desarroliar cada una de las distintas dreas de investigacion tecnologica y ramas

produclivas que afeclan vilaimente su proceso productivo, o bien, subcontratar a empresas

25 PEIINENBURG. Jetoen. ¢ Preteccicnismo e Inlernacionalisma?, UNAM, 1987
26 CABRERA. Jorge, "Nuevcs Senderos de la Industria Termunal’, en Capital Mercades Financietos, octubre e 1683
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especialelas en tales dreas Sifa cempatia que enfrénta esa Sisyuntiva opta por hager tedo eils
misma s posible que incurra en neficiencias y costos elevados, st decde subcontrar 3 otra
empresa para adquine tecndiogia o insumcs, es posibie que se enfrente a una compania povo
conagda que e pueda generar inceridumbre en cuanto a la punlualidad y calidac de las

entregasé’

Para superar dicha disyuntiva se ha recumdo al eslablecimiento de ahanzas eslratégicas, cuyo
genérico es el de formalzar relaciones de largo plazo entre secios complementarios para companit
ventajas comparativas y terer en forma conjunta un mejor acceso a8 mercados, tecnalcgias y/o

posiciones de coslold

Las al:an2as estratégicas han resuitaco en el fortalecimiento de la nterrelacion entre Ja maycr pare
de firmas con presencia mundial, y cuentan con diversos grados de penetracidn entre los sccios asi

como distintos chjetives especifices

Los pnncipales tipos de alianzas estralégicas al intenor de la industria autemotriz myndial son las

sguienleszg

1 - Contratacidn de licencias © franquictas para la fabncacion de cierto productd 0 uso de clerta

tecnclogia o método de produccion
2 - Posesdn accionana en la cual una empresa adquiere una posicion accionana en olra.

3 - Acuerdos tecnoldgices. con base en lo cuales dos 0 mas empresas se asccian para fa
reatzacion conjunta de procesos de investigacién y desarrolio

4 - Empresas conjuntas, segtn 1as cuales dos o mas empresas se asocian para !a formacion de
una nueva tercera empresa. que combinard las habilidades de las asociadas, desarroliando en

forma independiente 1as fases de Su propio ptoceso productive

27 BETTIGREW, Andiew y WHIFP, Rizhard, "Marazing Change and Comerate Fericrmance” en. Eurcpean Industnial
Restructunng i tre 1653's, 1652

€O Pa aevesda a3 eapresasn por 13 fma Boor Aten 8 Hamuzan ce Mawg en la Conferensia L3 Indestis Autemoire
Mexicara, Bl Nuevo Entemnd, marzo ce 1933

S PETTIGREW. Andrea y WHIPP, Rinard. oo ¢t
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El cbietvo de 1a construccidn de un medida de la concentracidn es el de que contenga iodos los
rasgos relevantes de la estructura de mercadd en una sola varable, ya sea poniendo mas énfasis
en las empresas lideres 0 bien abarcando todas las firmas en el mercado. Sin embargo. ninguna
medida per si scla refleja con la mayor veracidad la estructura de mercado, tal como o establece
Bain. el grado de concentracidn viene medido por una serie de numeros, mas que por un sélo
numero. Pueden identificarse dos dimensicnes de 1a concentrazion: numero de firmas y tamafto de
las desiguakiades entre las compafias3!

L3 medida mds cbvia de dispersion 0 inequidad en el tamadto de las firmas es ia varianza, perod esta
&5 sensible a ias unidades de medida y a las magnitudes absolutas relacionadas, una mejor medida

de inequidad es el ceeficiente de vanacidn, ya que es independiente de las unidades de medida.

En segundo lugar, se puede medir 13 inequidad a través de la Curva de Lorenz, a cual muestra el
percentase acumulado de cuotas de mercado contra el porcentaje acumulado de firmas, a partir de
‘0 cual se puede calcular ef ceeficiente de Gini para una cuantificacién mas exacta del grado de
desiguardad Una menor inequidad en el tamafo de las firmas en una industia dada se refleja en
cuivas de Lorenz mds altas, ya que son mds elevadas las cuctas de mercado de las firmas mas
pequedas, Yos dos casos extremos que se pueden ablener son la perfecta equidad (recta de 45°%) y
el monepotio

Estas des pnmeras formas de medir 1a inequidad fallan en incorporar expiicitamente el componente
de numero de firmas, ya que en dos industnias con nimero de firmas muy dispares puesie haber un
grado semejante de inequidad entre los tamafas de las empresas, sin embargo. aquella que cuenta
cen el nimero de firmas mds pequeno esta finalmente mas concentrada que aquella en fa que hay
una maycr concurrencia de empresas. La vananza y 13 Curva de Lorenz también san muy sensibles
a cambios de pequeda escala en el extremo oligopdlico de la estructura de mercado, o cual
conduce a ambigledades, este es el caso del duopolio virtual en donde 1a existencia de un gran
numerd de firmas no medifica en mucho la conducta de la industria. pero la inclusidn de ellas arrcja
ura curva de Lorenz inequitativa y su salida una muy equitativa32

3,‘. BAN. Je2, Crganizacin Industnal Masng Cmaga, 1653

~¢ DAVIES. Stechen y LYONS. Brute. Suney :n Ecomamas, Ezancmas ¢! indosingt
Growp. UK Uimded, 1333 SHEPERD.
taevstnal Crgamisaten, MIT Press, 16838

n Lerdon, Lengman
oLam Tre Ecenomie of adusinat Organsaton, 1855 TIROLE. J Tre Thesy ol
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En este sentido, para medir la concentracion también serdn empleados diferentes indices33 que
tratan de incorporar explicitamente las dos dimensiones estadisticas de fa concentracién. Es
necesatio indicar que aunque todos 10s Indices de concentracion que se presentan a conlinuacion
proveen en esencia de la misma informacién y sus resultados empiricos estan fuertemente
correlacionados, marcan entre si ciertas diferencias marginales que seran detaliadas en su

oportunidad.

Indice de Herfindahl (H) :Este indice es el unico que cuenta con sustento tedrico, al considerarse
como un determinante de !a rentabiiidad de una industria dentro de los modelos de Cournot-Nash,
Clarke-Davies y Saving. Esta relacionado a la inversa con el nimero de firmas y en forma positiva
con el tamano de ias inequidades, como se puede ver en 1a tabla anexa mienttas mas se acerca el
valor de H a 10,000, mas alta es la concentracion entre firmas de igual tamaio.

Las criticas a este indice se basan en que éste es muy sensible al componente de numero de
firmas, asi que la entrada de firmas relativamente pequefias conducird a reducciones no triviales en
el valor de H. indicando una reduccién de la concentracién no justificada realmente. Sin embargo
ello depende de una apreciacion subjeliva de que tanto el indice debe decrecer para decir que se
redujo 1a concentracién. En realidad ofros indices son mas sensibles a la entrada de pequefas
firmas. Un probiema practico es que se requiere de informacién de todas las comparnias en ia

industria par su construccion.

Indice de Entropia (E): Es mas sensible que otros indices respecto a! numero de firmas y no tiene
justificacion te6rica pero tiene la ventaja sobre H de que puede descomponerse 0 agruparse en
segmentos de componentes por ramas o subramas industriales y mostrar la contribucién de cada
una al conjunto de la concentracion, sin embargo no es usado para probar relaciones conductuales

generales por 1a teoria econdmica.

Coeficiente de concentracién (CR). La eleccidn del nimero K de industrias mas imporanies es
arbitraria, ademas de que refleja vagamente los dos componentes de la concentracién y no liene
respaldo tedrico, enfatiza la inequidad entre las K empresas mas grandes y el resto de la industria,
sobre todo las empresas mas pequefas, pero no hace referencia a las inequidades dentro del
grupo de compafiias mas grandes. Los valores mas allos de CR indican un mayor predominio de
ias firmas lideres. Su interpretacién es mas accesible y concreta que la de las otras medidas de
concentracion y se puede aproximar tedricamente al modeio tedrico de liderazgo de precios.

33 3 definicion y especificacién algebraica de los indices de concentracidn se obluve de fos trabajos de Davies, Lyons,
Sheperd y Tirole. citados anteriormente
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Indice de Rosenbluth.

Se basa tanto en la ciasificacion ordinal de cada firma como en su cuota de mercado. Da mas peso
al nimero y la importancia de las firmas pequefas, para aquellos andlisis que suponen a este

segmento de firmas como importante.
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TABLA 11

MEDIDAS DE CONCENTRACION SELECCIONADAS
MEDIDA Rangos de valor

Minimo [ Maximo

Varianza
g
Coeficiente de variacion
v=g/¥

Coeficiente de Gini

qua.—l-u.)
.
10,000

r-1-

Coeficiente de Concentracion

CR, = i D

sl

minsCR, <

Indice de Herfindah!
H=Y pl

s}

0sH<10,000

Indice de Rosenbluth

R QY ip)-1

=)

InsR<l

Indice de Entropia (1)
E-3 p,-log(l/p)

0gEslogn

{ndice de Entropla (2)
E=-Y plogp,

Reexpresién E(2)
~{E/logn) 0<E<logn

n = el numero de firmas
p, = la cuota de mercadode lai-ésimafirma (i- 1, .n)
m = el ndmero de las firmas mas grandes

Para el caso del Coeficiente de Gini n es el numero tolal de firmas o intervalos de ingreso,
produccién, ventas o cuaiquier otra variable, en los cuales se divide la industria, i es el pimero
ordinal de cada empresas o intervalo, f es el porcentaje de la poblacion total incluido en cada

empresa o intervalo de la variable y G es el porcentaje acumulado de la variable registrada.
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Capitulo

ENTORNO MUNDIAL

1.- COMPORTAMIENTO DE LA {INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MUNDIAL.
1.1.- IMPORTANCIA DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MUNDIAL

Segun los datos del indice de la produccion industrial calculado a nivel mundial por 2 O.N.U ', 13
subrama de equipo de transporte tuvo un peso relativo de 6.8% dentro del numero Indice general
correspondiente a 1980, ocupando por elio el pnmer sitio dentro de las subramas que componen a
la industna manufacturera pesada, la que a su vez, tuve una participacién de 49.6% dentro de (a3

industrnia manufacturera.

Aunque no se tuvo acceso a los dalos de tales indicadores para el afio de 1990, es de esperarse
que el peso de la subrama de equipo de transporte dentro del Indice industrial general se haya
incrementado a lo largo de los ochenta, ya que durante el periodo 1977 a 1990° su indice tuvo una
tasa de crecimiento anual promedio de 2.6%, superior a la def Indice industrial general (2.4%). Es
necesario anotar que la subrama de equipo de transparte incluye {anto transporte terrestre, naval y

aéreo

"ON U, Industrial Statistics Yearbock 1992, indice 1980100

=Se toma qicho perioco para incluir en la muestsa de datos los ahes que comprenden el repunte de fos precios del petroles
de 1978 a 1951, que inczementd el costo e los combuslibles, vanable explcativa dlave para el compertamiento de 12
cemanda ce equipo de transperte. Sise toma el periodo ce 1580 a 1990 12 tasa ce crecimiento promedio anual de este
rnubro aumerty a 2 5%, cebvo a la recuperaciin ce '3 demanda de vehiculos de transparte expenmentada en 1a ¢écacs ce

las cchenta
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La impeorancia munaial de 13 rama automatriz es mas ewidente por el lugar que ocupan las
compahias del rame dentro de las muitinacicnales mas grandes'. En 1680, de las 50 fimas
transnacicnales mas grandes de! mundo seis fuercn compadias que se dedican a 1a produccion de
autos y camiones Ford y General Motors ocuparon el segundo y tercer lugar con 552 y 556
billenes de ddlares en activos invertides al exterier de sus paises de ongeny 173.7 y 180.2 bilicnes
de ddlares de actives tofa'es. respectivamente, !a firma automolniz mas pequefia segun esta
clasificacidn, Daimier Benz, contaba cen activos totales por un monte de 48 8 billones de délares.

1.2. DINAMISMO DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MUNDIAL'.

La industria automotnz esta catalogada ccmo una mmdustna madura. con mercados altamente
concurndos y saturados Es una actividad productiva intensiva en capital, mds que en tecnclogia
por 1o que su nivel de innovacion tecnoldgica s menor en relacidn al de olras industnas. Ambos
facteres determinan que a mediano y largo plazo el crecimiente de la industria vaya enfrentando
maycres dificultades para superar, e incluso igualar, sus prepias tasas hisldricas de crecimiento.
Por ello su dinamismo se ha vuelto inconsistente. en 1952, el indice de fa produccién industnal
mundial de 1a subrama de equipo de transpante retrocedi -2 84%. en tanto que en los afos de
1684 y 1988 se registraron tasas de crecimento de 5.88% y & 55%, respectivamente, para 1980, el
indice vuelve a caer, esta vez en -1 47%

Sin embargo, en térmencs giobd'es la evolucién de fa industna de autonwotores terminal y de
autoparies mostrd una ruta ascendente en la década pasada, entre 1880 y 1950 la tasa media de
crecimiento anual para a industna mundial fue de 3 51%. Siendo que para la mayoria de los
productes automaotnces el desempeto de fa produccidn fue mejor durante el periodo 1985-1990 que
durante los afcs 1980-1985, por ejemplo, para los autos de pasajeros con contenido
mayernitaramente importado, ta tasa de crecimiento promed:o entre 1960 y 1985 fue de 3.58% y de
7.03% para el segundo periodo.

Pgr regicnes econdmicas se debe destacar la atenia gue sufrid Europa en su produccidn autemotnz
a ko largo de toda la década, refiejada en una tasa media de crecimiento anual de sélo 0.71% entre
1980 y 1690, en respuesta a la cnisis que el segmento de camicnes experimentd entre 1980 y 1985,
Por en es0s cinco aies a produccidn de tractocamicnes integrados en su Mmayor proporcion cen
partes impovtadas cayé hasta en un 11.15%. Durante el pericdo 1985 a 1580 se revintié en cienta

3
T Segunta peraguzacin reaizada por 1 ONU conbase enics acties en el eananerd y actvis teta'es ce cada frma,
Qa'cS ctenidss Sel Supiemantd Muimatend's. en The Eocacmistmang 27 ce 1§33

Segin calos ce 13 O N U Ingusiral Statistics Yearooos, 1982
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medida dicha atonfa, basicamente por el comportamiento de el segmento de autos de pasajeros y
de algunos productos del segmento de camiones, sin embargo prevalecio el saldo recesivo al final
de la década.

Estados Unidos, por su parte, aunque vio crecer su industria automotriz 3 una tasa de 3.26% entre
1980 y 1990, perdid el Impetu que la caracterizé en el perfodo 1980 a 1985, sufriendo severos
ajustes en importantes productos como en el caso de los autos de pasajeros de contenido
mayoritariamente nacional cuya produccién crecio 3.86% en el periodo 1980-1985, y para el lapso
1985-1990 cayo 4.55% en promedio anual. incluso 1a produccion de camiones con contenido
mayoritariamente nacional, el segmento automotriz mas dindmico, moderd substancialmente su
tasa de crecimiento anual promedio al pasar de 14.04% a 1.9% en cada uno de los periodos

sedalados.

Asia, en cambio, fue la region economica mas dindmica, con una tasa promedio anualizada de
crecimiento de 7.81% entre 1980 a 1990, en el lapso 1985-1990 el dinamismo de la industria fue
mayor, experimentando una situacion de auge en la produccion de autos de pasajeros de contenido
mayoritariamente importado (renglén en cual se paso incluso de una tasa de crecimiento medio
negativa de -5% en el periodo 1980-1985 a un crecimiento de 14.42% para 1965-1990), autos de
pasajeros de composicion mayoritariamente nacional y camiones pesados de composicidn
mayoritariamente importada.

1.3.- ANALISIS POR TIPO DE PRODUCTO

De los rubros registrados por la O.N.U., la produccion de motores de combustién interna de
gasolina y la de autos de pasajeros con composicion mayoritaria de autopartes importadas, fueron
las mas dinamicas ertre 1980 y 1990, con tasas de crecimiento anual promedio de §.37 y 5.78%,
respectivamente; en el caso de los autos, mientras que en 1980 se produjeron mundialmente 2.2
millones de unidades para 1990 se alcanzo una produccion de 4 millones de unidades.

El dinamismo de la produccion automotriz compuesta mayoritariamente por partes importadas da fe
de la madurez alcanzada por la estrategia que tuvo como objelivo generar el denominado
*automdvil mundial’, el cual se compone de autopartes provenientes de diversos palses,
dependiendo de las ventajas comparativas en precio y calidad de cada proveedor regional, y cuyas
caracteristicas de disefio e ingenierla tienden a ser homogeneizadas y masificadas para que dicha
produccién pueda ser colocada en diversos tipos de mercados geograficos.

1ooc 3
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A pesar de lo anterior, el producto que absorbié la mayor parte del mercado en la década pasada
fue el auto de pasajeros con componentes mayoritariamente nacionales (es decir, aquel que
dependiendo del pals en donde se ensamble tiene un mayor nivel de integracion con la industria
locat), su produccion evoluciond de 29.34 millones de unidades en 1980 a 34.92 millones en 1990,
un crecimiento anual promedio de 1.59%, con base en lo anterior se puede afirmar que el origen
regional sigue siendo un criterio valido para analizar a la industria de autotransportes, en conlraste

con puntos de vista que sobredimensionan la internacionalizacion de la misma.

1.4.- ANALISIS POR PRODUCTOS Y REGIONES GEOGRAFICAS

Europa es la regién econémica que ha venido produciendo crecientemente la mayor parte de les
matores de combustion interna a diesel a nivel mundial, 59% en 1980 (1.1 millones de unidades) y
69% en 1990 (1.7 millones). En cuanto a la produccién de motores de gasolina Ameérica del Norte
es el lider, en 1980 produjo el 64% del total mundial (9.5 millones de unidades) y en 1990 el 67%
{17.4 millones). De la produccion de dicha regidn, Eslados Unidos participa en forma mayoritaria y
creciente, en 1985 llegé hasta el 88% de! total, con 10.5 millones de unidades sabre 12.01 millones
del total norteamericano.

Europa es también el productor mas grande de autos de pasajeros, para lo cual incorpora un
contenido de autopartes nacionales mas elevado que de autopartes importadas. En 1980 la
produccidn de autos de composicidn mayoritariamente importada ascendié a 1.1 milones de
unidades mientras que la de composicion mayoritariamente nacional se ubicd en 11.8 millones,
arrojando con ello una proporcién de 9% que se mantuvo constante durante la década. De esta
forma, los productores automotrices europeos salvaguardaron el nivel de integracidn vertical y
horizantal de la industria locales pero no dejaron de aprovechar las oportunidades que represento
incorporar a su produccidn insumos importados allamenle competitivos en precio y calidad a nivel
internacional. Conducta similar que en dimensiones diferentes también siguieron los productores

asiaticos.

Entre 1980 y 1990 practicamente toda la produccion de aulos de pasajeros de Amenca del Norte
resultd de composicion mayoritariamente nacional y se conceniré en los Estados Unidos, quien
patticipa con un 85% del total (6.4 millones de unidades en 1980y 6.1 en 1990), proporcién que se
mantuvo fija a lo largo de la década.

En camiones pesados, lanto en lo que hace a los de composicién mayoritariamente nacional como

mayoritariamente importada, Asia fue la regién econdémica que concentré la mayor porcién de la
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produceon mundial @ ' 1argd de Ios othenta. su partoipacién fue mas prerurciada en los ce
compeosidn mayertanamente impantada (arrba el 80%), mientras que en 10s de composicin

mayontanamente nacional su PaMCipacien sencrémentd de 32% en 18803 52 en 15860

La refacdn de camiones cde comtenido mayentanamente importado a camiones de contenido
mayentaramente nacional tencio a ser de uno a ung, por ejemplo en 1880 13 produccion de os
prmeros fue de 138,333 unidades y 'a de los segundos de 121.502 unidades, en 1080 los
voltmenes producidos fueron de 214,758 y 289,868 respectivamente.

En cuanto a la produccidn de tractocamicnes ¢on centenido mayontariamente importado, en 1880
se cbsenvd una distnbucidn relativamente homogénea entre [a regién asidtica (20%% del tatal),
eurcpea {23%) y sudamencana {18%) sin embargd. para 1680 aumentd radicalmente 13
cencentracain deta produccidn en 13 zena asidtica (46%), como resultado de un intenso proceso de
refocatizacein de la produccidn de este tpo de autometeres

En el segmento de tractocamiones producidos mayorilaniamente con componentes nacionales se
generd una tendencia similar a la anterior. en virtud de la cual América del Nerte gand terrenc entre
1880 y 1980, debido a que este fue el secter mas dindmico de su industria aulomotriz
norteamencana, especialmente fa de Ios Estados Unidos, en donde de 1850 a 1660 se registro una
tasa de crecimiento anual promedio de 6 53

1.5.- SITUACION DEL MERCADO AUTOMOTRIZ MUNDIAL POR COMPARIAS.

El mercaca automotriz mundial se encuentra dividido en compafias cuyo crigen se puede agrupar
en tres grandes bloques , Estados Unides, Japén y Eurcpa Occidental. En el Cuadro 1LY se
despliegan los datos de ventas y utlidades de las 17 cempanias autemotrices mas grandes a nivel
mundial para los afes de 16851960 y 1591, Para los tres amos las tres compadias
estadounidenses han estado presentes en la muestra, aunque la posicidn de Chrysler se ha
detenorado notablemente, ya que de ocupar el sexto lugar en 1939 ha pasado a ocupar el lugar
octavo en 1650 y el lugar décimo en 1991. Fermaren parte de 1a muestra en 1969 seis compadias
japenesas y ocho compaflias europeas, para 1991 el numero de firmas japonesas se reduje a
cinco, per 1o que las europeas avanzaron en dicha clasificacién, sin embargo, las firmas japonesas
que se mantuvieron en 13 muestra mejoraren su posicidn, por ejemplo Honda subid del lugar décimo

al tugar octavo entre esos anos.
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Con respecto a la situacién econémica y financiera de ias compadias, el mercado mostré signos
negativos para las firmas estadounidenses que experimentaron decrementos en sus ventas y
registraron péididas de gran importancia. En cuanto a las firmas europeas, si bien sus ventas
aumenlaron considerablemente, sus beneficios crecieron en forma més lenta, e incluso en algunos
casos como Daimler-Benz y Fiat estos se redujeron en forma marcada, aun cuando no llegaron a
convertirse en pérdidas. En este sentido, las firmas japonesas fueron las Unicas que incrementaron
simultdneamente y casi al mismo ritmo los indicadores de ventas y utilidades. (ver Cuadro 11.1)
CUADRO 1.}

FIRMAS AUTOMOTRICES A NIVEL MUNDIAL
{1985-1951) (millones de délares)

| 11983 B - 1990 i e B B L
Firmas Ventas | Utilidades | Firmas Venlas | Utdidades | Firmas Ventas | Utlidades
1 |General Motors {126,974 4,224 General 125126 {1,986) | General Motors | 123.780 (4,453)
Motors
2 |Ford 96,033 3,835 Ford 98,275 860 Ford 88.563| (2,258)
3 [ Toyota 60,444 2,631 | Toyola 64.516 2,993 | Toyota 78.061 3,143
4_[Daimler Benz 40,616 3,685 [ Daimler-Benz 54,259 1.042 | Daimler-Benz 57,324 1,128
5 [Fiat 36,741 2.411{Fiat 47,752 1,346 | Fiat 46812 898
6 _|[Chrysler 36,156 359] Volkswagen 43.710 652 Volkswagen 46,042 665
7 [Nissan 36,078 890 Nissan 40.217 808 Nissan 42806]
8 [Volkswagen 34,746 523 [Chryster 30,868 58| Fonda Motor | 30.507] 4o
9 {Renautt 27,457 1,457 | Renaull 30,050 222 | Renault 29432 546
10 [Honda 26,484 768 | Peugeol 29.380 1,700 | Chrysler 29,370 (795)
11 ] Peugeot 24,091 1,616 Honda 27,070 672 Peugeol 28,403 980
12[Mdsubishi | 16.840]  147|Robent Bosch | 19,967  344|Roben Bosch | 20,271 299
13 [Robert Bosch 16,263 333|BMW 17,282 428 | Mitsubishi 20,110 182
14 | Mazda 15572 99 |Mazda 16,913 163 |Mazda 18,321 187
15| Volvo 14.638 837 [Milsubishi 16,740 147 [BMW 18.002 461
16 [BMW 14,098 296 | Volvo 14,689 (4)[ Volvo 133821 138
17 {Isuzu 9,868 122 | Pippodeso 10,674 434 |Man Camry 11,963 240

Fuente: Fortune, varos numeros.

2.- ESTRUCTURA DE MERCADO DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MUNDIAL,

La estructura de mercado de la industfia automotriz mundial estd marcada por una alla
concentracidn econémica determinada por su propia naturaleza técnica, la cual le impone elevadas
economias de escala y sumas de capital para operar eficientemente. Estas condiciones son
retroalimentadas por las estrategias de organizacién industrial emprendidas por las firmas del ramo

con el fin de adquirir un mejor posicién en el d&mbito productivo y del mercado.

En términos mas especlficos, las eslrategias de organizacidn induslrial que las empresas
automotrices emprendieron en la década pasada son producto de la globalizacién de las compadlas
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japonesas, asf coma la respuesta a la crisis que ¢l secter ha sufride en Europa Occidental y en los

Estados Unidos.

En este senbido es que la estructura de mercado de 3 industna automotriz mundial se reconfigurd
en la década de los cchenta, en funcidn de la generalizacién de las alianzas estratégicas entre

compafias y 1a evolucién de los sistemas de produccion vigentes a nivel mundial.
CONCENTRACION ECONOMICA DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MUNDIAL

Dentro de 1as diversas ramas industriales a nivel mundial, la industna automotnz (produccién de
autos y camiones) es una de fas que cuentan con estrucluras de mercado mas concentradas,
superada sélo por la industria de bienes de consumo durable. Et coeficiente de concentracion® de la
industria automotnz mundial ascendid en 1992 a 58%, en comparacién con laindustria de bienes de
censumo durable donde el coeficiente fue de 70%. Por su parte, 1a industria menos concentrada, [a
de los seguros, as ventas de fas cinco empresas mds importanles representaron un 24% de las
ventas del mercado mundial® .

ALIANZ2AS ESTRATEGICAS: TENDENCIAS Y RASGOS.

Bajo ta forma de acuerdos tecnoldgicos entre firmas terminales, la industria automotriz mundial dio
cabida entre 1980 y 1989 a 205 alianzas, un nivel relativamente intermedio si se considera que en
1a industria informatica se desarrollaron en ese mismo lapso 1,660 alianzas, y en la industria de
alimentos y bebidas solo 42. Para las asociadas automotnces 52% de las alianzas tecnoldgicas
tuvieron como motivo garantizar un fututo acceso a ciertos segmenlos del mercado. 27% para
alcanzat una compatibilidad tecnologica y 22% para reducir el tiempo de desarrollo de ias

innovaciones’

Considerando todos 1os tipos de alianzas, General Motors y Volkswagen son las dos compaflias
que para 1992 contaban con el mayor numero mayor de enlazamientos con olras compafias
mundiales, la primera ha establecido 27 alianzas y 1a sequnda 21, para General Motors el tipo mas

"parcenn,‘e que representan ta ventas de tas cinco empresas mds grandes cel tamo respecto de las venlas totales de 3
industna

‘Segv;'n datos de Morgan Staniey Capital Internatisral trternstional Data Cemp publcados en el Suplemenic
Wuttinabonals, en The Economist, marzo 27 ce 1592

"Segun formacién ce Hagedoern y Schakenraad cel Maastncrt Ecanemic Research Inshtute in Innovation and
Technelady, pubicada en el Supiemento: Mulinatichals, en The Econams). marzo 27 de 153).
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frecuente de alianza ha sido fa establecida a través de empresas conjuntas (nueve), VW ha
recurrido en mayor medida a los acuerdos de produccion {siete).

En general las empresas esladounidenses han seleccionado mecanismos con un mayor grado de
penetracidn y control mayor sobre las firmas asociadas, pero por fo mismo mas rigidos y de largo

plazo, prevaleciendo las posesiones accionarias y las empresas conjuntas.

Las empresas europeas, en cambio, prefieren Ias alianzas menos comprometidas, incluso se podria
hablar de alianzas mas laclicas que estralégicas, concentrandose en acuerdos de produccién y
acuerdos tecnologicos, en general las posesiones accionarias son poco frecuentes.

Las firmas japonesas tienden a relacionarse en mayor grado a través de posesiones accionarias y
acuerdos de produccion. La diferencia entre las empresas estadounidenses y 1as japonesas es que
si bien éstas Ultimas han favorecido también la compra de acciones de otras compadias, estas han
sido de compahlas de la misma region geografica, por lo que la compatibilidad de sus métodos de
produccidn y del conacimiento de los mercados respectivos es mejor. En conlraste, las empresas
estadounidenses han lendido a establecer alianzas con empresas europeas, mientras que las

europeas y las japonesas, como ya se dijo, han preferido concentrarse en su misma regidn
geografica’ .

* Antisis realizado con base en la informacion de: Peijnenburg, ¢Proteccionismo e Internacionalismo?, UNA.M 1987
Moody's Indusinal Manual 1932, y Financial Tumes Survey. World Cars Indusiry de cctubre de 1992 y World Cemmercial
Vehicles de noviembre de 1992.
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LA CONCENTRACION DE LA INDUSTRIA
AUTOMOTRIZ DE ESTADOS UNIDOS

1. COMPORTAMIENTO DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN LOS ESTADOS UNIDOS.
IMPORTANCIA.

E! producto de la industria automotriz terminal, automéviles y camiones aumenté su participacion
dentro del G.D.P. (Gross Domestic Product) de 3.1% en 1980 a 3.6% en 1992, alcanzando un maximo
de 4.1% entre 1986 y 1988. Este seclor aportd el 4.5% del empleo manufacturero lolal y el 0.7% det
empleo no agricola en 1892' . La produccion de autopantes representa aproximadamente un 68% de la
produccidn de autos y camiones, por lo que considerando autopartes e industria terminal, para 1992 el
peso de la industiia automotriz en el G.D.P. habria ascendido a 6% en 1992°. Al interior de 1a industria
terminal la estructura se modificd al reducirse el peso relativo de 1a produccion de aulos de pasajeros,
cayendo su participacidn dentro de la produccién total de vehiculos de motor desde 71.21% en 1880 a
61.28% en 1992, en consecuencia, la participacion de la industria de camiones, en todas sus
categorias, aumentd de 28.79% en 1980 a 38.72% en 1992. (ver Cuadro l1l.1)

Del mercado de aulos de pasajeros, para 1992, un 50% de las ventas estuvieron concentradas en
autos medianos, siguiéndole el segmento de aulos pequefios (30.1%), por su parte el segmento que
conté con la cuota mas baja fue el de aulos de lujo {8.5%). Lo anterior representd un cambio del
mercado respecto de 1982, principalmente por el aumento de la cuota de los autos medianos y de lujo
(en 1982 contaban con una cuota de 31.3 y 6.4%, respectivamente) y por la reduccién de la
participacién de los aulos pequefios y grandes (con cuolas de 46.2 y 16.1%, respeclivamente, en el

! Segon datos de: American Automobile Manulacturers Associalion, en Economic Indicators.
*No se dispuso de informacion consolidada de ambas induslrias, terminal y de autopartes, por lo que se estimd el porcentaje ¢on
base en los datos de: U.S. Departament of Commerce, Bureau of the Census, U.S. Indusirial Qutlook 1993.
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afo sehalado). Esle cambio hacia vehiculos del segmento alto det mercado tuvo como logica oblener
un margen de ulilidad mas alto por unidad vendida para el produclor, y un mayor grado de

salisfaccidn, valor agregado y vida Util para et consumidor :

El mercado de camiones se concentrd en forma creciente en el rengldn de camiones ligeros (91.70%
de las venlas en 1982 y 94.77% en 1992), mienlras que las otras categorias de camiones, los

medianos y pesados bajaron su participacion entre 1982 y 1992
DINAMISMO.

La industria automotriz terminal crecié entre 1980 y 1992 a una tasa media anual ligeramente mayor
que la de la economia en sy conjunto, lo que difiere si comparamos el perfodo 1980-1985 con el
perfodo 1986-1992, durante el primer lapso el crecimiento de la indusiria automotriz dobld
practicamente el crecimiento experimentado por el GDP, para el siguiente perfodo la situacion se
invierte por completo, cuando la industria automotriz terminal modera su crecimiento a una tasa
promedio anualizada de 3.59% y aunque la economia en su conjunto también se desacelera, lo hace
en una medida bastante menor, alcanzando una lasa de 5.68%. (ver Cuadro ll1.1)

CUADRQ It 1

INDUSTRIA AUTOMOTRIZ DE ESTADOS UNIDOS
(1980-1992) (bitlones de délares)

Autos % Aul Camiones % Aut Total GoP
Aut

1980 60.10 71.21 24.30 28.79 84.40 2708.00
1981 65 40 7184 27.20 28.16 96.60 3030.60
1982 66.40 70.49 27.80 29.51 94 20 3149.60
1983 8860 71.68 35.00 2832 123.60 3405.00
1984 105.10 67.24 51.20 32.76 156.30 3777.20
1985 116.50 67.42 56.30 3258 172.80 4028.70
1986 120.60 68.48 55.50 31.52 176.10 4268.60
1987 118.70 63.58 68.00 36.42 186.70 453990
1988 129.10 64.01 72.60 3599 201.70 4300.40
1989 135.10 63.73 76.90 36.27 212.00 5250.80
1990 129.70 64.18 7240 3582 202.10 5522.20
1991 119.70 63.81 67.90 3619 187.60 5677.50
1992 132.80 6128 8390 38.72 216.70 §950.70
fca 14.15% 18.30% 1541% 8.32%
80-85
tca 162% 7.13% 352% 569%
86-92
tca 747% 11.92% 8.94% 741%
80-52

Fuente: Economic Indicalors, American Automobile Manufacturers Association.

! Segun dalos de: American Automobile Manufacturers Association, en Economic Indicators
' Segun datos de American Automobile Manufacturers Assoctation, Economic Indicators
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Cabe anotar que la crisis que ha experimentado la industria aulomatriz estadounidense desde la
segunda mitad de los ochenla ha estado influenciada en forma determinante por factores de largo
plazo, a los cuales se vino a sumar la recesidn econdmica que comenzd a finales de 1990 que
amplifico las debilidades estructurales de !a industria, las cuales seran explicadas mas adelante.

En vista de lo anterior, se puede decir que el problema de esta industria no se origind de manera
principal ni mucho menos exclusiva. por el lado de 1a demands. Et dinamismo de la demanda a lo largo
de la década de los ochenta result6 incluso muy favorable para el buen desempenio de 1a industria
automotriz, entre 1984 y 1988 los gaslos promedio de las unidades consumidoras en los Estados
Unidos crecieron a una tasa media anual de 6.8% para el renglén de vehlculos, mientras que todos los
renglones de gasto en su conjunto (alimentacion, vivienda, equipos y servicios) crecieron a una tasa
de 4.2%, incluso entre 1987 y 1988 el gaslo en vehiculos crecié a una tasa de 16.8%, apoyando a lo
anterior se conté con una evolucién favorable por parte de los gastos en gasolina y aditives que
tuvieron una tasa de crecimiento promedio anual de -3.1% de 1984 a 1988, debido a fa calda en sus
precios’. Es por lo anterior que, aunque a parlir de 1988, las venlas al menudeo de autos empezaron
a reducirse, pasando de 10,530,000 unidades a 8,214,000 en 1982, los problemas de las firmas
armadoras de origen local comenzaron a geslarse y a evidenciarse mucho antes, con marcados

retrocesos en el mercado doméstico a partir de 1982.

La crisis no ha sido experimentada por lodos los segmentos industriales en la misma intensidad, el
segmento de autos de pasajeros ha sido el mas afectado, ya que si bien Ia produccién de camiones
lambién redujo su dinamismo de 1986 a 1992, fo hizo en forma mucho menos aguda (ver Cuadro IN.1).
De similar forma, mientras que las ventas de la industria terminal crecieron un 3.7% entre 1988 y 1992,
las ventas de las empresas de autopartes crecieron 6.5% en promedio anual en ese mismo lapso®.

La crisis automotriz estadounidense es resultado de la pérdida de competitividad de la industria, en
respuesla a faclores estructurales, la cual ha sido mas marcada en el renglon de aulos de pasajeros,
en donde el crecimiento de la demanda no ha sido aprovechado por las firmas de origen local, sino
crecientemente por los exportadores japoneses, ast como por las firmas japonesas que han instalado
transplantes productivos en Estados Unidos para produciry vender autos interamenie.

La pérdida de competitividad de la industria automotriz de los Estados Unidos no es, a pesar de todo,
expresién de una calda absoluta en la productividad, ya que entre 1980 y 1992, el producto por
hombre empleado en el segmento de vehiculos de motor se triplicé, asl pues, se trata mas bien del

‘u S. Bureau of Labor Statistics, Consumet Expenddutes 1988.
® Forbes, enero de 1993.
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rezago retativo de 1a productividad de !a industria estadounidense respecto a 1a productividad dei resto
de los palses fabricantes de automdviles, particularmente Japédn, quienes han desarrollado sistemas
de produccion mas eficientes. (ver Cuadro 111.2)

CUARRO I 2

PROCUCTIVIDAD DE LA INDUSTREA DE VEHICULOS DE MOTOR DE LOS ESTADOS UNIDOS

(1680-1692)

(bdienes de 2alres por Cada mil perscnas)
producto empleo productividad
it cls) nudes (il gis por cada

.t perseras) | miperscnas)

1580 1 A 3681 0229

1681 ©6 358.7 0269

1682 H3 s 01

1583 1236 H9.1 0384

1884 %Y | 39 0398

16485 172 408 § 0423

1986 176 400.0 0.440

1687 1857 3814 049

1668 017 56 6 0 565

1989 212.1 3500 0606

1930 2021 3290 0614

1991 1876 357 0594

1692 216.7 3228 0671

FUENTE: Asmencan Automobile Manufacturers Associalion, Ecenomic Indicators

La evidencia mas contundente del proceso antenor es ia pérdida de mercado que han sufrido fos
productores estadounidenses en su propio mercado La cuota de las importaciones de autos de
pasajeros dentro de! mercado al menudeo estadounidense en 1992 fue de 23.6%, y [as importaciones
japonesas representaron el 17.7%. Estos niveles si bien resultaron mas bajos a los registrados diez
afos antes (27.9 y 22.6%, respectivamente), esconden el efecto que luvo el acuerdo voluntario de
restriccion de importaciones japonesas, el cual impulsé [a instalacidn de transplantes preductivos
japoneses en Jos Estados Unidos. En 1982, de 7,982,143 unidades vendidas de autos de pasajeros,
84.242 tueron vendidas por transplantes japoneses (un 1.1%); para 1992, de un total de 8,214,084
unidades vendidas, 1,177,952 fueron producidas en los transplantes (un 14.4%)’, en suma.

importaciones y transplantes llegaron a absorber un 32.1% de! mercado en 1992,

El deterioro de la posicion competitiva de las firmas locales ha vulnerado su desempefio econémicoy
financiero de mediano y largo plazo, ain mas cuando ese deterioro ha tratado de ser paliado en el
corto plazo con la interposicion de barreras comerciales por parte del gobierno estadounidense, en
lugar de promover una reestructuracién de fondo sobre los sistemas de produccion y formas de

organizacién de la industna.

? Segun dates de: Amencan Autcmotde Manutacturers Association, en Eccnomic Indicaters
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Para hacer evidente lo anterior, hay que mencionar que en 1981, aflo en que Ia crisis energética llegd
a su cuspide, ta rigida ptataforma productiva de fas empresas norteamericanas se colocd en severa
desventaja ante los productores japoneses, especialistas en el rengldn de autos compactos
economizadores de combustible. Esta situacion, combinada con la recesion econémica general,
condujo a que la industria estadounidense hubiese obtenido en 1981 beneficios corporativos, antes de
impuestos, por solo 0.1 billones de dédlares. En los afos posteriores, y gracias al acuerdo voluntario
para restringir la cuota de importaciones japonesas y a la reanimacion de 1a economia, la indusina
obtuvo niveles histdnicos de beneficios, el mas alto en 1984 con 9.9 billones de dolares, no obstante el
impulso inicial de la proteccion comercial se fue diluyendo a lo largo de la década, ya que en 1989 los
beneficios corporalivos bajaron hasta 2.3 billones de délares, cerrando en 1992 con 3.5 billones® .

As! pues, se puede afirmar que ante fa pérdida de compelitividad internacional, e! desempefo
econdmico y financiero de la industria automotriz estadounidense se hizo altamente dependiente de la
politica proteccionista aplicada durante {a década de los ochenta, cuyas batreras, a pesar de todo.
pudieron ser sorteadas por {os competidores extranjeros, asegurando a través de trasplantes
productivos su participacion en el mercado estadounidense.

La intensa penetracion det mercado automotriz estadounidense por firmas extranjeras se ha
acompanado por un deterioro de su comercio exterior. Por un lado, la indusiria profundizd su sesgo
exportador, al aumentar las exportaciones de vehiculos de motor y autopartes de 17.4 billones de
délares en 1980 a 46.7 millones en 1992, con lo cual su peso relativo dentro del G.D.P. pas¢ entre
esos dos afios de un 0.64% a un 0.78%. No obstante, las importaciones crecieron mucho mas rapido,
en 1960 eslas eran de 28.1 billones de dolares y en 1992 ya hablan alcanzado los 91.2 bitlones, su
peso dentro del GDP pasd de representar un 1.04% en ei primer afo a un 1.53% en el Gltimo. Asl,
mientras que ef déficit comercial automotriz cerré en 10.7 billones en 1980, para 1992 alcanzd los 44.5
billones® .

A través del comportamiento de los Indices de concentracion de la industria automotriz
estadounidense, que se presentan a continuacidn, se observard el efecto de Ia penetracion de nuevas
compahias sobre las cuotas de mercado de las "Tres Grandes” companias estadounidense, y sobre la
estructura de mercado de la industria. Posteriormente se desarrollard el papel que jugaron algunos de
los mas importantes determinantes de la concenlracion econdmica de fa industria automotriz

' Segun dates de: Ametican Automebile Manufacturers Association, en Economic Indicators
’ Segun dalos de: American Automobile Manufacturers Association, en Economic Indicators.
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norteamericana en la explicacion del retroceso de las firmas estadounidenses y del avance de las
japonesas.

2. EVIDENCIA SOBRE LA CONCENTRACION ECONOMICA.

Para la construccidn de los indicadores de concentracién se trabajé una muestra de siete empresas
ubicadas a! interior de la industria estadounidense en el periodo 1980-1990, eligiendo la variable de
ventas intemnas anuales para determinar la distribucién de las cuotas de mercado respectivas. El dato
de ventas corresponde a la sumaltoria de autos y camiones ligeros, ya que datos desagregados no fue
posible obtener, lo que reduce en cierta medida la exactitud del analisis. La muestra estd compuesta
por las tres companilas de propiedad 100% estadounidense, Ford, Chrysler y General Molors, ademas
de las firmas japonesas Toyota, Nissan, Honda y Mazda que han establecido transplantes productivos
en los Estados Unidos. Para la conformacion de la muestra se consideré a las firmas que cuentan con
instalaciones y operaciones productivas en el territorio de los Estados Unidos, por lo que se excluyen a
las firmas que sélo disponen de instalaciones o actividades de comercializacion, u otras relacionadas.

Cabe mencionar que en esta muestra no figuran las empresas japonesas Susuki e Isuzu, que sdlo en
los altimos anos de los ochenta empezaron a operar en el pals mencionado. Su tamaio bastante
menor al de las firmas establecidas con anterioridad en la industria estadounidense, y el aumento en el
numero de firmas que significa su incorporacién al ejercicio estadistico, podrian afectar en forma
diferenciada el calculo de cada una de las medidas de concentracion, mas no asl la tendencia general
identificada entre 1980 y 1990, que es 1a de una reduccidn en el nivel de concentracidn, aun cuando
en los afos de 1982 a 1988 se registrd un repunte y en 1987 una marcada calda en dicha variable.
Los resultados de los calculos de cada unos de los Indices de concentracion se muestran a

continuacion, asi mismo, los correspondientes al analisis de las curvas de Lorenz

INDICES DE CONCENTRACION.

El valor obtenido para el coeficiente de concentracién CR(4) pasé de 89.2% a 81.4% entre 1980 y
1990, segun estos niveles y considerando que el valor de CR(d) para un mercado de 7 firmas en
competencia perfecta es de 57.14%, se puede decir que el grado de compelencia es reducido,
existiendo un oligopolio formado por las Wres compadias estadounidenses y la japonesa Toyota. (ver
Cuadro I1.3)
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Tal como se puede esperar a partir de los cdlculos obtenidos, se registraron cambios importantes en
las cuolas de cada empresa, destacando la calda de la participacién de Genera! Molors que en 1980
absorbla el 41.88% del mercado y para 1990 sélo el 31.05%, por su parte, sélo Chrysler fue la unica
empresa estadounidense que tuvo la capacidad de incrementar su cuola, de un 6.69% del mercado a
un 7.66% entre los dos afos sefalados. De las firmas japonesas Toyola y Honda tuvieron los
aumentos mas pronunciados en su participacidn de mercado, la primera ganando en sélo diez anos 6
puntos porcentuales y 1a segunda 3, la primera coloco en 1990 una cuota de 16.01% y la segunda de
6.71%, con esto Honda llegd a alcanzar el mismo tamafo de ventas que Chrysler. Nissan permanecio
practicamente sin cambio en su posicidn dentro del mercado y Mazda se consolidd, a pesar de su
tardla incursion en la Industria estadounidense'®

Aunque el comportamienlo de los Indices de Herfindahl, Rosenblulh y entropia tiene una alla
correlacion con la evolucidn del coeficienle de concentracién, deblde a su propia definicion estadlslica,
cada uno arroja resultados con rasgos particulares para el comportamienlo de la concenlracion. (ver
Cuadro 111.3)

Para el caso de el Indice de entropla el peso del componente “nimero de firmas" parece haber
compensado el componente de diferenciacion en tamafo. La incursién de Mazda incrementd el
numero total de firmas ejerciendo un efecto reductor sobre la concentracion, a pesar de su paulatina
penetracion en el mercado conjugada con el declive pronunciado en Ia cuota de mercado de Nissan a
partir del afo de 1983, factores que favorecieron el aumento de la diferencia entre las firmas
aulomotrices mas grandes y el reslo de las empresas de la industria. (ver Cuadro 1l1.3)

Por su parte, el Indice de Herfindahl indica niveles relativamente bajos de concenlracion, de acuerdo a
los limites tedricos, ya que a lo largo del perlodo estudiado no rebas¢ 1a batrera de las 2,700 unidades.
Asimismo, este indicador mostré una tendencia descendente, desde el punto maximo de 2,685.91
unidades en 1980 hasta 1,914.71 unidades en 1990 debido a que se redujo el nivel de inequidad entre
las firmas, en virud de que General Motors redujo su cuota de mercadc a favor de las firmas
japonesas, lo que gener¢ una situacion mas homogénea en el mercado presionando la medida de
concentraclén a la baja. De manera similar el valor de) indice de Ronsebluth experimentd una
tendencia descendente al pasar de 0.285 unidades en 1980 a 0.221 en 1990. {ver Cuadro H1.3)

1 Segun Datos de Fortune.
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CUADRO 1.3
INDUSTRIA AUTOMOTRIZ DE ESTADOS UNIDOS. AUTOS DE PASAJEROS Y CAMIONES LIGEROS
RESUMEN DE LAS MEDIDAS DE CONCENTRACION/DESIGUALDAD

(1980-1990)
1980 o8t 1982 1983 1984 e85 1088 1987 ) T80 1990
VARIANZA (UNIDADES) JeE-08 4 OE<C8 3eE-D8 57E~CH € TE+DR eeE~-DR 9 eE-0o 9 3E-08 1 4E-0D 14E+09 T4E-00
VARIANZA (CUGTAS) 185 464 IsaT 167 721 8781t 148 197 159 088 142935 107273 100 995 90 008 08 792
[ COEF DE VAR (UNIDADES) © 981 0927 0907 0939 0846 o8y 0837 0725 0703 C 664 0852
COEF. DE VAR (CUQTAS) 0941 cear 0907 0959 064 0083 celr 0725 0703 G664 0652
CR(a) a9 189 a7 ese 87 393 87383 84 241 BaQl8 B3 831 81719 81818 80 184 Bl 426
) 2,665 91 258043 257497 2,660 40 2354 68| 245078 233378 205576| 201807 | 193706 DY
XT) 274783 2858 4% 2602 €2 274325 245305 ] 254217 242925 2.97848) 213553 205682 203832
3 285E01 Z76E0% |  271E01| 2 80E-0 2S2€E01| 257E01| 249E0Y| 232601 228E01| 2226E01| 2EDCY
€9 CLES 0663 G604 Cese C 660 T 68y oe6s7|  oéez o623 G684 0712
€ 023% 0216 G288 ©226 one 0218 0211 0189 0261 0214 0156
£2 C 850 0 8583 0 604 0 es4 0 650 osar 0 667 0892 0825 0 684 o712

FUENTE. Elaboracion propia con base en datas de Fortune.
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Para el andlisis de 1a concentracién en el segmento de camiones medianos y pesados no se pudo
disponer de los dates estadisticos para los mismos afios que para el segmento de aulos de pasajeros
y camiones ligeros, siendo posible obtener los datos unicamente para los artlos de 1986 y 1991. Cabe
mencionar que el segmento de camiones medianos y pesados tiene un pesc relativamente menor
dentro de la industna automolriz estadounidense, ademas de que en este segmento se registrd con
bastante menor intensidad fa crisis que aquejé a los productores de autos y camiones ligeros. La
empresa que absorbié 1a cuota mas grande del mercado en los ados mencionados fue Navistar, quien
ademds incrementé su presencia de 1986 a 1991, ilegando a concentrar hasta 27.4% del mercado. en
segundo lugar se colocd Ford, quien para el Gltime afo concentré 23.8% del mercado. El avance de
los produclores japoneses, considerando la sumatoria de {odas las compaias, fue marginal, de una
participacion de 2.3% transitaron a una cuola de 3.6% entre 1986 y 1991. (ver Cuadro I11.4)

CUADRO iii.4
INDUSTRIA AUTOMOTRIZ OE ESTADOS UNIDOS: CAMIONE S MEDIANOS Y PESADOS
CUOTAS DE MERCADO (VENTAS)

(1580-1590)

CUOTAS (%) 1586 1991
COMPARNIAS

Navistar 26.9 274
Ford 214 238
Genera! Molors Truch 214 13.0%
Paccar 77 94
Freighttiner 656 10.3
Mach 85 53
Voo 49 6.1
Japoneses 23 36
Otros 03 1.1

Nota: Japoneses incluye. Hino. Nissan Diesel, Mitsubishi-Fuso, e Isuzu. Otros incluye: Iveco, Scania, Mercedez, y Western
Star.
Fuenle: Ward's Automotive Yearbook, 1992

En el caso de la industria de autopartes no fue posible oblener los dalos necesanos para la realizacion
del andlisis de la concentracién, no obstante se puede decir que, en relacién a la industria automolriz
terminal, sus unidades de produccion son mucho mds pequefias y el mercado es mas concurrido y
segmentado, por lo antenor, el tamaro de las cuotas que capluran las companias autoparteras en sus
respectivos mercados es sequramente mucho mas pequefio en términos relativos a las cuotas de las
empresas armadoras, pof lo que los niveles de concentracién parecen ser menores en la industria de

autopares

Para 1992, por ejemplo, mientras que las ventas promedio de las ocho empresas armadoras

estadounidenses mas grandes ascendieron a 34,077 millones de délares, Ias ventas promedio de las
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28 mas grandes compafias producloras de auloparies ascendieron a 1,154 millones de délares.
Desde otro punto de vista, las venlas de General Molors ese mismo aflo ascendieron a 130,271
millones de dolares, y las ventas de Allied Signal, una de las empresas de autopartes mas grandes,
fueron de 11,994 millones de délares"

OTRAS MEDIDAS DE CONCENTRACION.

El andlisis de la curva de Lorenz y el coeficiente de Gini corrobora la tendencia industrial ya indicada,
como se observa en las graficas correspondientes a 1980 y 1992, la situacion del mercado de ventas
de vehicuios a molor en los Estados Unidos se hizo mds equilativa entre las firmas participantes. A
pesar de que la compaila japonesa Mazda no logré consolidarse antes de acabar la década y sesgé
en cierta medida el tamano de las inequidades enlre las firmas, la reduccién de la cuota de General
Motors a favor de Honda y Toyota hizo que por lo menos, enlre las firmas que ya estaban presentes
en el mercado estadounidense a principios de los ochenta la distribucion del mercado fuera menos
inequitativa (ver grafica ll.1 y I1.2). Al respecto, el coeficiente de Gini, que relaciona el drea interna
enlre la curva de Lorenz y la linea de equidistribucion y ef drea triangular debajo de la linea de
equidistribucion, se redujo de 0.9915 a 0.9879".

GRAFICA .1
CURVA DE LORENZ

AUTOMOVILES Y CAMONES LIGEROS
1980
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FUENTE: Elaboracibn propia con base en daios de Forune.

o Forbes, enero de 199).
1 Calculado con base en datos de Fortune.
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GRAFICA 111 2
CURVADELORENZ . .
AUTOMOVLES Y CAMONES LIGEROS
1990
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FUENTE: Elaboracidn propia con base en datos de Fortune.

3.- ESTRATEGIAS DE ORGANIZACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN LOS ESTADOS
UNIDOS.

Las compadlas automotrices estadounidenses desde su formacién han emprendido intensas y
constantes estrategias de organizacion indusltrial que incluyen la reestrucluracién interna y de los
sistemas de produccion, asl como el establecimiento o fortalecimiento de relaciones de integracion
horizontal y vertical con olras empresas Como resultado de 1a integracidn vertical las companias
automotrices cuentan actualmente con operaciones en praclicamente todas las etapas de produccién

y de servicios involucrados con la manufactura de vehlculos automotores

Considerando como primer eslabdn productivo a las industrias que proveen de innavaciones y
mejoras tecnologicas, ias empresas automotrices han incursionado en el campo de la industria militar
y de defensa, con el fin de aprovechar 1as polenciales aplicaciones a la industria civil. En segundo
lugar, las empresas han establecido subsidiarias que operan en los segmentos productores de
insumos y componentes, asi por ejemplo, la fundicion, el vidrio, y componentes eléctricos y
electrénicos, y en general las diversas autopartes como ejes, mecanismos de traccion, motores, elc
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En el sector de comercializacién destaca la penetracion en compadnias de renta de aulos para
asegurar clientes inslitucionales, asi como en el seclor financiero y de seguros, con el objetivo de

consolidar ia demanda de autotransportes a través del disefio y operacidn de diversos planes y
mecanismos de financiamiento.

En cuanto a fa integracidn horizonlal 1a industria estadounidense se ha expandido en Eurcpa, Asia,
América Latina y aun Afica a lravés de diversas formas, ias cuales consisten principalmente en:
instalacién de subsidiarias en el extenor con inversiones mayoritarias por parte de ia matriz; compra
de posesiones accionarias en otras compafias, realizacién de fusiones y adquisiciones de firmas;
creacion de empresas conjuntas. establecimiento de acuerdos tecnoldgicos, de produccion, de
comercializacion y distribucién, y de abastecimiento de componentes mayores y/o menores.

General Motors es la compahia que cuenta con un mayor grado de integracidn con firmas externas,
aunque debido a diversos factores de administracion interna y exdgenos, ello no ha podido detener el
deterioro en el desempefio econémico financiero de la firma, e incluso en algunos casos 10 ha
agudizado.

Duranle la década de los sesenta predominé la expansién de las companias estadounidenses con
base en la instalacion de filiales de propiedad mayoritaria, especialmente en América Latina; durante
los ultimos affos de los satenta y 1a primera mitad de los ochenta se intensificd la adquisicibon de
partcipactones accionanas y las operaciones de fusiones y adquisiciones, pero conforme fue
avanzando la década y los procesos inlernos de reestructuracion organica en cada compailia, los
agministradores han tendido a hacer uso preferente de los recursos de empresa conjunta y acuerdos
estratégicos Como parte de eslos movimientos destaca la consolidacidon de la integracion de fa
industna estadounidense con la japonesa y la asiatica en general, 1a cuat empezd en los primeros
afics de la década de los setenta.

En ta Tabla .1 se exponen los movimientos mas representativos que han emprendido las tres
compafias automotrices norteamericanas en maleria de alianzas estratégicas. Para ello se presenta
una cronologia de las acciones mas importanles que al respecto han formalizado las empresas
General Motars, Ford y Chrysler, asimismo, se presenta el patrdn de asociacién y cooperacion que se
encontraba configurado para el afo de 1992, como resultado de los movimientos emprendidos por
estas tres companlas® .

u Descripcidn con base en la informacién de. Mcody's Industrial Manual, 1952.
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TABLA L4

ALIANZAS ESTRATEGICAS DE LAS COMPANIAS AUTOMOTRICES ESTADOUNIDENSES

CHRYSLER

Integracion verticat

Estructura corporativa

Otray

[

" tonta da i

N, diseNG. Produccron, entamblare de aulos, CarMmones y avtopanes relacionacas
Senuc0s Hnanceios venta al menudeo de autos y camanes i

geneial y ge . PIOEIAMOS COMerGiates

. fabncacion de producios y mislemas eleqroncoy

ExtruCturada en 1986, con Chrysier Corporation a la cabera dal grups

Puncpales subsdianas Chrysier Motors C

Chryslar Op . Chryvier Financiat Corporation y Chrysler Tecnologms Corporation,
Pentastat Tranzponation Group Inc
Flitates y posesiones Afo Companiay Dparacién por parte de Chrysler
ace.
1586 Peugeot vende [0dgs tus inlereses en la firma
1987 Elocirospace Systam inc adqurere suttanciaiments 1odas 1as acoones
Amencan Motors Corporaton adgquICON. paga contingencias a Renauft
1983 Thnfty Rent-A Car Systerms inc Adqurcan
Snappy Car Rental Inc adqurcion
Arnencan Motors Corporation vende pafta de las accones
1990 _{ Gufstream Aerospace Corp vande 10403 tus Intereses en ia firna
1993 General Rent a Car agqurmcidn det 0% de s intereses
Diamong Star Motors Cop vende wu parte de la empraza Conjunta a Miesubreh Motors Com
Empresas Conjuntas Aho Sociedad Objstivo
1985 Chrysier y Renautt desarrotio y producon de vehicuios compactos deportvos
1990 New Venture Gear, con General Motors combmacGn de plantas e Nilalacones produciivas, acyedos de adbasincrruento de targa
plaro en aulaopanes
Phinps & Acustat Autoelectroncs, con Phillips ar3rho, desairollo y venta mundial de productos electronicos automotnces
1293 High Speed Data C cation R h&

Devetopment Partnership. con GM y Fora

0N y GA3arDio Or enlazamentos senalns de dalos para mejoras ehomncia nl
combustibla. simplificacitn de 1a proguctitn y entamblae

Cutfight, con Fight Systems Inc
ght Sy

facturacion de cof 3 de vuelos pard aphcanios 3 los productns automntnicrs

Diamons Star Malors Com, con Masubishi Motors
Com

disotver [3 empresa conunta
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TABLA 1161 (CONTINUACION)
ALIANZAS ESTRATEGICAS DE LAS COMPARNIAS AUTOMOTRICES ESTADOUNIDENSES

FORD

Integracion verticat

<

, diseha,

Se

ios o v

ye y vonta do autlos, cCamiones y autopanes

O 3£QUICS. JhOIIO y DIEXIATMO y ATondanmento para vehiculos y equipo

Estruciura corporativa

Establecida an 1919, Coma Ford Motar Company wus fibales pnncipales son Ford Mator Crodt Company, Fust Natoawsde financat Corpntation
Associates Fust Capital Corporation. The Amencan Road insurance Company. y United States Leasmg intemationat Inc

Filiales y posesiones Anho Companiss Operacién por parte de Ford
ace.
1979 'loyMo L1d (Mazda Motor Corp ) B3QuISICION
1981 Pikington Glass industnes Lid Acqurcon a1 51%
1983 Otomobil Sanayl A 5 adqusdn al 30%
Occdnntal Chemical Corp. adquicre las subisicdiarias producloras de pintura, vindl y plésiico
1985 | Fust Natonwide Financiat Corp agqursicidn
1987 Parker Chormest vonta 1otal
Verzatile Comp 2dquakcaOn (fabncante de equipamenta ¢ Qranias)
Unned States Leaxing Intemationat inc adgurcdn
1588 Ford Giass L1d venia total
Sunglass Products inc venias total
BDM Intemational Inc adguisisén (lider en snrvicios de delnnia Nacionat)
1989 Merter Crean Corporation adguracion
Jaguar Pic Adguinidn al 5%
Rouge Sleel Company venta total
Azsociates First Capnat Corp adquiscdn
1590 Jaguar Pic Adgurcdn total
Ford Aetospace Corp venta tolal
Empresas Conjuntas Aho Sociedad Objetivo
1991 N H Geatech NV _con Fuat produccion de agricola e

High Sperd Data Commumcation Rlesearch &
Development Partnership,. con G y Chrysier

investigacidn y desarrolio de enlazamenios senalns de dalos para mejorar afcrencia ol
combustibie, 2implficadtn de ta production y entamblae
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TABLA ti1.1 (CONTINUACION)
AULIANZAS ESTRATEGICAS DE LAS COMPANIAS AUTOMOTRICES ESTADOUNIDENSES

GENERAL MOTORS

integracion vertical

Serviccos financeros. mercadeo de 103 producios de 13 comp.

a cd

. disefic, produccidn, enzamblaje y venla de 2ulos, Camiones y autopartes

2. banca . financs . Sefviona do inversién

Otras acividades indusina minar, ndustna de 1eleCOMUMICACIONeS. TUrbINas ¥ 3US APhCACHINGY. EGUINOS AUIOMALIAGOS ¥ de Drucha Grverios

Estructura corporativa

Incoporana on 1916, como Ganeral Motors C

Cuenta son

an 10003 103 CIMPOS An 10 QUe INCLITINS

Fitl y posesiones Ano Companias Operacion por parte de GM
acc.
1971 tsuzu Motors Lid 24qQuIMmICOn a) L%
1979 | Frpdare venta total
Colmotores de Colombia adquraicidn Bl 77%, antes en manos ce Cnrysler
1980 TEREX Dwiswon venta total (productor de eourpe de 17aslado en autoprstas)
1881 Kabiewerke Reinshagen adqurekidn al 98% (producior de cables}
Unicabies S A A9quisicion at 51% [producior de cables)
New Departures Clark Plan) venta acconana a los empieados
Omnibus BB Transportes S A Ecuador adquraidn at 22%
Susukr Mator Company L1g Adqursicon at 5%
1882 Aratmex Maxico Aadquioon al 40% (lider an suspaniONes UTOMALCAS}
Autos y Maquinas del Ecusdor, 5 A adquracitn &l J7%
1963 | Power Progucts & Defente Oparations Group formacidn de uf Nuevo Grupo operatvo 8l intenor de ta compatia
1984 | TEREX ge Escoca adqursciin
Electronic Data System Corp agqurcion
1985 Hughes Aircrafl Co AadquIsiidn
Hughes Elecironc Comp 1orMmacion de una nueva subsdiana
1986 Group Lotus 2gGuIsadn al 57%
Geners! Maotors Hoilden's Lid WbGvisdn en dos Nuevas subsdinas _ _
1988 | MCorp adqumre su paricipacion accionana en MTech
1989 Seab Avtomobie AB Suiza adgurnicitn al 50% para desarroliar, produCir y autos de 7 marca
Saab a awvel mundal
1990 GM Engine Dvision CIeacion da nueva subskkana
NAVCO Comp venla tolal (aseguracora de autos)
Avis Europe Plc adquisiCion a lraves del consorcio Avis-GM e
1991 Vanan Associates tnc adqurniaidn (desarnoilador de comunicaciones espaciaies)

Hughes identibcation Devices

Creacion de nueva subadiana
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TABLA {il.1 (CONCLUSION)

ALIANZAS ESTRATEGICAS DE LAS COMPARIAS AUTOMOTRICES ESTADOUNIDENSES

GENERAL MOTORS
Empresas Conjuntas Ado Sociedad Objetivo
1971 GM Overseas Distribution Corp . con f3uzu dstribuir 108 productos de isuZu &n mercados transcontinentales, como resultago de ia
previa adqumicdn de pansipacstn acooNana
1972 GM Allison Japan Limited, con tres compafitas IMPONAcION y ServICIiOs 3 Iransmisones automAalicas pesadas
japonesas
GM Korea Company Lid . con Shyin Group ensamble de autos de pASAATDS y vehiCulos Comerciales (cammanes)
1979 GM Kenya Ltg, con Commercasl Development mmportacon de productos de GM y enaamble de vehicuios comerciaies
Corporation
1978 | IDA,. con LZTK {tundidor yugostavo) 1unda0n y elaboracstn de autoparntes para OPEL
1981 GM Hamson Radator Drvision y Fabnea de proguccidn y ens. tocai ge de ares ado y clutches
Aparatos de Airs Acondroonado C A Venezuela
1982 FAMUC Robotics Comparation, con Famuc Ltd produccron y venta de robots de manufactura avanrada
Daewoo Motor Company Lid., con Daewoo susituye 2 13 antencr empresa conjunta Saehan Motor Co Lta
Industrial Co_Lta
1983 GM y Toyota Motor Corporatn proguccikin de automaviies compacios de la marca Chevralet
GM y Direcoes Hidraulcas do Brasi e Comeroo produccion de equmpo de veloodades para ta indusina brasilefa y para expontacon
GM y Condumex México olaboracitn de cables
1584 New Untted Motor Manutactunng Inc . con Toyota proguccitn da autos compactos
Sagmaw Steenng Méxwco producCion de Mecanismos Ce velooxdades para productores mMexicanos
GM y Daewoo Precision Ingustnes producCIon ge afternagores. mototes y graindbusdores
1985 Koam Plastics, DHMS industnes, Delvor Battery y | cualro nuevas empresas comuntas en Corea para fabncar diversas autoparas
Sungsan
1986 | GM y Akebono Brake 1ndustry fabacacin de srsternas de lrenos
GM y Vaivo proguccikin y venta de do3 en Nor
GM Canada y Suxuki produccidn y vanta de 3utns compactos y vehiculos comertiales en Canada
GM y Nihan Caisonk Hamson Ragiator PrOQULLKON ie COMPIesos acondicionar
GM y NHK Spang Company producaién y distnbucion de mueties en Japon
Shinsung Packard, con Shmsung Togsang CO produccson de cables para vender 3 Daewoo Motor o
1687 Detroit Comp , con Penska Comp dissfio, manufactura y venta de magumas pesadas de desel
1988 | Detsont Dwsel Corp, con Penske Cop 3usliuye a la antenof empresa conjunta, Detrost Corp
GMe A aaquint e! carater nacionai para poder controlar las acividades de GM Venezuela
1990 | New Venture Geat Inc . con Chrysier comtinacion de plantas de produtcron T -
Opel-AVWE GMBH. con Automobiie Eisenach
1991 Hign Speed Data Communication Research & Nvestgacion y desarolio de enlazammntos senaies de 3atos para mejorar eftoencia ef
Development Paninershp. con Chrysler y Ford combusiible. simplficatidn de 13 producaibn y ensamblae
Tacucal Truck Corp , con Harsco Comp venge totaimente su paicipacon
1992 Jinbet GM Automotive Company Ltd | con Jinbet Pt de hgeros.
Automobile Company Ltd China
Acuerdos de produccion | Afio Sociedag Objelivo T
1984 | GM y Daewoo Motor Company

labncacibn ge autos compacios
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4,- DETERMINATES DE LA REDUCCION DE LA CONCENTRACION ECONOMICA EN LA
INDUSTRIA ESTADOUNIDENSE Y DE SU CRISIS PRODUCTIVA,

La reduccién del nivel de concentracion en fa industria estadounidense puede ser considerado al
misma liempa como un sfnfoma y como una causa de Ia crisis que experimentd la industria automotriz
estadounidense en la década pasada. Al respecto, la enlrada y consolidacién de nuevos participantes
en esa industria pudo ser posible por el debilitamienlo productivo de la empresas locales, las cuales, a

la vez, agravaron su situacidn al ser desplazadas por competidores extranjeros en su propio territorio.

El debililamiento productivo de las empresas locales estuvo delerminado por el rumbo que tomaron los
siguientes factores: 1) Ia polltica de proteccion y regulacién industrial gubernamental; 2) Ia estrategia
corporaliva de organizacién inlerna; 3) la manera en como las empresas aulomolrices
estadounidenses tendieron a formar alianzas eslratégicas; y 4) el agolamiento del patron de
produccion masificada. Por su parte, 1a incursion de nuevas firmas a la industria estadounidense se
apoy6 en el éxito del sistema de preduccién eshelta, principalmente en lo que hace a la penetracidn de

exportaciones y trasplantes productivos japoneses.
4.1.- La politica de proteccidn comercial y regulacién induslrial gubernamental.

La segunda crisis energética. acontecida enire 1979 y 1981, endurecid los eslandares oficiales de
aharro de energéticos e impulsé la demanda de autos de pasajeros pequefics, con bajo precio de
adquisicién y consumo de combustible, asl como con caracteristicas de ccmodidad y acabados de
calidad, un segmento en el cual la industria estadaunidense no era compelitiva en ese momento. Al
mismo tiempo, Ia ronda alcista de la paridad cambiaria del délar con respecto a las principales divisas

mundiales, entre ellas el yen, abaraté las importaciones de produclos automotrices.

Como resultado de lo anlerior, las importaciones de autos japoneses, las cuales cumpllan
ampliamente con los rasgos de calidad, precio y eficiencia que demandaba el mercado
estadounidense, llegaron a absorber en 1982 el 23% del mercado esladounidense. La respuesta del
gobierno de los Estados Unidos a esta situacion fue la aplicacidn de una activa politica de proteccién
comercial, estableciendo en 1981 restricciones voluntarias a las importaciones automotrices
japonesas, fijando para ello una cuota de 1.68 miliones de unidades al ado, asimismo se
emprendieron en forma recurrente diversas controversias comerciales, como la reciente dispula con

Japdn sobre el dumping en las imporiaciones de mini vans't

"TAYLOR, Alex, "U S. Cars Come Back”, Fortune, novierabre de 1952
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Sin embargo, esta politica comercial no fomentd una efectiva adaptacion de los productores locales a
las nuevas condiciones del mercado, mas bien, hizo que estos obtuvieran beneficios faciles y
temporales a la sombra de un mercado protegido. Por su parte, las cuolas a la importacion no
deprimieron la demanda de fos productos japoneses sino su oferta, gracias a lo cual los productores
aplicaron a sus aulos un sobreprecio para compensar la reduccion en los volumenes vendidos, sin
desalentar con ello el consumo.

Cuando los precios de la gasolina aceleraron su desplome a partir de 1984, los japoneses
interpretaron nuevamente las condiciones cambiantes del mercado y se movieron a segmentos de
autos de lujo con un margen de beneficio mas elevado, cuyo consumo se encontraba respaldado por
el prestigio obtenido con anterioridad por las marcas asiaticas. No obstante, la revaluacion del yeny la
persistencia del proteccionismo comercial estadounidense impulsaron a 10s japoneses a trasplantar su
produccion a territorio norteamericano para evadir los efectos que aquello estaba ejerciendo sobre sus
exportaciones. A Honda la primer empresa japonesa que instald plantas en Norteamérica le siguieron
otras seis empresas, en 1990 en conjunto estas plantas habian producido 1.2 millones de catros y

camiones en los E.U.

De esta manera Chrysler, General Motors y Ford al no enfrentar directamente a la competencia
externa, por lo menos durante la primera mitad de la década de los ochenta, no consideraron
necesario agilizar la adopcién de innovaciones y mejoras en los sistemas de produccion, con lo que
permitieron a los japoneses, a través de sus transplantes produclivos, acceder a una cuota del

mercado estadounidense en forma permanente y creciente.

El ambiente de proteccidn comercial, en cambio, hizo que las companilas norleamericanas tuvieran [a
confianza de contar con amplios margenes de maniobra para instrumentar politicas de reorganizacion
interna y para establecer alianzas estratégicas cuyos resultados no pudieron reverir en el corto plazo
el debilitamiento productivo de las firmas, y en cierlos casos impulsaron su profundizacion.

Por lo que hace a la politica de regulacion industrial, a partir de los primeros aftos de los ochenta el
gobiemo de los Estados Unidos elevo los estandares y normas de seguridad, proteccion ambiental y
de eficiencia en combustibles aplicables a los productos automotrices. Dada la rigidez de los métodos
y plataformas productivas que caracterizan a la industria automotriz estadounidense, las empresas del
ramo vieron incrementados fuertemente sus costos y dificullades para reorientar sus lineas de
produccion hacia los nuevos requerimientos, lo que cual repercutio negativamente sobre su posicion
en el mercado, situdndolas en desventaja, principalmente frente a los productores japoneses que

111A.DOC -18




INOUSTRIA AUTOMOTRIZ

pudieron incorporar agilmente los nuevos dispositivos de seguridad, ecologla y de ahorro de
energeéticos en sus automoviles.

4.2.- La eslrategia corporativa de reorganizacién interna.

Los objetivos de un proceso de reorganizacién corporativa consisten principalmente en la eliminacion
de duplicidades, incremento de la eficiencia, estrechamiento de la comunicacidn entre las distintas
fases del proceso productivo a nivel de flujos de informacion y funciones, asi como el fortalecimiento
del contacto entre la empresa y sus clientes.

Durante los ochenta General Motors, quien emprendié una politica de reorganizacién corporativa,
sufrié un deterioro en su desempefio econ6mico y financiero que se reflejé en la reduccién de su
posicion competitiva y en la calda de su cuota de mercado.

En 1984, cuando General Motors emprendié un fuerte proceso de reestructuracion traté de imprimirle
un caracter contundente y acelerado, fusionando sus cuatro divisiones para formar dos grupos
Chevrolet-Pontiac, dedicado a producir coches medianos, por un lado y Buick-Otdsmobile, dedicado a
producir autos grandes, por el otro. Aunque Se trataba de avanzar en la centralizacion de las lineas de
decisidn se operé un proceso a la inversa, en el cual ios dos grupos tendieron a conformar estructuras
auténomas, duplicando la estructura administrativa y de ingenierla, asimismo, al ser removidos
algunos puestos de mando se deshicieron lineas informales de comunicacién en ciertos puntos del
proceso productive™

En general la reorganizacién trajo consigo altos costos de produccién, insuficientes mejoras en la
calidad de los productos, coordinacién ineficiente, erosion de marca y calda de 1a cuota de mercado
En vista de estos resultados, para finales de la década se disolvieron ios dos grupos y se combinaron
tas cuatro divisiones un una sola organizacion, se elimind la duplicidad en los equipos y se redujo el
personal administrativo.

Chrysler, por su parte, emprendié estrategias de reorganizacién corporativa que estuvieron
relacionadas con la diversificacion de los negocios de la compaftia y con la interrelacién con otras
firmas a través de alianzas estratégicas, la diversificacion hizo que Chrysler descuidara su actividad
medular, es decir [a fabricacion de productos automotrices, al mismo tiempo hizo dificil la coordinacién

de operaciones que llegaban a ser muy disimiles entre si.

Ibid.
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4.3.- E! establecimiento de alianzas estratégicas.

Desde principios de los ochenta las tres compapias estadounidenses emprendieron intensas
estrategias de fusion, adquisicion, creacion de empresas conjuntas y formacién de acuerdos diversos
entre empresas. Cabe mencionar que una buena parte de los beneficios obtenidos por la industria
estadounidense al amparo de la politica proteccionista durante 1a primera mitad de los ochenta, se
destind a financiar estos movimientos, colocando frecuentemente en segundo plano, inversiones
orientadas a la reconversion de la plataforma productiva y a la reestructuracion de los sistemas de
produccién, aun cuando estas resultaban tan o mas cruciales para el fortalecimiento de la posicion

competitiva como la formacién de dichas alianzas.

Tal como se anoté en su oportunidad, el objetivo del establecimiento de as alianzas estratégicas entre
las firmas es el mejoramiento de las ventajas competitivas entre los socios, a ftravés de la
transferencia de capacidades estratégicas que perniten crear o afianzar la cuota de mercado de cada
uno de ellos. En este sentido, no basta la formalizacion del trato inicial, sino que el proceso de
integracion se realice en forma interactiva y gradual, comprendiendo el contexto del mercado en el
cual las dos firmas estdn insertas, y creando una atmosfera propicia a la transferencia de las

capacidades.

Durante la primera mitad de los ochenta las compadias estadounidenses invirtieron en (3 adquisicion
de un amplio conjunto de firmas, especialmente pequedas compailas europeas, con el objetivo de
adquirir capacidades de ingenieria y disefto. No obslanle, los resultados fueron negativos, ya que
pocas sino es que ninguna de las adquisiciones fueron rentables, la mas desastrosa fue la de Ford en
Jaguar, por quien pagd $2.6 billones en 1989 e invirtio $400 millones en modernizarla, bajo la tutela de
Ford, Jaguar ha perdido mas de $430 millones

Por su parte, en el caso de las adquisiciones y empresas conjuntas con firmas japonesas, los proceso
de integracidn han permitido una mayor transferencia de ventajas hacia los productores
estadounidenses en cuanto a la flexibilidad de los sistemas de produccion y al mejoramiento de las

condiciones de productividad.

ibid.
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En cuanto a los procesos de integracidn vertical las companias esladounidenses registraron una
tendencia hacia fa diversificacién. E! resuitado mas importante fue que en menor 0 mayot medida la
diversificacidn hizo descuidar el negocio medular de tas companias automotrices.

Para Chrysler el impetu a la diversificacion se agudizé después de que superd sus problemas
financieros de principios de los ochenta y de que un crédito gubernamental garantizado lo condiciond
a deshacerse de un conjunlo de firmas automotrices legendarias como Studebaker, Packard, efc. Tras
un enérgica recorte de gastos en 1982 fa compafia volvid a ser rentable y en 1984 contaba con un
beneficio neto de $2.4 billones, no obstante, en lugar de fortalecer fa abatida linea de produccidn y de
estabilizar a su subsidiaria financiera, gastd $10 billones en Hughes Aerospace y 1a firma EDS, con la
esperanza de que los adelantos tecnolégicos apoyaran la produccidn de automdviles, en 1985 comprd
Guifstream Aerospace por $637 millones y en 1987 compré Electrospace por $367 millones. Si bien la
compafla se reorganizéd en tres subsidiarias: Chrysler Motors, Chrysler Financial y Chrysler
Technologies, el recorte plblico al gasto de defensa puso en dificullades a las compatias de la
industria militar, por lo que en 1990 Chrysler tuvo que vender Gulfstream por $825, antes de que
Electrospace se volviera practicamente invendible.

Evaluando en general los resultados de las alianzas estratégicas que emprendieron las firmas
estadounidenses durante los ochenta, se puede decir que su moderado €xito tiene su causa en la falla
de enfoque estratégico, ya que si en muchos de los casos el objetivo era obtener resultados a mas
corlo plazo, no era necesario que las companias se involucraran en alianzas tan comprometidas, tal
como las posesiones accionarias, en fa que las transferencia de habilidades es muy lenta. En lodo
caso, prevalecidé una légica de pre-adquisicion extempordnea de los beneficios que precisamente

impidi6 crear el ambiente propicic para dicha transferencia.

En cuanto a la mayorla de fas alianzas con empresas europeas existid una pobre implantacion de las
mismas, limitdndose a absorber compatfas debilitando sus ventajas competitivas originales y
absorbiendo sus plataformas productivas hacia los métodos de produccion estadounidenses, haciendo
entrar en conflicto lineas y métodos de produccidn especializados en nichos de mercado con las

lineas y métodos produccion masificados.

Por ultimo, en muchos casos las alianzas eslratégicas tuvieron un costo incongruente con los
beneficios esperados a corto plazo, especialmente porque ef auge de las fusiones y adquisiciones
producido durante los ochenta sobrevalué los aclivos de las empresas mas viables. Asimismo los
socios mayorilarios ltendieron a invertir fuertemente en la reconversién y modernizacion de las
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plataformas productivas de sus contrapartes para hacerlas compalibles con sus propios métodos de
produccion’’

4.4 .- E] agotamiento del sistema de produccién masificada.
Antecedentes.

£l desarrolto de la industria automotriz muestra un claro patrdn de crisis recurrentes resuettas
mediante transformaciones creativas que [a han encaminado de vuelta a la senda del crecimiento™

Una de estas transformaciones, alentada por la crisis experimentada por esta industria a principios de
los selenta, consistié en 1a decisién que tomaron Ford y General Motors en la segunda mitad de la
década para llevar a su maxima expresion la estralegia del auto mundial, yendo mas alla de producir
stio autos diferentes en varios palses para venderlos en aqueilas mismas naciones 0 a sus vecinos.

El primer paso fue estandarizar diseflos a nivel internacional, de tal forma que el mismo auto pudiera
venderse alrededor del mundo. E! ejemplo lider fue el Fiesta de Ford introducido en 1976. La siguiente
etapa fue la conlratacidn de piantas en diversos palses para producir componentes que eran
conjuntados en varias instaiaciones centrales. Ford comenz6 a ensamblar su modelo Escort en lres
palses con componentes producidos por fdbricas de Ford en nueve naciones. Esta técnica de
abastecimiento permitié a Ford llevar al maximo las ventajas en economlas de escala y también lo
hizo menos vulnerable a las huelgas u otros disturbios"’

De esla manera Ja industria estadounidense llevd a su maxima expresién el sistema de produccion
masificada, cuya persistencia a lo largo de los ochenla se explica no sélo por el gran éxito que les
reportd a las compafias automotrices durante la segunda mitad de los setenta, sino también por los
grandes capitales e infraestructura puestos en operacién para su desarrollo, los cuales
compromelieron a dichas compaiilas en proyectos de inversién con plazos de maduracion muy largos.

Cambios en el mercado automotriz.

La crisis energélica de 1979 a 1981 impactd en forma sustancial el rumbo de la industria automotriz
mundial a lo largo de !a década de los ochenla, al acelerar cambios en el mercado que ya se venlan
gestando desde los setenta. At acabar la escalada de los precios del petréleo, los bajos precios de

v Segun resultados de la encuenta de Booz Allen & Hamiltan con compafias Fortune 100, informacién expresada en la conferencia
La Industria Automotriz Mexicana, el Nueve Entorno, Ciudad de México, marzo de 1993

MIT The Future of the Aut ile. International A bile Program, 1984.

Y MATYERA, Phillip, Inside U.S. Business. ed. 1991.
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adquisicion y operacion de los autos pasaron a ser determinantes secundarios de la demanda, en
cambio ésta past a depender de la duracidn de la vida (til de los productos y de las preferencias del
consumider, especialmente en el momento en el que la generacién que nacid en el periodo de
posguerra alcanzaba el punto mas alto de su curva de ingreso permanente, y cuando las regulaciones
gubernamentales en torno de los estandares de seguridad y de proteccion ambiental se endurecian
cada vez mas.

Asi pues el determinante mas importante de la demanda automotriz pasd a ser la diversificacion
efectiva de productos que respondiera a cambios rapidos en las preferencias del consumidor y las
nuevas reglamentaciones oficiales.

Es conveniente reconocer que con respecto al sistema de produccion masificada, la diversificacion de
productos reduce en cierta proporcidn las ventajas obtenidas a partir de las economias de escala, ya
que los cos!os unitarios se ven incrementados, lo que se refleja necesariamente sobre el precio final.
No abstante, debido a las caracteristicas de calidad, vida ulil, confort, seguridad, rendimiento y de
disefo versalil, la utilidad marginal del producto también se ve elevada. En este sentido, en términos
de la satisfaccion del consumidor, 1a diferencia en precios de un auto estandarizado (por ejemplo de
General Motors) en relacion a un auto producido por una firma esbelta (por ejemplo, Toyota,
incluyendo las fuertes revaluaciones del Yen) es ampliamente compensada por el costo que el
consumidor del auto estandarizado tendria que erogar al adquirir rasgos opcionales y equipo para
personalizar su modelo

En virlud de lo anterior, actualmente el segmento mas importante de 13 industria, desde la perspectiva
del concepto de utilidad marginal, son los vehiculos que se colocan en el extremo mas alto del
mercado, en donde la demanda tiende a ser ineldstica con respecto al precio, en virtud de lo cual se
puede llegar a obtener un mayor margen de beneficio por unidad vendida.

Como se verad mas adelante, la indusina automotriz norteamericana tuvo dificultades, por el lado de su
plataforma de disefio y de produccion para enfrentar con rapidez los cambios del mercado y generar
eficientemente el nuevo tipo de productos demandados. A esto es indispensable agregar que el
retroceso de la firmas estadounidenses en el mercado no responde a una simple volatilidad en las
preferencias del consumidor, sino al deterioro de la lealtad de los consumidores hacia los productores
estadounidenses resultado de todo un proceso de deterioro de la confianza hacia las marcas
locales™.

® MANNERING, Fred, "Brand Loyalty and the Decline of American Automobile Firms® en Brooking Papers ¢n Econemic Activity,
1591, pp.67-114.
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Mannering establece que el colapso de a lealtad hacia la marca es el resultado de una experiencia
negativa acumulada en relacion a! producto de una compaiia, por lo que recuperar consumidores
puede tomar afos, ya que esto no es producto de una simple conducta de compra repetitiva®

En este sentido, al tiempo de que las compaiias estadounidenses replicaron persistentemente sus
plataformas de disefo y produccién al amparo de un mercado protegido, erosicnaron
sistematicamente la confianza de los consumidores hacia sus productos al no alcanzar los nuevos
paramelros de satisfaccién esperada, caracteristicos de los autos pequeios, de calidad, ahorradores
de combustible y de disefio personalizado. Asimismo, con la penetracidn de productos importados,
principalmente japoneses, nuevas alternativas de eleccidn se incorporaron al mercado, eslableciendo
nuevos estandares a partir de una informacion acumulativa y reforzante, con base en ia cual los
consumidores modificaron su conducta de compra, asimilando consecutivamente la experiencia propia

y lade terceros, asi como la propaganda y los articulos especializados.

Segun estimaciones economeétricas, antes de 1980 un consumidor que habla comprado previamente
un auto de General Motors incrementaba en 6.34% la probabilidad de comprar olro Genera) Motors al
comprar un auto nuevo. En los ochenta, la probabilidad se incrementaba sélo 3.18%. En cambio, $i sé
trataba de un consumidor que habia adquirido previamente un auto Nissan, estos valores cambiaron
de 6.98% a 13 96%. Con base en este mismo ejercicio, Ia pérdida en la cuota de mercado atribuible al
declive en la lealtad hacia la marca explica, en el caso de General Motors, un 35% del totat de la
pérdida de mercado a lo largo de toda la década de los ochenta™ .

Evolucion de la platatorma de disefio y produccion.

Durante los ochenta en la industrias estadounidense se explotaron plataformas productivas y de
disefo establecidas desde principios de los selenta, haciéndose obscletas y generando productos
poco compelitivas en relacion a los produclores extranjeros. Estas plataformas se organizaron con
base én la estrategia de produccion masificada, 1a cual resto flexibilidad para enfrentar los cambios en
el mercado y en los requisitos de seguridad, proteccidn ambiental y de eficiencia en combuslibles
impuestos por el gobiemo, loda vez que cualquier cambio en las plataformas de produccidn tendid a
elevar los costos mas que proporcionalmente a los ingresos por ventas. En forma adicional, la
conducta corporativa de las compadias diclé en muchos casos la adopcion de cambios errlicos y de

corta visién, respecto a las nuevas necesidades planteadas por et mercado.

T,

13}
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En estas condiciones, 1a respuesta inicial de las compaflias ante la reorientacion de la demanda
automotriz fue la de variar el acabado externo de los paquetes de molores y carrocerias, creando
variaciones y series de modelos a partir de algunos pocos disefios basicos. En los primeros afios de
los ochenta, los productores japoneses en promedio construian un motor del mismo tamafo por cada
92,000 unidades, en lugar de los americanos que produclan un motor por cada 193,000 unidades, en
lorma similar, los japoneses produclan una carroceria distinta por cada 8,000 unidades, mientras que
los americanos desarrallaban una carracerla distinta para servir a 28,000 unidades™ Como se puede
ver, las diferencias en los autos fueron desarrolladas por las compafias estadeunidenses, pero estas
lueron mas aparentes que reales sin lograr una diferenciacion efectiva de productos.

Los pocos avances relevantes de la industria estadounidense durante los ochenta se obtuvieron
precisamente de la explotacion de un nuevo nicho de mercado, los camiones ligeros para fines
famiiiares y deportivos; del redescubrimiento de un sector largamente olvidado, los tractocamiones y
camiones pesados para fines comerciales; la innovacidn extrema en diseflo realizada por Ford hacia
los modelos aerodindmicos; y el crecimiento acelerado de la industria de autopartes en los mercados
de repuesto y de exportacion.

En lo que hace a los errores de la industria estadounidense en materia de reestrucluracion de
plataformas de disefio y produccion, destaca el caso de General Motors. Esta companila se empen6
en reconvertir sus lineas de praduccion para ofrecer automéviles de traccién delantera aharradores de
cambustible, sin embargo, el desplome de los precios de los energélicos sorprendié a la firma antes
de que pudiera haber recuperado los elevados costos de investigacion y desarrollo. Alintentar detener
la calda de su cuota de mercado, |a empresa reconvirtié de nueva cuenta, pero en forma deficiente y
fragmentada, su plataforma a autos de traccion trasera.

Mas tarde, y como resultado de la reorganizacién corporativa de General Motors, esta empresa llegd
al extremo de que tos dos grupos que la confoermaban produjeran 17 sistemas de ignicién donde sélo
eran suficientes tres y 40 tipos de canvertidores cataliticos en ves de tres o cuatro.

Por otro lado la plataforma de la linea de camiones General Motors se mantuvo sin cambio desde

1962, ignarando las preferencias de los nuevos consumidores potenciales, distintas a las de los

B ZYSMAN, John y TYSON, Laura, coordinadores, FRIEDMAN, David, autor, “Beyond the Age of Ford: the Strategic Basis of the
Japanesse Success in Automobiles”, en American Industry in International Competition, Gavernment Policies and Corporale
Strategies, 1983.
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clientes tradicionales de General Motors. En general, la plataforma general de produccion de la
compaila es sumamente rigida y propensa a la capacidad ociosa.

Por su parte, aunque Chrysler tuvo éxito con la introduccion de la mini van en 1983, no evoluciond
suficientemente en el desatrollo del disefio de sus autos de pasajeros, insistiendo en las formas
cuadradas, cuando la tendencia la marcaban las formas aerodin&dmicas. Asimismo, y paradojicamente,
cuando en 1987 intentaba reforzar su posicion en el segmento de vehiculos de fines deportivos
comprando American Motors por $718 millones, interesado en la division Jeep, tuvo que cargar con
dos de Ias plantas de produccion mas ineficientes de los Estados Unidos y con altos volumenes de

obligaciones en fondos de pensiones“

Ford, la unica compaila que gané cuota de mercado en los ochenta, tuvo la suerte de no reducir
precipiladamente el tamaflo de sus modelos cuando sucedié la primera crisis energética, asl que
cuando o precios de la gasolina bajaron capturd compradores de autos grandes y de lujo. También
tuvo Ia exitosa iniciativa de fomentar el segmento de camiones, que si bien a principios de los ochenta
era un sector relegado por definicion, para los aftos siguientes ha sido substancialmente el motor de la
industria automotriz estadounidense, ya que la ventaja crucial de los camiones para los productores es
el mayor margen de utilidad por unidad en relacion a los autos de pasajeros.

La tetcera iniciativa exitosa de Ford, fue el avance en el disedo hacia formas aerodindmicas,
particularmente el modelo Taurus representa la cispide de este proceso y la vanguardia del segmento
de autos pasajeros de Ford. No obstante, el éxito de este modelo también trajo problemas a Ia
compaila en los Ultimos afos de los ochenta, ya que los aulos que se han introducido después han -
tenido que basarse en los mismos ambientes de motor, transmisidn y suspension, lo cual ha limitado
crecientemente [a flexibilidad de los disedadores.

A paitir de eslos cambios y con menor 0 mayor efeclividad, 1as firmas norteamericanas han actuado
para superar su crisis, aunque como se puede ver, no a través del desmantelamiento absoluto de sus
plataformas fundamentalmente orientadas a la produccién masificada. Mas bien, a padir de ias
ventajas en economias de escala estan experimentando la diversificacién de productos en nichos de
mercado bien definidos, como en el caso de la divisidn Saturn de General Molors, en la que se estan
aplicando las experiencias de las alianzas estratégicas con firmas japonesas.

u TAYLOR. Alex, "U.S. Cars Come Back", Fortune. noviembre de 1992.
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Es necesario lomar en cuenta, sin mebrago, que los competidores japoneses han venido avanzando
en invesligacion y desarrollo en el campo de los camiones ligeros y comerciales, los dos segmentos
exitosos de la industria norfeamericana. Asimismo, el acuerdo voluntario de restriccidn entrard en
caducidad durante los préximos afos y los intentos por introducir legislaciones en torno de contenidos
nacionales han sido frustrados en el Congreso norteamericano. En este contexto, la perspectiva
derivada de la evolucidn de la plataforma de disefio y produccidn apunta hacia una reduccion mayor
de la cuota de mercado de las Tres Grandes, tanto a nivel interno como a nivel internacional, loda vez
que el desempenio de las plataformas de disefio y produccidn norteamericanas serd afectado por la

infraestructura respectiva instalada en fas décadas anteriores.
Evolucion de la integracion vertical de 1a industria automotriz en los Estados Unidos

Otro de los factores que explica el agotamiento del modelo de produccién masificada y que incide
sobre el retroceso de fas compaflas norteamericanas en su propio mercado es el lipo de relacion que
este modelo ha propiciado entre las firmas ensambladoras y fas firmas productoras de aulopartes.

En reaccién a su crisis, las companias locales trataron de replantear la inlegracion vertical de la
industria automotriz desde los primeros afos de los ochenla. Inspiradas por a idea de que la venlaja
de las armadoras japonesas radicaba en aprovechar estructuras de costos reducidos por parte de sus
proveedores de autoparies, las Tres Grandes dieron enlrada a productores independientes que
competian a través de concursos por los contratos, no obstante I3 principal base de negociacion siguio
siendo el costo fijado, por lo que ante 1a proliferacion de ofertas, 1a contratacion de praveedotes tendié
a dispersarse y a no propiciar refaciones de fargo plazo con un conjunto fijo de firmas de autopartes.

Relomando esta experiencia, y para finales de los ochenta, las compaflias estadounidenses han
lratado de involucrarse mas con sus pringipales suministradores en los ciclos de desarrollo de la
produccién, trabajando con los proveedores de autopartes a lravés de ingenieria simultanea,
integrando disefio y proceso de fabricacion. A pesar de ello, no se ha abandonado la base de la
venlaja que en costos han desarollado secularmente, pero han acortado el numero de
suministradores, enfocandose hacia aqueflos que puedan entregar la mejor calidad a fos mas bajos
costos formando relaciones de largo plazo con ellos.

Los conlratos estan siendo crecientemente concedidos a una sola fuente para la vigencia de un
modelo, en lugar de a varios vendedores por un afto o menos, como sucedia en el pasado”. La

¥ Los Suministradores de Autopartes del Mundo. Financial Times Survey.
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iniciativa mas innovadora en este cambio lo constituye el proyecto PICOS (por sus siglas en inglés
purchased input concept optimization with suppliers) de General Motors, anunciado en junio de 1932,
el cual consiste en permitir el acceso al mercado estadounidense a las subsidiarias de GM en el
extranjero productoras de componentes, y a las subsidiarias de GM locales permitirles vender a
subsidiarias armadoras de GM en el mundo™. Sin embargo, aunque se ha praducida un proceso de
racionalizacion en el numero de proveadores, su numero sigue siendo relativamente alto, a principios
de los ochenta cada empresa armadora tenia entre 2,000 y 2,500 proveedores, y para finales de la
década de 1,000 a 1,500

Como resultado colateral el proceso de racionalizacion fortalecera la posicidn compelitiva de la
industria de autopartes estadounidense, ya de por sl eficiente en castos, ademds la reafineacion del
délar contra las principales divisas internacionales y las nuevas presiones para que los trasplantes
japoneses integren un mayor contenido de autoparies estadounidenses, ayudardn a que las
compaiMas armadoras del pals regresen gran parte de sus bases de abastecimiento a los Estados
Unidos. Al mismo tiempo hard que las firmas de autopartes continven incursionando con éxito en
mercados de exportacion como Medio Oriente, Europa y aun el mismo Japon.**

4.5 - Incursién de nuevas firmas a la industria estadounidense.

L.a concentracion econdmica de la industria automotriz estadounidense se ha reducido también por la
incursién y consalidacion de nuevas firmas a este mercado, principalmente en lo que toca a la
penetracién de las empresas japonesas, apayadas por el éxita del sistema de produccion esbelta.

L.a primer incursion exitosa de los productores japoneses en el mercado automotriz mundial se da a
ralz de la primera crisis pelrolera de la primera mitad de la década de los setenta, ofreciendo
vehiculos compactos altamente aharradores de combustible pero con niveles muy bajos de calidad,
confort, y seguridad. Con la vuella a la normalidad de! mercado de energélicos durante fa segunda
mitad de la década, la demanda de vehiculos japoneses se desplomo, por lo que su plataforma de
disefio y produccion se reorientd para atender nichos de mercado con autes pequefios con rigurosos
estandares de satlisfaccion para el consumidor, cabe mencionar que este cambio fue fomentado por el
gabierna nipdn, con base en fa instrumentacién de un estricto sislema de inspeccion de calidad, al
cual los productores locales tienen que someler sus modelos domésticos cada dos aios, esos

® Depantment of Commerce, U.S. Industriat Qutiook, Motor Vehicles and Parts, 1993,

2’SEHJMAN, Cory y LELO, Francisco, Los Efectos de la Liberatizacion Comercial Sobre fa Industria de Aulcpartes, Tésis de
Licenciatura, ITAM, 1992.

*ibid.
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mismos pardmetros de normalizacion se aplican a los productos de exportacion. Asimismo, este
cambio tuvo respaldo en las relaciones de largo plazo establecidas al interior de los conglomerados
industriales japoneses.

En aflos recientes, e impulsado por su propio éxito, el sistema de produccién esbella de la industria
japonesa ha sido llevado a una fase mds avanzada de desarrollo, en la cual el sistema ha sido
intensificado para solucionar los problemas colaterales que una de sus exilosas estrategias han traldo
consigo. Efectivamente, 1a estralegia de diversificacion extrema de produclos ha causado problemas
de economia de escala, lales como altos costos fijos por unidad de producto y como capacidad ociosa
en algunas lineas de produccion.

Como sintoma de lo anterior, y a pesar del buen desempefio experimentado durante los ochenta, las
firmas japonesas mas pequefas (isuzu, Daihatsu, y Fuji) sufrieron pérdidas durante 1992, y Nissan el
segundo productor mas grande espera su primero afo de déficit desde 1546, por su parte, Toyota
registrd una reduccidn de 45% en sus beneficios durante 1992. Hay que aclarar que también
influyeron en este comportamiento el debiltamiento de la demanda interna, la pérdida de
competitividad externa por la interrupcién a financiamiento interno barato, coslos laborales
agudamente crecientes, y el hecho de los productores estadounidenses han adquirido cierto control
sabre las ventajas comparativas que anteriormente eran exclusivas de los japoneses.

La forma de sortear esta crisis ha sido reorganizar 1a produccion, racionalizando la diversificacion de
modelo; y su abastecimientos de componentes, las compafias armadoras japonesas han decidido
que mas modelos de los que producen compartan entre st mas componenles comunes, para ello
haran uso de 1a produccion modular, segun la cual subsistemas enteros seran fabricados fuera de las
lineas de produccidn basicas y se insertaran en un modelo determinado. De forma similar, han optado
por posponer el periodo de sutitucidon de sus modelos, han dejado de producir modelos poco exilosos
y han intercambiado disefios entre si. También han empezado a concentrarse en |a instalaciones de
trasplantes en Europa con motivo de la unificacion econdmica, en contraste con la oleada de
trasplantes hacia los Estados Unidos emprendida durante la década pasada®.

* Financial Times Survey, World Cars Industry, octubre de 1992.
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LA CONCENTRACION DE LA INDUSTRIA
AUTOMOTRIZ EN MEXICO.

1. CONDICIONES GENERALES DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN MEXICO.
1.1, IMPORTANCIA DENTRO DEL PIB Y EL EMPLEO.

En 1988 Ia industria automotriz en su conjunto aportd el 5.19% de! empleo manufacturero, tan solo
la clase industrial correspondiente a la fabricacion y ensamble de automéviles y camiones, tuvo un
pesao relativo de 1.54% dentro del personal ocupado de I3 manufactura’.

En el afo sedalado, la industria awtomotriz, terminal y de auloparles, dio empleo a 136,912
trabajadores, de los cuales 40,619 (29.67%) se encontraban ubicados en la clase correspondiente a
la fabricacion y ensamble de automoéviles y camiones, mientras que la industria de autoparles
participaba con el 70.33% del empleo automotriz, es decir, 96,293 empleos’ .

La industria automotriz en su conjunto (industria terminal y de aulopartes) aporio en el ato de 1991
€l 2.3% del PIB total y el 10.21% del PIB manufacturero. Visto en perspectiva, entre 1980 y 1991,
tanto la industria de autopartes como fa terminal incrementaron su peso dentro del producto
manufacturero, principalmente fa terminal, cuya participacion pasé de 3.7% a 6.8% entre 1980 y
1991. (ver Cuadro IV.1)

;Seg\'m datos del X)Il Censo Industrial de 1989, INEGI.
Ibig.
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CUADRO IV.1
IMPORTANCIA Y DINAMISMO DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MEXICANA
(millones de pesos de 1980)

P8 1580 [Ny 1585 (%) 195 1N 1o A08Y |3 B3t fica B091

[0 o] [IEXEY LS TS T
mardensy PERU]_1000N] 1O IET]  W0C0UN] 175772e8] 1000w TN 9% TN
aAOmSvied £ 3TN ) T3 5 563 T8N 5% ] 16 1CN TN
secvater” X &0 6N By TN B 336N LS TN TN

* incluye carocerias, molores, partes y accesonos.
Fuente: Elaboracion propia con base en el Sistema de Cuentas Nacionales de México, INEG!

La importancia de la rama automotriz también se aprecia si se considera que es la responsable de
la mayor parte del progreso tecnoldgico que se genera en la economia mexicana, medido por fa
capacidad técnica que lienen las distinlas actividades econdmicas para cubfir sus respectivas
demandas internas y externas. Para la industria que nos ocupa, esta capacidad registré un avance
estimado de 47.7% entre 1970 y 1980 para la industra terminal, y de 11% para la industria de
autopartes’. Lo anterior adquiere una dimensién mucho mas relevante si se toma en cuenla que
hubo ramas como la de fas industrias metalicas basicas que entre esos dos afos sufrieron una
obsolescencia tecnologica de 35.2%, al reducirse su capacidad técnica para satisfacer su propia

demanda agregada.

En esta misma perspecliva matricial, y considerando tan solo el segmento terminal, la automotn2 es
una industria que se encadena con diversas induslrias y por lo tanto propaga su crecimiento hacia
el resto de fa economia. De acuerdo con !a malriz de insumo producto de 1980 presenta un
coeficiente de encadenamiento lotal hacia alrds de 1.65 y hacia adelante de 2.83, impulsando
principalmente a la misma industria de autopartes, y a las del vidrio, plastico, huley siderargica’

En el aspeclo de la productividad, 1a industria automotriz cuenta con niveles superiores a los
alcanzados por la economla en su conjunto, asimismo observa un comportamiento mucho mas
dindmico. En e! afo de 1991 el producto por hombre ocupado de la industna automotriz fue de 818
miles de pesos (pesos de 1980), conlra 243 para la econom!a en general. Entre 1980y 1991 esta
industia incrementd su productividad a una tasa anual promedio de 4.27%, mientras que la
produclividad general de economia avanzé durante el mismo lapso solo 0.88%. (ver Cuadro IV.4)

M| ejercicio consistid en calcular un valor bruto de 13 producc:én tedrico por medio de aphcar al vector de demanda final de
1580 I3 matriz de inversa de leontiel de 1570, es decir, ver que nwvel de produccién se alcanzaba con la demanda de 1980
y 1a tecnologia de 1970, después se compard el valor tednco con el valor realmente registiade pasa observal que ramas de
la economia, para 1980, tuvieron mas o menos capacdad de generar la produccion necesana para cubni kos
querimi de la d da finat

* Direccidn de tigacione s Ec icas de B . *Peifit Sectonal, tndustia A iz, en P Econdmico,
abnl de 1992. El encadenamiento hacia atrds mide fa magnilud de lo que requieren producir las industnas abastecedoras
de y ¢l encad i hacia adelante el grado en que fa produccién de una industna es utikzada por las olras
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La industria automotriz también es muy importanta como actividad generadora de divisas, tanto por
el lado de las exportaciones como del lado de los flujos inversidn extranjera directa. En 1992 las
exportaciones automotrices representaron el 22% de las exportaciones lotales, en ese mismo afo
la inversidn extranjera directa canalizada hacia la industria automotriz representd el 6.7% de la IED
manufacturera, y el 2% de la IED total, colocandose asl como la rama industrial mas importante
como receptora de inversidn extranjera® .

1.2,- COMPOSICION DEL MERCADO DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MEXICANA.

El mercado automotriz mexicano se compone en un 62% por ventas de aulos de pasajeros y en un
38% por vehiculos comerciales, estos porcentajes se han manlenido estables durante el periodo
1980-1982. Ambos segmentos cuentan practicamente con el mismo dinamismo, el primero registré
una tasa de crecimiento media anual de 3.76% entre 1980 y 1992, y el sequndo de 3.24%. Asi
mismo, para el desempeno de los dos rubros el perlodo 1985-1992 ha resultado mas favorable que
el periodo 1980-1985. (ver Cuadro IV.2)

Del segmento de autos, los populares son los que absorben la mayor parte del mercado automotriz,
con una participacidn de entre 32 y 34% del total de ventas de autos y vehiculos comerciales, a
partir de estos elevados niveles, su participacion crecié sélo marginalmente de 1980 a 1992. En
este sentido, el decreto de 1986 sobre autos populares, si bien dinamizé su produccion al hacerla
crecer en términos absolutos, no modificod radicalmente su peso relativo dentro del mercado. (ver
Cuadro IV.2)

En cuanto a los vehiculos comerciales, las ventas de camiones se ubican entre el 36% y el 34% del
tota! del mercado de vehlculos de motor. (ver Cuadro 1V.2)

Por lo lanto, entre camiones y autos populares se concentra un 68% del mercado automotriz total.
Cabe destacar la pérdida de participacion que han sufrido los autos de lujo y deportivos para
principios de la década de los noventa, asi como también los traclocamiones, aunque en este
Ultimo caso esta reduccion se dio a partir de niveles ya de por si muy bajos. (ver Cuadro IV.2)

* SECOFI. Resultades de I3 Nueva Politica de Inversion Extranjera en México, 1989-1994.
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CUADRQ V.2
COMPOSICION DEL MERCADO AUTOMOTRIZ MEXICANO POR SEGMENTQ
tunidades vendxdas)
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Por el lado del segmento de autopartes, en 1989 el 20% de la ventas (1,083.8 millones de délares)
se enconlraba concentrada en molores y sus partes, porcentaje incrementado desde 1986, cuando
ascendia a 18%. A este rubro le sigue en imporiancia el sistema o subsistema eléctrico con el
16 32% del mercado lotal para 1989 (876.1 millones de ddlares), este renglon incrementd en menor
medida su participacion desde 1986, cuando su cuola era de 15.29% (con 503.8 millones de
ddlares en venlas). La tercer clasificacion con mayores ventas es la que comprende lransmisiones,
suspensiones, direcciones y embobinades, que si bien incrementd sus ventas desde 455.7 millones
de doldres en 1986 hasta 737.2 millones en 1989, mantuvo una padicipacidn de alrededor de 13%
entre uno y otro afo®

El destino final de la produccion de 1a industnia terminal se ha modificado radicalmente a fo fargo de
la década. En 1980 fas ventas internas representaban et 95.56% de! total de unidades vendidas det
segmento de automdviles, y Ias exportaciones solo el 4.44%, para 1992, las exporlaciones subieron
hasta un 43.24%. En el segmento de camiones el cambio ha sido menos drastico, a pesar de ello
se profundizé su sesgo exportador, ya que !a parlicipacion de 1as exportaciones denlro de las
ventas totales subié de un 2.7% en 1980 a un 14.46% en 1992. (ver Cuadro tV.3)

Tal como se puede esperar, el mercado de exportacion de fa industria automotriz terminal mexicana
esta concentrado en los Estados Unidos. En 1992, de un lotal de 383,374 unidades exportadas en
autos y camiones, 282,853 se vendieron en ese pais, 59,260 en Canada y 11,632 en Chile.

¢ Segun datos de las empresas inscrlas en 13 cAdmara industrial: industia Nacional de Autopartes, INA.
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CUADRO IV
SESGO EXPORTADOR INDUSTRIA AUTOMOTRIZ NACIONAL
{unidades}

1980]¢%) | tes5|(e) 1992] 1)
Autemoviies - i _
ventas internas 266041 95 56% 242187 8283%| 445303 56.76%
e1portaccn 13283) 4 44% 49856 1707%| 339167 4324%
tolal 298334 100 00% 202043 10000% | 764470] 100.00%
Camiones . ] N ,
ventas internas 17837 97.30% 149462 04.58%| 26161 85 S4%
exponacn T Taes2| 270% §567]  542%| 44201] 1446%]
total 1833221 10000% | __ 158028] 10000%]  305818] 100.00% |
FUENTE: AMIA

Para el rubro de las autoparies no se pudo disponer de los datos necesarios para analizar el
destino de sus ventas en un perlodo largo de tiempo, sin €émbargo, con base en la informacion
disponible para los aftos de 1989 y 1991 se puede observar que el sesgo exportador del segmento
se redujo. En 1989 el 58.2% de la produccion de la industria de autopartes era destinada a la
industria terminal o mercado de equipo original, el 24.1% al mercado de repuesto y el 17.7% a la
exportacion. En 1991, el mercado de equipo original crecié hasta 69.7% de la produccion, mientras
que la exportacion directa se redujo a 10.47%, y el mercado de repuesto se elevé a 19.96%’.

Como se puede ver, las empresas de autoparies perdieron terreno como exporiadoras directas, sin
embargo se convirtieron en exportadoras indirectas al fortalecer sus relaciones de abasto con las
armadoras locales con ventas al exterior en aumento.

Internamente los principales demandantes de equipo ariginal son las empresas terminales, los
cuatro compradores mas fuertes del mercado son Nissan, Volkswagen, General Motors y Chrysler,
en conjunto representaron el 84.37% de las compras totales de autopartes en el afto de 1987 y el
78.63% en 1989". Esta concentracion en compras hace que dichas empresas puedan lener un
poder oligopsénico sobre los proveedores de autopartes, lo que hace que los precios de dichos
insumos sean rigidos para ajustarse al alza, provocando as! presiones sobre sus margenes de
ulitidad.

El mercado de exportacidn de las autoparies estuvo orientado entre enero y agosto de 1992 en un
64.06% hacia Estados Unidos, 10.4% Francia, 9.23% Alemania, 8.59% Canad4, 1.08% Brasil y
6.65% hacia olros destinos, el mercado externo esta integrado en un 29.2% por el mercado de
repuesto y por un 70.8% por el mercado de equipo original’.

! Segun dalos de las empresas inscritas en ia cdmara industriak: Industria Nacional de Autopartes, INA
¢ Segun dalos de [as empresas inscritas en la cdmara industrial: Industria Nacional de Autopartes, INA.
9Seg(m dalas de las empresas inscritas en 1a cdmara industrial: Industria Nacional de Autopartes, INA
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1.3.- DINAMISMO

Entre 1980 y 1991 la industria automotriz en su conjunta crecid a una tasa media anual de 6%, en
ese mismo lapso 1a manufactura crecid 2% y la economia en general crecid 1.8%. En ese mismo
lapso, 'a produccion de automdviles no sélo fue el segmento mas importante de la industria
automotriz, ademas fue el mas dindmico, al registrar una tasa media de crecimiento de 7.9%. (ver
Cuadro IV.1)

En realidad la industria terminal sostuvo una situacion de auge durante la segunda mitad de los
ochenta, después de que haber registrado una severa calda entre 1980 y 1985, cuando la
produccién de vehiculos de motor cayd 1.06% en promedio anual'® De 1985 a 1991 el segmento
terminal crecié anualmente a una tasa media de 16.10%, lo que contrastd con la evolucion
macroecondmica general, caraclerizada por una lasa de crecimiento anual promedio de 1.78%. {ver
Cuadro IV.1}

Por su parte, la industria de aulopartes registré una tasa de crecimiento media anual menor, de
4.3% entre 1980 y 1991, a pesar de ello su comportamiento fue mas estable que el observado por
la industria terminal, ya que su tasa de crecimiento se mantuvo constante para la segunda mitad de
la década con respecto a la observada en los primeros cinco afas. (ver Cuadra IV.1)

Es necesario sefalar que para el afo de 1992 la industria automotriz entrd en un periodo de
desaceleracién, las firmas armadoras han sulrido la generacién de grandes y crecientes
inventarios, despido de personal, y cierre temporal de plantas, incluso, para junio de 1993, la
Asociacion Mexicana de Distribuidores de Automdviles anuncié que las proyecciones de

crecimiento en ventas para 1993, de 6.3% no se cumplirian"'

El valor de las ventas de Ja indusiria de autoparies también frend su crecimiento, en una forma
mucho mas pronunciada, ya que a pesar de que la ventas subieron de 4,606.7 millones de dolares
en 1988 2 6,572.3 en 1992, su tasa de crecimiento anual bajé de 38.98% en el primer afo, a 1.25%
en 1992".

e gue da muestra de un comp iento atamente ble. ya que es necesario considerar que 1381 fue el aho en el
que 13 produccidn automotriz registrd su récord histdnco.

‘' El Financero, junio 15 de 1993.

? Segun datos de las empresas inscritas en i3 cAmara industrial; Industna Nacional de Autopartes, INA.
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1.4.- DETERMINANTES DEL DINAMISMO DE LA INDUSTRIA

En la década de los ochenta uno de los aspectos que afectaron de manera mas importante fa forma
en como crecid 1a industria automotriz fue la recrientacién de sus productos hacia el mercado de
exportacién. A parir de esle proceso se mwdificaron subslancialmente los determinantes del
dinamismo de la industria, principalmente desde !a perspectiva de la demanda.

Hasta 1989 la industria automotriz mexicana describia un comportamiento eminenlemente ciclico,
es decir, atamente correlacionado con el comportamiento del ciclo economico interno, de tal forma
que en 1982 con una caida en el PIB general de 0.63% la produccion de la industria automotriz
cayé 19.88%, asimismo, en 1984, con un crecimiento del PIB general de 3.61%, la industria
automotriz crecié 26.71%".
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FUENTE: Banco de México, Indicadores Econémicas.

La Grafica IV.1 muestra las variaciones porcentuales anuales de los Indices de volumen fisico de la
economia, y de la industria automolriz terminal y de autopartes. Se puede apreciar en ella que las
crisis de 1982 y 1986. asi como las recuperaciones registradas en 1984 y 1987 se amplificaron
para la industria que nos ocupa, asimismo se puede ver que ef segmento terminal es mas prociclico

que el segmento de autopartes.

Y INEG, Sisterma ce Cuentas Nacicna'es
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El comportamiento marcadamente ciclico de !a industria automotnz durante los pnmeros anos de
los ochenta respondla en buena medida a que el rumbo de la industna estaba determinado en su
mayor pante por el peso de la demanda interna. El punto mas algido de esta correlacidn 1o marca el
afo de 1981, cuando el incremento del consumo doméstico, secuela del auge petrolero, elevo el
mercado de vehlculos de motor a 600 mil unidades, 114% mas respecto a lo producido en 1970, de
ese {otal, 355 mit unidades correspondieron al renglén de automdviles, vendiéndose internamente et
95% de las mismas"

Después de que en 1982 la produccidn automotriz se desplomé junto con la demanda interna. fa
industna se empezé a reconfigurar y en 1984 se recuperd impulsada por el incremento que sus
exportaciones sufneron como resultado de la politica industrial aphcada sobre el sector, asi como
de las nuevas estrategias desarrofladas por las companias terminales y de autopantes, las cuales
modificaron la organizacion de a industria y mejoraren el desempefo econdmico de las empresas.

De esta manera el dinamismo de esta industria pasé a depender crecientemente de factores
externos, volviéndose relalivamente auténomo del ciclo interno, debido ai mayor grado de
penetracién que las exportaciones automotrces mexicanas alcanzaron dentro del mercado mundial
y a8 la liberalizacion del sector que permitid un mayor margen de maniobra a las empresas

transnacionales.

El debilitamiento de 1a correlacién se puede apreciar con mayor claridad en la Gréfica V.1 cuando a
partr de 1988 y hasta 1991 la economla mexicana atraviesa por una fase de recuperacion que
reanimé la demanda interna, a pesar de lo cual, 1a industria terminal y de autopartes tuvo una
evolucion errdtica En el caso de 13 industria terminal lo anterior se explica porque en los Estados
Unidos. el principal destino de las exportaciones mexicanas, 1a elevada concurrencia, la crisis de las
companias locales y los primeros indicios de ta recesion econémica de principios de los novenla,

tendieron a desacelerar la demanda para este lipo de productos.

En lo que hace a las autopartes, el desfasamiento respondid a que las armadoras decidieron
racionar anticipadamente la compra de componentes, tratando asi de evitar la acumulacion de
inventarios que pudiera resultar de una eventual caida en sus exportaciones. Asimismo, la
profundizacién de Ja apertura comercial, a partir de 1989, aumenté la importacion de autopartes,

“BAQUE. Juan. "Cambio Estructural en 1a Industria Aulcmetsiz Mexicana en los Afios Ochenta Dos Agentes Pnncipales
el Estaco (et Proyecto ce Reconversidn Industnal) y 1as Emgresas Terminales (sus Estrategias). en Mapa Econcmico
Internacional, Num 6. junio ce 1989, CIDE,
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con o que el impulso de la demanda intema se volcd en buena medida hacia 1as compras externas,

en lugar de impulsar la produccion intama

En estas cendiciones, la mayor participacidn de Meéxico en los mercados mundiales y la
internacionalzacién de 13 industna local, han estado asociadas al costo de cportunidad que ha
significado exponer fa trayectonia y el dinamismo de 1a industna a los cheques de demanda externa

y a una mayor penetracion de importaciones.

Cate sefalar otros faclcres que tuvieron efectos contraciclicos, y que dinamizaron 13 demanda
automatriz, estos fueron el decreto de agosto de 1986 mediante el cual fos autos populares
quedaren excluidos delf pago det Impuesto Sobre Automoviles Nuevos, fa propagacion de diversos
mecanismos de financiamiento a partir de 1989 conjugada con bajas en las tasas de interés, la
recuperacidn del poder de compra de algunos sectores de fa poblacidn como resultado de 1a
eslabitidad de precios alcanzada a partir de 1988, y finalmente la evolucidn favorable de los precios
relativos para los consumidores de automéviles.”

El clima laboral ha tenido efectos negatives sobre el dinamismo de 13 industnia, pero quizad no en la
intensidad para revertir su tendencia positiva, es necesano considerar los conflictos faborales que
han estallado en Ford, Nissan y Volkswagen. En 1989 se registraron 6 huelgas en el segmento
automotriz, y 85 en el secter manufacturero, en 1991, 2y 72, respeclivamente, a junio de 1993, fas
huelgas registradas en las empresas automotrices han sido 13, y el sector manufacturero 48"

Parece que a partir del ano de 1992 la comelacion cichca ha vuelto a operar, esta vez
perniciosamente sobre el dinamismo de 1a industria alterando su tendencia de crecimiento. La
deflacion expenmentada por la economia desde el tercer tnmestre de 1991 influyd negativamente
sobre fa reduccion del dinamismo de las ventas det sector automotriz, toda vex que el crecimiento
porcentual anual del indice de ventas se redujo desde 36.27% en 1988 hasta 13.57% en 1992,
colocando a fa industnia en Ia situacion mas delicada desde 1a crisis econdmica de principios de los
ochenta"” .

Otra vanable que actud desfavorablemente sobre el dinamismo de las ventas entre 1990 y 1992,
fue la propagacién de los mecanismos de financiamiento. En primer fugar, ias ventas crecieron con

' Después e 1583 y PO K0 mencs hasta 1992, el Indice implicito del PIB ce vehicuics automotores creckd 3 un nimo
menor que & del PIB general, Dueccitn de inveshgacones Econdmicas de Bancomer, *Perfil Sectcnal, Industnd
Auvtomeing®, en Panivama Ecendmico, adnl de 1592

' datos de a Secsetaria del Trabajo y Previsién Socal

' Segun datcs de Ja Asociacdn Mencana de Indusing Automotnz, AMIA
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base en la anticipacién de las decisiones de compra de los consumidores, saturando
prematuramente el mercado. En segundo término, la demanda se hizo muy sensible respecto los
cambios en la tasa de interés, por lo que a! encarecerse e! crédito a partir de la sequnda mitad de

1992 la colocacion de nuevas unidades se fue haciendo cada vez mas dificil.

Finalmente se puede decir que esta declinacién de las ventas por parte de la empresas nacionales,
especialmente en lo que toca a las empresas de aulopartes, no ha sido solamente en téminos
absolutos, sino también en lérminos de la pérdida de segmentos de mercado que han sido

absorbidos por empresas extranjeras a ralz de la profundizacién de la apertura comercial.

1.5.- PRODUCTIVIDAD

Como ya se indico mas arnba, la industria automotriz en su conjunto incremento su productividad a
una tasa anual promedio de 4.27% entre 1980 y 1991. A su interior, el segmento terminal fue el que
experimentd una mejora mayor, ya que su producto por hombre ocupado crecié a una lasa
promedio anual de 5.44% de 1980 a 1990, en 1980 este se ubicaba en 754,410 pesos de 1980 por
persona ocupada y para 1991 alcanzo 1,351,640 pesos. (ver Cuadro IV.4)

La productividad de la industria terminal cuenla con niveles sobresalientes, mayores a los
correspondientes a la productividad general, en 1991, la produclividad del segmento fue de
$817,980 por persona ocupada, mientras que a productividad de la economia fue de $243,120. (ver
Cuadro IV.4)

Este comportamiento seguramente fue influenciado por las fuerles inversiones que significé la
relocalizacibn de plantas hacia inslalaciones mas eficientes en el norte del territorio nacional,
durante la segunda mitad de los ochenta, precisamente, el perfodo en el cual 'a productividad del
segmento terminal crece con mas fuerza. En general la evolucion de la productividad permitio la
exilosa insercion de la industria automotriz terminal en el mercado internacional, viéndose
favorecida por la politica industrial y estrategias corporativas que modificaron su organizacion y
desempefic econdmico.

En contrasle, 12 productividad de la industria de autopartes en su conjunio experimentd una seria
contraccidn, rasgo que sin embargo debe ser malizado con el analisis de la productividad de cada
una de las clases industnales que la componen, algunas de las cuales desarrallaron una importante

competitividad en el mercado de exportacion.
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En 1988 Ia clase industrial mas productiva, de la industria autometriz, era la orientada a la
fabricacion y ensamble de automdviles y camiones, con una preduccion de 108 millones de pescs
(ccrrientes) por hombre ocupado, la segunda mads importante resulté 1a dedicada a la fabricacion de
motores y sus paries para automéviles y camiones con 80 millones de pesos por hombre ocupado,
en tercer fugar, se ubico |a fabricacion de partes para el sistema de transmision de automdviles y
camiones con 50 millones por hombre''

CUADRO V.4
PRODUCTIVIDAD DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ NACIONAL
{mies de pesos de 1980 por persona ccupada)

TOTAL IND. AUTOMOVILES | AUTOPARTES
ECONOMIA | AUTOMOTRIZ
1980 220.42 516.20 154.41 358.75
1881 22562 $38.95 804 21 361.87
1982 224 94 48650 688.33 49.78
1983 220.42 4284 554.56 355.06
1984 22).28 456 99 691 61 389.63
1685 224.10 556.39 619.22 414.22
1586 21897 458.51 632.50 360.68
1987 220.26 507.64 760.59 363.32
1588 221.41 24 22 947.75 388.72
1989 224.95 640.47 1,030.60 41588
1990 2342 705.70 113062 417.17
1591 243.12 817.98 135164 454.76
lca 80-85 0.33% 1.51% 166% 292'%
1ca 85-91 1.36% 663% 8.70% 1.57%
ica 80-91 0.89% 4.27% §.44% 2.17%

"FUENTE: Elaboracion propia con base en el Sistema de Cuenlas Nacionales, INEG!

1.7.- RENTABILIDAD

No obstante la presencia de los factores y pericdos negativas, en general, sus efectos no fueron lo
suficientemente fuertes como para mermar el buen desempefto economico y financiero de la
empresas del ramo. Las empresas productoras de vehiculos automotores, experimentaron en este
sentido una situacién de bonanza entre 1980 y 1991, cuando su excedente bruto de operacion
crecid a@ una tasa de crecimiento anual promedio de 10.92%, el pericdo de 1985 a 1991 fue
particularmente favorable, ya que el excedente crecié 17.51% en promedio anual. Para I3 industnia
de autopartes la rentabilidad se desacelerd, ya que su excedente bruto de operacion crecit sélo
5.14% en promedio anual durante 1980-1991, y en el perlodo 1985-1890 llegé incluso a 0.60%. (ver
Cuadro IV.5)

' INEG!. X!t Censa Industrial. 1589,
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CUADRO tV.5
EXCEDENTE BRUTO DE OPERACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

{millones de pesos de 1980)

AUTOMOVILES |AUTOPARTES
1980 17.655.00 14,134.00
1981 23.502.83 15,588.75
1982 16,756.16 13,427.03
1583 1.927.089 14,606.10
1584 16,003.16 19,158.75
1985 20,972.92 23,671.08
1986 15,913.54 18,348.43
1987 22,308.16 17,363.03
1988 26,140.43 20,800.74
1989 30,098.31 23,212.94
1990 39.936.91 21,747.67
1991 §5,230.96 24.539.61
ica 80-85 3.50% 10.86%
tca 85-91 17.51% 0.60%
tca 80-91 10.92% 5.14%]
FUENTE: Sistema de Cuentas Nacionales, INEGI.

El hecho de que este indicador de rentabitidad se haya reducido para la industria de autopartes no
debe opacar el destacado desempefio que al respecto tuvieron algunas de la clases industriales
que la componen. Considerando el margen de utilidad sobre produccion” medido a partir de los
datos censales, se puede ubicar a la clase industrial correspondiente a la fabricacion de motores y
sus partes para automéviles y camiones como [a mas rentable de la industria automotriz, con un
valor de 40.05% para 1988, mientras que el margen general de la industria automotriz resultd ser
de 30.33%, y el de la industria manufacturera de 24.78%, en orden de imporiancia le sigue la clase
industrial correspondiente a la fabricacién de partes para el sistema de transmision de automaviles
y camiones con un margen de 32.98%, en tercer lugar de rentabilidad se coloca la clase
correspondiente a fabricacidn y ensamble de automoviles y camiones con 28.28% de margen de

utilidad™.

Es necesario indicar que el incremento de la rentabilidad de la industria terminal y de algunas de las
clases industriales de la industria de autopartes es resultado de su exitosa insercion al mercado
mundial, asi como de la proteccidn at mercado interno y de las nuevas eslrategias de organizacidn
de su produccion.

En cambio, la reduccién del dinamismo de la rentabilidad en la industria de autopartes en su
conjunto encuentra explicacion por un lado en las presiones que las armadoras han ejercido sobre

*Produccion bruta total de cada clase industrial menos remuneraciones, menos insumos inlermedios, sobre produccién
bruta total.

Mg necesario aclarar que estos indicadores y tendencias sobre fa rentabilidad de ambos segmentos industriales pueden
diferic da los analizados en el Capliulo V, ya que aquellos se consliuyeron con base en una muestra de empresas de las
cuales se disponia de los datos necesarios, en el presente Capilulo se considera a Ia industria en su conjunte
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la autoparteras para moderar el crecimiento en los precios de sus insumos y por otro en los

problemas derivados de la profundizacién de la apertura comercial en el sector.

La rentabilidad de los dos segmentos de la industria automolriz ha enfrentado diferentes
condiciones por lo que hace a la estructura de precios relativos, 1o cual es reflejo de la manera en

como cada industria ha configurado la organizacidn de su produccion

Como se puede observar en el Cuadro IV.6, entre 1980 y 1991, aunque no sin cierta resislencia, el
crecimiento de los costos de los insumos de 12 industria terminal (autopartes) tendio a ser mas bajo
que el crecimiento de los precios de sus productos finales (automdviles). Asimismo, los precios de

los automgviles crecieron mas rapidamente que los precios de Ia economia en su conjunio.

En cambio, ef crecimiento general de los precios en la economla tendid a ser mds rapido que €l
crecimiento de los precios de ias autopartes, en este sentido se deterioraron sus términos de
intercambio. Esto es resultado de las dificultades que la industria de autopartes ha enfrentado a
nivel de proveedores locales de componentes de segunda linea. fabricantes de partes que se
integran a su vez en la produccidn de autopartes. ya que aunque la industria de autopartes es una
de las actividades econoémicas con un mayor grado de integracidn nacional, sus proveedores
cuentan con bases de costos muy ineficientes.

CUADRO V6
MODIFICACION DE LA ESTRUCTURA DE PRECIOS RELATIVOS EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ NACIONAL

{defacior wmpliclo el pib. 15802109}

Total Automdviles | Autop
1940 10000 100 00 100 0C
1981 126.0¢ 123 & 126 2
1962 20 [ 203 &
1983 86 2 [ 2491
1584 1453 82148 7181
13 543 20 125910 114160
1964 1669 99 3 00 221740
198 4016.60 08 431850
1688 §108.90 04 %0 8391.60
1989 433 80 606 4 10910.30
1690 1308270 10082.1 11 IJ&
1931 15649 80 13.804.20 13.166.80
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CUADRO IV 6 {continuacién)
(13828 Ce reamvento anual %)

Tetal Automivies  [Autoeganes |

(@) o) _ {©)
1580
1981 26 00 ~ s w620
1682 60 95 64 37 6128
1563 G043 G4S8] 1206
1584 5911 108 00 55 90
1685 £6.75 5325 58 58
1666 137 105 94 93 47
1567 140 83 12765 89 %
1588 101 B3 4727 S4 41
1889 1.30 2113 19 2
199 304 1715 1502
1591 18 69 36 62 14 36
CUADROQ IV 6 {conclusidn)
(MAHcIOIN o 108 predcs telatvos)
L o _Towe _ Tide ]
1980 T - )
1581 v Nt
19482 05 X
[N Y D Y
1584 05! 59 055
1985 107 9 114
1686 0€9 R 084
1587 1.10 1.57 07
1588 215 108 20
1689 .18 82 110 170
1990 183 220 0 82
1591 083 140 03§

FUENTE: Elaboracidn propia con base en los datos del Sisterna de Cuentas Nacionales, INEG!
1.8.- COMERCIO EXTERIOR
importancia de la industria automotriz dentro del comercio exterior,

La evolucién de la productividad ha permitido a la industria automolriz terminal y algunas de las
clases de fa indusiria de autopartes lener un lugar destacado en el comercio exlerior del pais.

aumentando considerablemente su importancia como aclividad exportadora.

Después de la industna petroquimica, la automotriz en su conjunto es fa segunda industria con
mayor nivel de exportaciones en el pals. En 1980, de los 15,5118 millones de dofares en
exportaciones lolales, 424.99 fueron generados por Ia industria automolriz aportando el 2.74% de
las ventas externas totales, la industria cerr6 1992 con una participacion de 22.16%, siendo las
exportaciones tolales de 27,515.6 millones de délares y las automotrices de 6,097.59. (ver Cuadro
V.7)

Por el lado de las compras al exterior, en 1980 la importacién de productos automolrices se colocé
en los 2,356.41 millones de ddlares representando 12.52% de las importaciones totales las cuales
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llegaron a los 18,896.6 millones de délares. Para 1989, las importaciones automotrices fueron de
2,373.36 millones de ddlares explicanco el 10.14% de las imporiaciones tolales las cuales
ascendieron a 23,410 millones de ddlares. (ver Cuadro IV.7)

La industria aulomolriz ha tenido una aclividad exportadora mas dindmica que el resto de la
economia, enlre 1980 y 1992 las exportaciones automolrices crecieron a una tasa media anual de
22.7%, mienlras que las exportaciones lolales crecieron a un promedio anual de 4.5%. Los
produclos con mayor crecimiento han sido los automdviles de pasajeros, los moleres y los
vehiculos comerciales. (ver Cuadro iV.7)

CUADRO IV.7

IMPORTANCIA DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ DENTRO DEL COMERCIO EXYERIOR

Tmitones oa 1580 A1) 18e2] 1983 1584 1585] 1966 TSI %68( 1569 199 T RED]
déiares. no nc

meq)

tolale

3P0 198178 201021 21229 7[ 221020 244%50] 66331 18001 0] 2063621 2056811 22.764 9] 26.7730] 264540 27.315¢

Iotales

s [ 188566 23Ga8 ¢ 144370] 05509 11.2543F 132122] 13.4324F 122229) 188382 23.4900] 297930] 381841 481926

gomtncey

@IpOnacnes Q50 4590 E3 R 1303 157196] 16181 23237[ 334831 35403f 26044 a8377] S51693) 6CTE

mportacones 73%54] 33882| 17%9 65821 1.2360) 14083 12934 1696S| 24210] 2373a] S7760f 756381 937

totaley

B msomotrcav ] 2 74% 228% 18%) 3% 6 33% Tdon | rad9%t 621% | 17.29%) 167t ] 1001% ] nan) 2296%

1olahns

madomoucas I 1253% ] 149N 1237%]  798% 1004% [ 1064% [ M1 3i%[ 1388%| 1281%] 1014%]  1939%] 19BIN] 19NN

FUENTE. La Industna Automotnz en Méaico, INEGH

En 1992 Ford era la empresa que conceniraba el 34.5% de la exporlacién automovilistica
mexicana, seguida de Chrysler con 26.7% y General Motors con 19.7%, paraddjicamente,
Volkswagen quien habla dominado el mercado de exportacién hasta 1983 redujo en 1985
fuertemente sus exportaciones manteniéndola en pequedos volimenes, en 1992 participé con el
porcentaje mas bajo de fas exportaciones, 8,7%"

Evolucion de 1a balanza comercial automotriz,

El comercio exterior de I3 industria automotriz entre 1980 y 1992 se puede dividir en tres periodos,
tal como se puede apreciar en la Grafica IV.2.

De 1980 a 1982, la balanza automotriz fue deficitaria, en cambio a partir de 1983 y hasta 1989 se
registré un superavit en conslante crecimienlo, apoyado por el énfasis puesto por el Gabierno y las
empresas del seclor en la promocion de las exportaciones. El aumenio de las exportaciones

' Segun dalos de Ia Asociacidn Mexicana de Indusiria Automotriz, AMIA.
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automotrices experimentado en estos afos estuvo constantemente presionado por el hecho de que
una buena parte de los componentes que se incorporan en la produccién automotriz son de origen
foraneo, a pesar de ello Ia industria automotriz se mantuvo como una generadora neta de divisas

para la economia.

A pattir de 1990 la balanza comercial automotriz volvid a desequilibrarse, tornandose en un
profundo saldo negativo para el afo de 1992, como resultado de la aceleracion de la apertura
comerciat en el segmento de autopartes y de su insuficiente adaptacidn a las nuevas condiciones

de compelencia.

GRAFICAIV 2
COMERCIO EXTERIOR INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
10,000,000
8.000,000 -
T 6,000,000
é 4,000,000 .
32000000 §
i 0.
4,000,000

ahes
expottacion importacion —— sakdo

FUENTE: La Industria Automotriz en México, INEGL.

Cambios en el patron de especializacion de la Industria automotriz en México.

En el periodo 1980 a 1992 la industria automotriz ubicada en México ha sufrido cambios muy
importantes en su patrdn de especializacion, los cuales han modificado a su vez fa composicion de!

comercio exterior automotriz.

Entre 1980 y 1992 la industria automotriz localizada en México redefinié radicalmente fa
composicion de sus exportaciones. En el primer aflo las exportaciones automotrices totales
sumaron 425 millones de délares, de los cuales el 30.3% se explicd por fa exportacién de
automdviles y el 64.9% por la exportacion de autopartes. Para 1992, el total de exportaciones
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automotrices fue de 6,098 millones de dolares, suma compuesta en un 65.1% por automdviles y en
un 32.42% por autopartes®

Entre 1980 y 1981 las partes sueltas para automdviles constitufan e! tipo de producto automotriz de
mayor exportacidn, en cambio de 1982 a 1986 el produclo mas relevante fue e! motor para
automavil, finalmente de 1987 a 1992 ese fugar o ocupd el automdvil para transporte de

personas” .

En forma conjunta, los automéviles de pasajeros y los motores para automovil son fos dos
productos que han lendido a absorber la mayor parte de fas exportaciones automotrices mexicanas,
en 1980 los autos tuvieron una participacion de 23.2% y los motores de 7.2%, mientras que para el
afo de 1992 el primer renglén participd con 55.5% y el segundo con 19.8%. En conlrasle, las partes
sueltas para automdviles pasaron de una participacién de 49.3% en 1980 a 7.7% en 1992"

Este cambio en la configuracién de! patron de exportacidn y de especializacion es consecuencia de
las eslralegias seguidas por fas compailas automotrices a lo fargo de la década pasada, siendo el
ejemplo mas demostralivo e! de la produccién de motores y sus partes

A finales de la década de fos setenta y principios de los ochenta, las compartias estadounidenses
decidieron relocalizar la manufactura de componentes basicos hacia puntos de produccién con
costos variables mas baratos, incluido México, con ! fin de contrarrestar i3 creciente competencia
de los japoneses, en este conlexto se enmarca el fuerte crecimiento que experimentd 1a exportacion
de matores mexicanas entre 1980y 1982 {165.2% en promedio anual)™®

Como producto de este primer cambio en ef patrdn de especializacién de la industria aulomotriz, las
importaciones de partes para motor crecieron también en un primer momento, sin embargo a lo
largo de la década de los ochenta se fue generando un importante proceso de suslitucion de
importaciones en este renglon de la industria de autopartes.

En 1981 se registrd un déficit de 93.6 millones de ddlares en ef renglon de motores y sus partes,
transformandose en un superavit de 132,411 para 1982, saido posilivo que flegd hasta 1,027.4
millones de délares en 1992. Este desarrallo estuvo sustentado por e! crecimiento de una base local

) a industria Automotriz en México, INEGL.
n
Ibd
1w,
3% La Industria Autemotriz en México, INEGI.
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de proveedores de segunda tinea adecuada y eficiente, con la cual {a impertacion de motores y sus

partes se redujera 13.23% en el lapso 1980-1982™.

Como se puede ver, aunque en un primer momento [as importaciones de partes para motor tuvieron
que crecer para sostener el aumento de las exportaciones de motores, practicamente al mismo
tiempo se fueron estableciendo exitosamente fos enlazamientos productives al interior de la
industria local, lo que permiti¢ en los anos posteriores producir internamente en forma competitiva

dichos componentes.

Independientemente del éxito que ha tenido la industria mexicana en la produccion de automdviles y
motores no se ha logrado la especializacion en la produccion de autopartes, punto estratégico de la
cadena productiva automotriz. Al no lograrse una efectiva sustitucion de importaciones en el renglon
de autoparles este rubro sigue predominando en el total de las compras externas del sector,
explicando en su mayor parte el desequilibrio comercial automotriz que se ha agudizado a partir de

la liberalizacion del segmento.

Al iniciar los ochenla las imporaciones automotrices totales llegaron a los 2,365 millones de
délares, correspondiendo un 16.53% a los aulomdviles y un 62.11% a las autopartes. En 1992, el
peso de las importaciones de automdviles se redujo a 6.41% y el de las de autopartes subid a
79.15%, dentro de un total de importaciones automotrices calculado en 9,305 millones de délares’’

La importacién de matenal para ensamble de automéviles™ se ha perfilado como el punto mas
preocupante del comercio de autoparies, ya que a esle rubro responde la mayor parte del déficit
comerciat automotriz. La importacién por este concepto crecié a una tasa media anual de 30.27%
entre 1983 y 1989 y de 24.23% de 1990 a 1992, como resultado del auge exportador y del
relajamiento de la regulacion sobre el sector iniciada desde la primera mitad de la década de los
ochenta. Con ello la importacién de material para ensamble incrementd su peso dentro de las
importaciones automotrices totales de un 40.13% en 1980 a un 64.54% en 1992, sumando 6,005.3
millones de délares este Gltimo afio™.

El material de ensamble de automdviles que integra el renglén denominado CKD (completely
knocked down kits), ha aumentado sus importaciones como respuesta a los problemas de

’:La Industna Autemetriz en Méaico, INEGL.
by,
“EI material de ensamble consisie en pagueles de sistemas o subsistemas de autcpartes pre-ensamblados que se
incorpotan en el armado final de los vehicukes
P ibid
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productividad de tuena parte de ios preductcres de aulcpanes, principsiments en 1o que se refiere
aios subsistemas de frenos y muelles. en dende o se han alcanzado 1os regquerimientos de ¢aldad
que necesitan las empresas ternunales, 13s cuales han recurndo crécienterrente a (3s

importaciones para martener compelitiva su preducsitn ¢e exportacidn

A partrr del incio del auge exportader autemelniz 1a oferta importada de autopartes fue creciendo
cada vez mas rapido que l1a oferta interna Cen 13 recrientacidn de fa produccién terminal hacia fa
exportacén los armadceres locales tuvieren que incorporar unag mayor proporcion de insumds
importados. cumpliendo con los estdndares fijados en los mercados mundiales y garantizando una
adecuada penetracidn de sus productos. La diferencia en 1as tasas de crecimiento anual de los
componentes de 13 oferta de autopartes tiende a profundezarse a lo largo del periodo 1981-1991, ta!

como se puede cbservar en el Cuadro IV.8

CUADROIV 8
O-FERENCIA EN EL CRECBUENTO CE LOS COMFONENTES CE LA CFERTACE
AUTOPARTES (TASAS CE CRECHHVENTO % ANUAL)

P15 WPCRTACICNES CIFERENCA
1551 1346 a2 4w
1382 21470 305 Geis
1753 ArAH £7 41 A4 08
1684 275 8203 £9 24
1588 19 M 55 1) §16
15:88 -2238 +16 61 £ 32
1587 45 2 [243]
1588 2068 $2§1¢ 23t
1946 1338 476 8 4t
15%) 148 162 €3 15917
1971 1800 ¥ N 218

FUENTE #aborasidn prona con base en ¢aics e INEGY

El proceso de auge exportador, sustitucién de importaciones y de reconversion experimentado por
el rengldn de motores, se baso en el desarrclio de una produccidn eficiente a partir de 1a integracion
de los productores de motores con sus proveedores de segunda linea. En el caso de la produccion
de vehiculos de pasajeros, el dinamismo de sus exportaciones se basé en el aprovechamiento de la
eficiencia de los insumos importados, 1o que incrementd la elasticidad-producto de las
imporiaciones de autopartes. segun la cual la importacion de insumos tiende a crecer mas que
proporcionalmente ante cambios en la preduccién, especialmente en 1o que toca a la produccion de

exportacion.
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En el mediano plazo y en términos efectivos, la industria automotriz en México se ha movido hacia
procesos de produccion tecnoldgicamente mas complejos. A finales de los setenta la industria era
exportadora de partes suellas, durante los primeros afos de los ochenta evolugiond hacia la
exportacibn de motores, a [o largo de 1a Ultima década, e! sector prosiguié su desarrollo como
exportador de automdviles y sustituyé importaciones en el renglén de partes para motor. Sin
embargo, la industria automotriz no ha podido llevar a8 cabo una efectiva sustitucidn de
importaciones en el renglén de autopartes por lo que este componente es el que en mayor medida y
en forma creciente explica el desequilibrio comercial del sector, especialmente a partir de la
desregulacion y apertura comercial del sector,

2.. EVIDENCIA SOBRE LA CONCENTRACION ECONOMICA DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
EN MEXICO.

DIFERENCIACION GENERAL DE ESCALAS AL INTERIOR DE LA INDUSTRIA.

Una primera evaluacion acerca del grado de concentracion en la industria consistio en detectar las
disparidades de tamafo entre las empresas del ramo estableciendo una estratificacién de personal
ocupado, para ello se analizaron los resullados del XIl Censo Industrial que proporciona datos
correspondientes a 1988 asimismo se utilizé la clasificacion fijada por NAFINSA para estratificar e
lamado de los eslablecimientos industriales segun el niimero de trabajadores ocupados.

Industrla Automotriz.

La rama de la industria automotriz (rama 3841) estaba compuesta por 852 establecimientos en
1988, la mayorla de ellos microindustriales, existiendo 384 empresas que en 1o individua! y en
promedio daban empleo a menos de 16 personas. El grueso de 1a produccion y del empleo de la
industiia se encontraba concentrado en el segmento de las empresas catalogadas como grandes,
que empleaban individualmente a mas de 261 personas, este segmento representd sélo el 0.86%
de los establecimientos dedicados a la manufactura pero absorhid el 4.21% y el 10.67% del empleo
y 1a produccion bruta de! sector manufacturero.

A nivel de toda la rama automotriz, las empresas medianas, que empleaban individualmente entre
101 y 250 personas, fueron las que contaron con los mayores niveles de margen de ganancia sobre
produccidn bruta, mientras que esle margen lue de 30.33% para |a industria en su conjunto, para
este segmento el margen de ganancia resulté de 32.15%.
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Los establecimientos grandes alcanzaron los valores mas elevados de la industna en cuanto a
producto por hombre ocupado, llegando a 71 millones de pesos por trabajador, en cambio la
productividad total de la industria ascendié a 62 millones de pesos por trabajador.

Industria Terminal.

La estructura de mercado de la industria terminal (clase 384110) constituye un oligopolio dividido
entre 17 establecimientos, tres de los cuales son establecimientos pequefos al ocupar entre 16 y
100 personas, y 14 perlenecen al rango que incluye los tamafos de establecimientos medianos y
grandes al emplear 201 personas o mas.

Los 13 establecimientos mas grandes son los que concentraron la mayor parte del empleo y la
produccion, aportando en 1988 el 1.53% y el 6.59% del personal ocupado y la produccidn bruta
lotal de la manufaclura. Este segmento de empresas es también el mas rentable y productivo de la
industria terminal, con un producto por hombre ocupado de 109 millones de pesos, y un margen de
ganancia sobre produccion bruta total de 28.2%.

Industria de Autopartes.

La situacién es mucho mds heterogénea en la industria de autopartes debido a la mayor gama de
productos que se elaboran, ya que si bien las mas grandes empresas perienecen a grupos
industriales y tienen altos niveles productivos, la mayorla de los 500 fabricantes de autopartes son
empresas pequedas que restringen sus operaciones al mercado de repuesto. Ademas, las
diferencias de lamatos entre las empresas son muy considerables, tan sélo para 1992 la diferencia
en venlas entre la empresa mas grande y la segunda mas grande fue de 1,629,605,000 nuevos
pesos, la diferencia entre 1a primera y la que ocupa el lugar nimerc 28 resultd de 2,147,619,000
nuevos pesos™.

En la industria de aulopartes (clases industriales 384121 a la 384126) prevalecieron los
eslablecimientos microindustriales en las clases productoras de carrocerlas, fransmisiones, frenos y
del renglon “otros”. En cambio en la clase productora de molores existié un equilibrio entre las
empresas con tamaiios de planta grande y mediano; finalmente en la produccién de suspensiones
dominaron los establecimiento medianos.

® Sequn datos de la encuesta de las 500 emp mas grandes elaborada por Expansion.
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La clase mas concentrada fue la de los motores, ya que los 32 establecimientos grandes
concentran et 1% del empleo manufacturero (27,021 personas), y el 2.55% de la produccién bruta
total del mismo sector (4,940,515 millones de pesos), con base en esta elevada concentracién
eslas empresas pudieron operar con economias de escala mayores que el promedio de Ia
manufactura. En las alras clases industriales la concentracion fue menor, aunque los

establecimientos grandes también predominaron por su personal ocupado y produccion.

La ciase productora de motores y sus partes fue también la mas rentable, no solo al nivei de la
industria de autopartes, sino de la industria automotriz en su conjunto, e margen de ganancia se
colocd en 40.05%. cuando el margen de la industria automotriz en su conjunto resultd de 30.33% y
el de la manufactura de 24.78%. Los establecimientos grandes determinaron el nivel de rentabilidad

general de I3 clase, ya que contaron con un margen de 40.76%.

La clase fabricante de motores y sus paries fue al mismo tiempo la mas productiva de la industria
de autopartes, con 80 millones de pesos de praduccion bruta por hombre ocupado, sin embargo la
clase productora y ensambladora de automéviles y camiones con 108 millones de pesos en

productividad. se coloct en el primer lugar de 1a industria automotriz.
INDICADORES DE CONCENTRACION.

A continuacion se despliegan los indicadores de concentracidn que se elaboraran para a industria
automotriz mexicana, es necesario indicar que la comparacion entre los indicadores mexicanas y

estadounidenses no puede hacerse en forma inmediata.

Los indices de Estados Unidos fueron construidos con base en los datos de ventas en términos de
dolares, y los de México fueran calculados a partir de los datos de la produccidn en términos de
unidades. Entre los datos de valor y volumen existe la diferencia marcada por los precios de cada
unidad, lo cual influye determinanlemente en los resultados especificos, ademds, entre produccion
y ventas intervienen los inventarios, variable crucial si consideramos la proclividad de la industria a
la capacidad ociosa y acumulacion no deseada de inventarios.

Remitiéndonos sin embargo al comportamiento de la tendencia, resulté inobjetable (a pérdida de
terreno de los productores estadounidenses en su propio mercado ante las empresas japonesas,
aun cuando el Acuerdo Voluntario que restringe a las imporiaciones automatrices esta todavia

vigente. La industria mexicana observéd un cierto aumento de la concentracion, atribuible a la
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persistencia de la proteccién comercial. En el futuro inmediato parece que el efecto que el
desmantelamiento de la proteccion comercial tenga sobre el nivel de concentracién econémica serd
mas fuerte en México cuando se cumplan los plazos de apertura sedalados en el Tratado de Libre
Comercio, que en Estados Unidos cuando se cumpla la caducidad del mencionado Acuerdo

Voluntaria.

Industria Terminal.

Los indices de concentracién se construyeron para el perlodo comprendido entre 1980 y 1892, para
fines del andlisis la industria terminal se dividid en dos segmentos: 1) Autos, canformada par
automdviles de pasajeros y camiones ligeros y 2) Camiones, integrado por los camiones,
tractocamiones y camiones integrales.

La muestra de empresas que componen al segmento de autos esta integrada por Chrysler de
México, Ford Motor Company, Generat Motors de México, Nissan Mexicana, Vehiculos
Automotares Mexicanos, Voikswagen de Méxica y Renault de México. Por su parte el segmenta de
camiones se forma por Chrysler de México, Ford Motor Company, General Motors de Méxica,
Nissan Mexicana, Vehiculos Auomotores Mexicanos, Volkswagen de México, Fabrica de
Autotransportes Mexicana. Diesel Nacional, Trailers de Monterrey, Mercedes Benz México,
Kenworth Mexicana, Mexicana de Autabuses, Traksomex, Victor Patron y Fabrica Nacional de
Autobuses.

En términos generales el nive! de concentracidn fue mayor en el segmento de autos de pasajeros
que en el de camiones y en ambos segmentos la concentracion tendié a crecer durante el periodo
analizado. E! nivel de concentracion medido por el CR(4) para la industria de autos paso de 80% en
1980 a 88% en 1992, para la industria de camiones este indicador fue de 76% en 1980 y se elevd a
82% en el Ultimo aho. {ver Cuadro IV.9y Cuadro IV.10)

Cabe mencionar que el crecimiento de la concentracion fue mas estable y sostenido para el
segmento de camiones, sin embargo, en los aflos de 1987 y 1988 el coeficiente de concentracion
de ambos segmentos dio un salto muy fuerte, en el caso de los autos este se elevd hasta 82.77 y
en el caso de los camiones hasta 90.81, posteriormente este nivel se moderd pero se mantuvo 1a
tendencia alcista al final de la década. {ver Cuadro IV.9y Cuadro IV.10)

Para el segmento de autos el aumento de la concentracién a lo largo de la década pasada se

explica basicamente por la salida del mercado de dos importantes firmas, Vehiculos Automolores
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Mexicancs y Renauit Posterormente las firmas que se mantuviercn en el mercads sufrieron una
redistribucién de las cuotas de mercado a favor de las firmas menos grandes, General Motors y
Ford, quienes absorbieron las cuolas de VAM y Renaull. acercandose con ello ai famaio ce las

compafiias mas grandes, Volkswagen y Nissan {ver Cuadro IV.9)

En este proceso destaca 1a reduccion del peso relativo de Volkswagen, cuya cucta de mercado en
el segmento de aules pasd de un 37 29% en 1980 a un 30.72°% en 1992. El rezago de esta
companla tiene que ver con 13 pérdida de competitividad anle las otras empresas coma
consecuencia de! agolamiento det modelo sobre el cual se organiza su produccidn El modelo de
compleo industnial integrado ha alejado a la compadia de las tendencias mundiales hacia el
establecimiento de alianzas estralégicas, por otro fado. Vclkswagen ha tenido que enfrentar
obsolescencia tecnologica en vanos puntos de su Umca planta y problemas laborales mas fuenes
causados por un sindicato con mayor experiencia y arraigo, Mienlras que 1as olras empresas han
trasladado sus operaciones a instalaciones mas eficientes y con menos problemas laborales

El comperiamiento alcista de la cencentracidn econoémica en el mercado de autos y en el mercado
de camiones wentificado a través de los Indices se ve matizado con los resullados obtemdos a
través de 13 construccion de las curvas de Lorenz y del coeficiente de Gini, los cuales tenden

Iigerame'me hacia la equidistnbucion. (ver Graficas V.3, IV 4. IV5y IV 6)

En el caso del mercado de aulos el coeficiente de Gim paso entre 1980 y 1992 de 098793 a
0.98789, mientlras que para el mercado de camiones el indicador fue de 0.98829 en el primer afto y

de 0.98822 en el sequndo”

¥ Calcutado con base en los dales de AMA
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GRAFICAIV.3
CURVA DE LORENZ

AUTOMOVILES
1980
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NOTA: GM= General Molors de México, VAM= Vehiculos A Mexi REN= Renault de México, NISS=
Nissan Mexicana, FORD= Ford Molor Company de México, CHRY= Chrysler de México, VW= Volkswagen de México.
FUENTE: Elaboracién prepla con base en datos de AMIA.

GRAFICAIV.4
CURVA DE LORENZ

AUTOMOVLES
1892

CUQTA ACUMULADA
6 o o
o =

REN VAM [0} FORD CHRY HiSS W
FIRMAS

NOTA: GM= General Molors de México, VAM= Vehiculos Automotores Mexicanos, REN® Renault de México, NISS=
Nissan Mexicana, FORD= Ford Moler Company de México, CHRY= Chrysler de México, VW= Volkswagen de México.
FUENTE: Elaboracidn propia con base en datos de AMIA
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GRAFICA IV.5
CURVA DE LORENZ
CAMONES
1980
15
1
§ ['].]
§ 1
<
3"
02
° »
TRKX ™ MAU FAY W [el] FORD
FIRMAS
NOTA: TRKX=Traksomex, TM= Trailers de Monterrey, MAU= Mexicana de Autobuses. KW= Kenworth M W=

Volkswagen de México, NISS= Nissan Mexicana, FORD= Ford Motor Company de México
FUENTE: Elaboracién propia con base en datos de AMIA.

GRAFICA IV.6
CURVA DE LORENZ
CAMIONES
1992
12
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0
TRKX ™ MAU KW W NISS FORD
FIRMAS
NOTA: TRKX=Traksomex, TM= Trailers de Monterrey, MAU= Mexi de Autob KW= K h Mexicana, VW=

Volkswagen de México, NISS= Nissan Mexicana, FORD= Ford Molor Company de México.
FUENTE: Elaboracion propia con base en datos de AMIA.
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De fo anterior se puede derivar, que si bien al final de los ochenta y principios de los noventa
existian menos participantes en el mercado de aulos e igual numero en el mercado de camiones.
sus tamafos eran relativamente mas homogéneos, lo cual se ve reflejado en fa medicidn de la
concenlracién a través de la metodologia anterior, la cual hace énlasis en ei componente

estadistico def tamaiio de las firmas.
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Industria de autopartes.

Es necesario indicar que para el andlisis de la industria de autopartes la naluraleza de la
informacién disponible sélo permitid elaborar el coeficiente de concentracidn econdmica con las
cinco empresas mas grandes del segmento, ademas de que su comportamiento se vio altamente
influenciado por la inestabilidad de la muestra de empresas.

E! perfodo estudiado fue de 1980 a 1992 y se elaboraron dos versiones del indicador, yaqueen el
primer caso se evalia la distribucién del mercado considerando sélo a la oferta interna, y en el
segundo se incluye tanto oferta interna como importaciones.

Segun los resultados obtenidos e! nivel de concentracién en la industria de autoparies resulld
menor al de la industria terminal, no obstante hay que considerar que esta industria cuenta con una
diversificacién de produclos mas amplia y para cada producto existe una distinta distribucion de las
cuotas de mercado, por lo anterior lres empresas pueden llegar a dominar practicamente el 100%
de! mercado de un producto en especial. Por gjemplo, en amortiguadores las cualro empresas mas
grandes absorben el 40% del mercada, en embragues las tres mas grandes tienen una cuota de
mercado comun de 40%, en ejes, las dos empresas mds grandes concentran el 30% de las

ventas” .

Visualizando a la industria de autopartes en su conjunto el coeficiente de concentracién de las cinco
empresas mas importantes pasé de 23.12% en 1980 a 23.96% en 1992, 1al como se desprende del
anélisis de la distribucién de Ia oferta interna. (ver Cuadro1V.11)

El transito de un valor a otro estuvo determinado por el proceso de racionalizacién que
emprendieron las companias armadoras al relocalizar geograficamente sus plantas y al reorientar el
destino final de sus productos hacia e! mercado de exportacion.

Esto sin duda significé la reduccién del nimero de proveedores cuyos lideres conformaron un grupo
selecto que ofrecid mejoras en las condiciones de calidad, precio y tiempos de entrega de los
insumos, a parlir de las cuales las armadoras que reubicaron sus plantas pudieron compensar los
costos que resullaron de administrar relaciones de abasto a distancia. Por su pare. la
profundizacién del sesgo exportador del sector terminal fomenté las relaciones de fargo plazo entre

32 SEIDMAN, Cory, y LELO Francisco, Los Efeclos de 1a Liberafizacidn C ial sobre 13 Ind de Aulop . Tesis
de Licenciatura, ITAM, 1992. Con base en dalos de INA,
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las armadoras y las firmas de autopartes con socios tecnolégicos extranjeros, condicion necesaria
para equiparar la calidad de los componentes nacionales incorporados en los produclos
exporlados, con los utilizados por los principales rivales automotrices en &l mercado internacional.

La apertura comercial operada sobre el sector ha afectado de manera muy importante la
cenfiguracion de su mercado, por lo que si atendemos a la fuerte penelracion que han tenido las
imporaciones de autopares tenemos que el nivel de concentracién se ha reducido de 22.98% en
1580 2 18.15% en 1991. Con ello las empresas productoras locales mas grandes han perdido
terreno frente a la competencia externa en lo que hace al reparto del mercado total de autopartes,
sufriendo un retroceso que asciende a casi cinco puntos porcentuales en once ados. {ver Cuadro
IV.11)

CUADRO IV.11

INDUSTRIA DE AUTOPARTES OE MEXICO
COEFICIENTE DE CONCENTRACION
(1980-1992)

CR(5) CRB(5)

1980 2312 2298

1981 21.10 Q.77

1832 1028 603

1583 21.78 3137

1984 1982 26.51

1885 18.80 2097

1986 19.32 2330

1987 21.25 18.1

1988 2263 2551

1589 15.70 18.27

1890 170 1085

1991 2948 1815

1992 23.96 nd

CR(5): Coeficiente de concentracidn de [as cinco empresas mas grandes, con base en (3 oferta intemna

CRB(5): Coeficiente de concentracidn de las cinco empresas mas grandes, con base en la ofena inlerna y las
importaciones.

FUENTE: Elaboracion propia con base en datos de Expansidn e INEGI.

3.- LAPOLITICA INDUSTRIAL APLICADA EN EL SECTOR AUTOMOTRIZ DE MEXICO.

El primer antecedente de politica industrial dirigida especificamente hacia el sector automotriz 1o
constituye el decreto de 1962 a raiz del cual la industria automotriz terminal local se consolida,
surgiendo ademas en los aftos inmediatos las empresas auloparieras mas importantes. A grandes
1asgos el decreto establecia:
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a) Limite en el nimero de empresas de tres a cinco en el sector lerminal.

b} Restricciones al numero de marcas y modelos en cada empresa y en la frecuencia de cambios
de un medelo

c) Reserva a la integracion vertical de las empresas lerminales.

d) Posesidn mayoritariamente mexicana, tanto en el sector terminal como de autopartes

e} Contenido local minimo de 60% sobre el costo direclo de fabricacion.

Este conjunto de medidas indujo exitosamente ta instalacién y operacion de un complejo de
produccidn automalriz en territorio mexicano creando para etlo un pnmer entramado de enlaces
productivos alrededor de esta industna.

El pancipal problema de esta estrategia fue 1a contradiccion que fue surgiendo entre los objetivos de
sustitucidn de importaciones y los de fomento a las economias de escala. Los rigidos niveles de
contenide nacional por modelo producido tendieron a limitar el desarrollo de escalas de produccion
mas elevadas ya que las armadoras tuvieron dificultades para obtener un abasto oportuno y
eficiente por parte de la incipiente industria de autopartes local. En estas condiciones las empresas
lerminales tuvieron que restringir su produccidn para cumplir con la regulacion mencionada. no
obstante que el mercado intemo se expandié de manera importante en los afos posteriores a la

emisidn del decreto.

A pesar de la regulacion la industria local no superd su dependencia respecto a las importaciones,
sequn 13 comparacion de los coeficientes técnicos de las malrices de insumo-producto de los aftos
1970 y 1980 la industria automotriz acrecentd su integracién hacia los insumos importados en los

afos sesenta y setenta.

En virtud de Io anterior el sector mantuvo una balanza comercial deficitaria, ya que al permanecer
constante el porcentaje de insumos importados permitidos por la regulacion, ias compras dei
exterior aumentaron en términos absolutos, a lo que es necesario aladir el sesgo antiexportador

que caracterizé a esta industria.

El decreto expedido en 1977 se concentrd en el fortalecimiento de los requerimientos de
exportacién del sector con el fin de equilibrar 13 balanza comercial para 1982, actuando a través de
los puntos que se expenen 3 continuacidn, sin embargo, este decreto no atendié de igual manera el
fomento a las economias de escala y el fortalecimiento de los enlaces productivos
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a) Establecimiento de un presupuesto anual de divisas para cada empresa tomando en cuenla su
balanza comercial histérica y su grado de integracion nacional.

b) Flexibilizacidn de los lineamuentcs de contabilizacién de exportaciones, incluyendo en estas las
realizadas por las maquifadoras que eran propiedad de las frmas armadoras

c) Fijacién de un limite al déficit comercial de autepartes (no més del 50%)

d) Permiso para producir mas de un tipo de motor.

€) Obligacién de las empresas para expontar al menos el 60% de la produccidn

f) Reduccion del contenido focal al 50%, sin incluir mano de obra en el ensamblado final.

La recesidn de la economia mexicana expenimentada a partir de 1982 hizo que el mercado interno
se redujera, lo antenor agilizd el cambio hacia el mercado de exponacién, situacion reforzada por la

pelitica econdmica aplicada de 1983 a 1985.

En particular el Decreto de Racicnalizacion de 1983, cancelaba los objetivos de integracidn de fa
industna focal, priorizando los propdsitos de exportacidn, y de creacién de escalas de competencia

internacional en pracios y calidad muy a corto plazo. Los objetivos mas importantes eran:

a) Autosuficiencia de divisas, incluidas importaciones de componentes

b) Autonzacion para que empresas del sector terminal fabricaran componentes destinados al
mercado externo.

¢) Reduccion en 1as lineas basicas por empresa a tres en 1985, dos en 1986 y sélo una en 1967,
con cinco modelos como Maximo.

d) Prohibicién para la produccidn de molores de ocho cilindros.

€) Permiso para la produccién de una linea adicional de automdviles con propdsito de exportacion,

no obstante no cumpla los minimos de integracion.

Como resultado, en 1984, Chrysler, Generat Motors y Nissan empezaron a incrementar sus ventas
al exterior, Ford se les unid tardiamente en 1987. aunque alcanzd rapidamente los niveles
promedio.

En forma paralela fa politica de tipo de cambio desarroifada en los ochenta impulsé el crecimiento
de 1as exportaciones automotnces mexicanas, como se sabe, el tipo de cambio pasé de 23 pesos
por détar en 1980 (hpo de cambio fibre nominal), a3 310.3 pesos por détar en 1985 y a 3,11865 en
1992, cabte mencionar que para los primercs afos de los noventa s el lipo de cambio real perdid
margen de subvaluacién. fo que redujo en buena medida la importancia de este faclor de

compelitividad.
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En cuanlo a fa diversificacion de fa produccidn y 1as economias de escala, el nimero de medelos se
redujo de 93 modelos basicos (sin diferenciar 2 y 4 puenas) en 1880 para autos y cannones a 89 en
19885, aunque cabe destacar que se incorporaron modelos que exclusivamente se destinarian a la

exportacion®

Para el periodo 1988 a 1994 el marco de politica econdmica que afectd el desarrollo del sector
autemotriz estuvo integrada por los siguientes componentes, los cuales estaban orientados al
mejeramiento de 1a competitividad internacional de 1a industna manufacturera y a la profundizacién

de una apertura comercial generafizada.

a) Elaboracién de programas sectoriales, destacando las politicas especificas formuladas
concertadamente para las industrias automotniz, de computo y farmacéutica.

b) Desregulacion y redefinicion del marco normativo de la actividad econémica, con especial énfasis
en matenia de competencia econdmica, simplificacién administrativa, transferencia de tecnologia.
propiedad industral, nermatizacion y metrologia.

¢) Impulso a la micro, pequeita y mediana empresa.

d) Impulso a las franjas fronterizas y zonas libres, promoviendo la inversidn, destegulacion y
homologacién de su régimen comercial.

e) Promocion de la industria maquiladora.

f) Promocidn de la inversion nacional, extranjera y de cartera, a partir de la estabilidad econémica,
¢l fomento a la competitividad y la vinculacion del pals con la economia internacional.

) Promocion de las exportaciones, destacando 1a suscripcion de acuerdos comerciales.

El decreto automotriz de 1989 estuvo constituido por el Decreto para el Fomento de la Industria
Automotniz, dirigido a fa produccidn de autos de pasajeros y camiones ligeros, y por el Decreto para
el Fomento y Modernizacién de la Industria Manufacturera de Vehiculos de Autotransporte, dirigido

a camiones medianos y pesados.

El decreto buscaba flexibilizar la regulacidn y profundizar la liberalizacidn de las condiciones bajo
las cuales operan los productores en México, en el marco del avance mundiat de técnicas de

produccidn mas versatiles.

M2 indusina Autemotriz en México, INEGH.
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A partir de este conjunto de medidas, la politica industrial ocuparia en los anos siguientes un pape!
pasivo en el desarrollo de! sector, predominando en consecuencia en la configuracidn de la
estructura de mercado de la industria las estrategias seguidas por las empresas del ramo
eliminandose la injerencia directa del gobiermo en la produccidn automotriz.

Los principales aspectos que contemplaba el decreto son:

a) Permiso a fas compadlas armadoras locales para importar autos nuevos, con un limite de 15%
para los vehiculos importades sobre el numero total de vehiculos vendidos en México durante 1991
y 1992, este limite se ampliaria a 20% para 1993 y 1994

b} Cada productor de autos debia tener una balanza comercial positiva para poder ser elegible para
las importaciones arnba mencionadas

¢) Estabiecimiento de un presupuesto de divisas, por cada peso/ddlar importado de nuevos autos el
productor deberia exportar 2.5 pesos/délares para 1991, 2 para 1992 y 1993 y 1.75 para 1994,
cabe mencionar que este presupuesto no era global, ya que no consideraba en forma simultanea
los flujos de capital y comercio.

d) Eliminacion de las restricciones a las importaciones de autopartes.

e) Fijacidn de los requisitos de valor agregado nacional para automéviles producidos para el
mercado interno en por lo menos un 36% de integracion de componentes o partes producidos pot la
industria mexicana de aulopartes, ademas este contenido se aplicaria a la empresa como un todo y
no a cada uno de productos.

f) Completa fibertad a las armadoras de autos para producir cualquier cantidad de lineas de
productos y modelos.

g) Participacibn del capital extranjero en autopartes hasta en un 100%, mediante mecanismos de
impulso, permisos especiales, participacion accionaria, etc.

h) Completa libertad a las empresas productoras de camiones para abastecer la oferta nacional
mediante la produccidn local o con importaciones.

i) Eliminacién de toda restriccidn 3 la produccion e ingreso de nuevas empresas de ensamble de
autobuses.

Los lineamientos dispuestos por este decreto fueron retomados en las negociaciones del Tratado
de Libre Comercio, que en materia automotriz concluyeron con acuerdos en cuatro areas bdsicas:
desgravacion arancelaria. eliminacién de barreras no arancelarias, reglas de origen y regulaciones
e inversiones.
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Segun el TLC, en cuanto a la desgravacién arancelaria para los automdviles, los aranceles se
reduciran de forma inmediata a su entrada en vigor del 20 a 10%, y se eliminaran complelamente
en diez afos. Para camiones ligeros los aranceles se eliminaran en cinco afos. Para camiones
pesados, traclocamiones y autobuses, los aranceles desapareceran en diez atos. Para autopartes
se dard una desgravacion inmediata de 5%, de 70% en 5 aftos y de 25% en diez aftos.

La eliminacidn de barreas no arancelarias incluye la permanencia por parte de México del uso de
restricciones a la libre importacion de automdviles y camiones ligeros durante los primeros diez
afios de vigencia dei Tratado. Para el caso de vehiculos de autotransporte. el plazo seréd de cinco
afios La importacién libre de vehlculos usados. que cumplan con las normas vigentes en matefia
de conlaminacion y seguridad, iniciard al décimo sexto afo del tratado y culminara al final de afo
25.

Con la entrada en vigor del Tratado desaparece el Decreto para el Fomento y Modernizacion de la
Industria Manufacturera de Vehiculos de Autotransporte, estableciéndose cuotas de importacién de
1994 3 1988 para los productores de hasta un 50% de los vehiculos que fabrique anualmente en el
pals y poi clase, para los no productores la cuota va desde 15% en 1994 hasta 30% en 1998.

El renglén de reglas de origen establece que para los vehlculos terminados el costo regional neto
debe ser superior 50% del costo neto de fabricacion, limite que se incrementara a 56% durante los
siguientes cuatro afos y a partir del noveno se fijara en 62.5%. En cuanto a autopartes se sujetara
al criterio de salto arancelario y el contenido regional no debe ser menor al §0% del costo neto
regional.

Por lo que toca a las disposiciones de inversién, hasla el quinto aito, el limile a la participacion de Ia
inversidn extranjera en la industria de partes automotrices aumentard a 49%, este limite se

eliminara a partir de! sexto aio.
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4.- ORGANIZACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ Y ESTRATEGIAS DE ORGANIZACION
DE LAS EMPRESAS.

a) Industiia Terminal.
Qrganizacsin y estrategias generales.

El rasgo mds caracteristico de 1a estrategia corporaliva de !a industna terminal mexicana durante
las ochenta fue 13 revrientacién de 1a produccion hacia el mercado de expodacion, iniciada en 1984,
‘o cual implicd la relocalzacidn de las plantas a instalaciones mas eficientes, a partir de 1983.

Chryster, General Motors y Nissan scn las firmas que han desarroliado una mayor vocacidn
exportadora, en cambio Ford se ha incorperado mds paulatinamente a este proceso, Volkswagen
por su parte ha mantenido su orientacidn al mercado interno en forma prioritarnia.

La relecalizacidn de plantas ha redefinido el mapa de ubicacidn de plantas automotrices
exportadoras de 1a siguientes forma: Ford Hermosillo, Ford Chihuahua, General Motors Y Chrysler
en Ramos Arizpe, Nissan en Aguascalientes, y proximamente General Motors en Siao. Por su
parte las instalacicnes en operacion cuya produccién parmanece orientada al mercado interno son:
Ford Cuautitan, General Motors y Chrysier en Toluca, Nissan Cuernavaca, Volkswagen en Puebla
y General Motors y Chrysler en el Distrito Federal™

Por lo que hace a la organizacién horizonta! de las empresas productoras de autos de pasajeros. 1a
pelitica de establecimiento de alianzas estratégicas entre 1as firmas ha estado determinada desde
los cuarteles generales de las fiiales mexicanas, siendo el Unico caso concreto fa alianza Ferd-
Toyo Kogyo en Hermosillo Sonora En camiones ha skdo mas intensa fa colaboracion entre las
firmas locales y las empresas productoras de vehiculos comerciales de los Estados Unidos

M Drescin de Investgaziones Econcmcas de Bancomer. ‘Perfl Sedtend! Industna Avtmatne®, en Parcrama
Eccadmico, abal de 1692
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Estrategias por compafias.
General Motors.

General Motors se compone de cuatro plantas diferenciadas por el destino final de su produccién, fa
planta Ejército Nacional esta orientada fundamentalmente al mercado interno. La planta de Toluca
es el legado de la etapa de crecimiento que la empresa experimentdé durante el proceso de
sustitucién de importaciones, en ella se enfatiza la integracion horizontal y la diversificacion de
productos, siendo menos caracteristica la masificacion de la produccion, actualmente se maquinan
y ensamblan motores para el mercado intemo. Las dos plantas de Ramos Arizpe, una dedicada a la
produccion de motores y la segunda dedicada a la produccion de automoviles, hacen énfasis en la
automatizacion y robotizacidn de fa produccién, la cual esté enfocada a cubrird demandas externas.

General Motors cuenta con empresas filiales que producen autopartes no solo para el abasto de las
operaciones de la empresa en México, también exporta para abastecer a as plantas de GM en los
Estados Unidos, ejemplos de estas plantas de corte maquilador son: Componentes Mecanicos de
Matamoros (dedicada a la produccion de tableros, volantes y mangueras). Rio Bravo Electronicos
(fabricante de Arneses), Conductores y Componentes Eléctricos (coinversion entre General Molors
y Packard, especializada en Ia elaboracion de arneses), Delmex de Judrez (productor de antenas y
motores), y Sistemas Eléctricos y Conmutadores (coinversion de GM y Delco para Ia fabricacion de
controles motrices y selenoides)’

Chrysler.

La empresa Chrysler de México se compone de tres plantas en el sector terminal: Lago Alberto,
Toluca y Ramos Arizpe. La primera fue creada para la atencidn exclusiva de abastecer al mercado
intemo, trabaja con tecnologias obsoletas desde su instalacion per lo que se planea su
adelgazamiento y paulatina desaparicion. La planta de Toluca fue reconvertida a principics de los
ochenta para la exportacién, ahi fue desarrollada a produccion de la linea K destinada al mercado
estadounidense. Ramos Arizpe es la planta vanguardista de Chrysler, donde se establecié una
fabrica de motores para la exportacion™

3 BAQUE. Juan, "Cambio Estructural en I3 Industria Automatriz Mexicana en los Afos Ochenta. Dos Agentes Principales:
el Estado (el Proyecto de Reconversidn Industrial) y las Empresas Terminales (sus Estrategias). en Mapa Econémico
l}r;lemacional. Num. 6. junio de 1986, CIDE,

ibid.
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Volkswagen

Volkswagen ha desarrollado una estrategia corporativa a partir de la cual enfrenta dos problemas
para el desarrollo de su capacidad exportadora, a diferencia de las otras empresas armadoras
locales. En primer lugar cuenta con una débil presencia en los Estados Unidos, con una cuota de
mercado de solo 2% entre importaciones y trasplantes, por otro lado su plataforma productiva
basada en los complejos productivos integrales, concepcion heredada desde la Segunda Guerra
Mundiat

La empresa ha llevado a su maxima expresidn la integracién verical haciendo rlgida la
dependencia que existe entre cada fase del proceso productivo, ya que al no contar con fuentes de
abastecimiento alternas se rompe drasticamente la continuidad del proceso si llega a fallar un
segmento de la cadena, de similar manera esta forma de organizar la produccién le ha dificultado la
interiorizacion de externalidades positivas.

Volkswagen de México se encuentra especializada en Ia produccidn del modelo Sedan, una linea
que tecnoldgicamente obsolela y expiotada por debajo de las escalas eficientes con las que trabaja
la empresas a nivel mundial.

La empresa es I3 Unica armadora que no ha ampliado su capacidad productiva al norte del pals. y
mantiene en Puebla sus operaciones, en este senlido se ha visto obligada a desarrollar un
importante esfuerzo para incorporar a su unica planta en forma paulatina técnicas avanzadas de
automatizacion y robotizacion, sistemas computarizados de disefo, de produccion y
almacenamiento.

Volkswagen de México se ha compromelido en una ampliacion de la planta para producir motores,
ejes y partes de ldminas para exportacion, junto con una inversion de 1,000 millones de délares
para una expansidn de la capacidad instalada en autos, con la meta de producir 400,000 unidades
anuales, defendiendo asl su posicion lider en el mercado nacional. También ha entablado una
alianza estratégica con Siemens fabricante aleman de equipo electrénico para modernizar sus
procesos productivos mediante una robotizacion y automatizacion.

3 tbid
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Ford Motor Company.

Es 1a empresa automotriz mas antigua en el mercado mexicano contando con ello con una ventaja

sobre las otras firmas que se fueron integrando en forma posterior.

En 1932 montd 1a planta de 1a Villa orientada exclusivamente a 1a produccion para el mercado
interno, en 1964 instald la planta de Cuautitldn disefiada para suslituir importaciones, para el afo de
1982 trasladé completamente sus lineas de produccién a esla Ulima planta reconvertiéndola para
que produjera motores V6 en lugar de VB, en este mismo afo se inaugurd {a planta de Chihuahua
para la fabricacién de motores de cualro cilindros con allos niveles de automatizacion.

En fechas mas recientes se instald la planta Hermosillo enfocada a 1a produccion de exportacion de
modelos subcompactos en coinversion con Toyo Kogyo (Mazda), esta planta incorporé la mas alta
tecnologla de produccion asi como relaciones industriales muy flexibles.

Ford Hermosillo se compone de un conglomerado industrial que integra a varias planlas
magquiladoras, muchas de l1as cuales son de propiedad directa de Ford, y las otras, aunque sin un
1azo de posesion, estan fuertemente influenciadas por la armadora™

Nissan

Las ventajas que México ofrece a Nissan consisten en costos variables relativamente bajos, tanlo
en lo que hace a las autopartes como al salario, adicionalmenle la empresa tendra la posibilidad de
contar con un frente de acceso al mercado estadounidense tras la entrada en vigor del Tratado de
Libre Comercio.

El trasplante y consolidacidn de las operaciones de la empresa en México ha implicado
necesariamente 13 aplicacidn del sistema Keiretsu, impulsando el establecimiento de relaciones
flexibles, estrechas y de largo de plazo con los productores de autopartes locales.

La organizacion de la produccion en tomo de la planta de Nissan de Aguascalientes se ha traducido

en un esquema bastanle diferente al desarrollado en la planta de Ford en Hermosillo, ya que la

MRAMIREZ, José Carkos, “Sonora en el Nuevo Proyecto Expansionista de E.U.: las Maquiladoras de Exportacidn y 1a Ford
Molor Company®, en: Estudios Demograficos y urbanos, septiembre-diciembre de 1988, COLMEX.
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empresa japonesa ha dado oportunidad a las empresas nacionales productoras de autopartes para

constituirse en importantes proveedores, aun sin pertenacer a su propio grupo industrial.
Dina.

£l caso de esta empresa destaca a ralz de su privatizacidn durante el sexenio 1986-1994, la
adquisicién por I3 nueva administracion ha permitido que la firma desarrolle y explote capacidades

productivas que estaban latentes durante fa posesion estatal.

Bajo un régimen de propiedad mas flexible, Ia empresa ha entablado alianzas estralégicas con
compailas como Marco Polo de Brasil con la cual se firmé un contrato de asistencia tecnoldgica y

comercial.

En el renglén de autopartes, también ha estrechado las relaciones de proveedurla con las
compatlas estadounidenses Navistar, Cummins, Detroit Diesel, Perkins y Cater Pillar, con el
objelivo de conlar con una amplia gama de molores que cumple con la normatividad ecolégica tanto
de SEDESOL como de la Agencia de Proteccién Ambienta! de los Estados Unidos, lo cual favorece

¢l mejoramiento de su competilividad.

Es relevante |a participacion de la empresa en el mercado de valores, tanto en el Bolsa Mexicana
de Valores, como en la de Nueva York, colocandose a la vanguardia de las firmas de! sector en
materia de financiamiento, a pesar de la corta trayectoria bajo su actual administracion®

Mexicana de Autobuses.

Fue fundada en 1948, y se dedica a la fabricacidn de autobuses integrales, al empezar 1993 se
asoci6 con tres diferentes empresas: Carrocerlas Nielsen de Brasil; MCI, el mas grande productor
de camiones en los Estados Unidos; y Osh Kosh, empresa estadounidense fabricante de chasises,

con la que establecieron una nueva planta en Tultitlan*’

% Segun informacidn de Avalos Jaqueline "Privatizacion exitosa®, en Mundo Ejecutivo, noviembre 1993
“ Segun informacién de AGUILERA, Guillermo, *Un Grupo que no Teme a la Recesion”, en Mundo Ejecutivo, noviembre de

1993
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b) Industria de autopartes.
Organizacidn y esirategias generales.

Las compafllas mas importantes del ramo se organizan alrededor de grupos industriales que
pueden llegar a conglomerar a cinco 'o mas empresas. La empresa Spicer, integrada a su vez al
grupo Desc estd compuesta por siele divisiones: México, Celaya, Querélaro, Kelsey Hayes,
Moresa, Distribucion y Division DM. Nacional. Por su parte Tremec cuenta con las siguientes
subsidianas: Tremec Trading Company, Accesorios y Componentes Primsa S.A. de CV. y
Maquinaria, Herramientas y Servicios, S.A. de C.V.

Como aspecto fundamental de su esiralegia de organizacion. las empresas mas importantes de la
industria local de autopartes han pactado afianzas eslratégicas con las compaflas estadounidenses
que se colocan como lideres tecnolégicos a nivel mundial

Para enero de 1993 un 73.23% de la tecnologla empleada en la industria de aulopartes era de
origen extranjero y el 24.77% de origen nacional. De Ia tecnologla extranjera, el 63.41% provino de
los Eslados Unidos, el 7.07% de Alemania y el 6.10% de Japon, los ingleses, son socios
tecnolégicos con un porcentaje menor, un 3.66%, el 9.76% restante estd integrado por el renglon de
otros" .

En ta mayorla de los casos la asociacion tecnolégica se formaliza con una participacion del
proveedor de tecnologla en el capital social de 1a firma mexicana, porcentaje que llega en promedio
al 40%, aun cuando puede llegar hasta el 100%

Las principales asociaciones tecnolégicas formalizadas por las empresas de autopartes mexicanas,

son las siguientes, clasificadas por producto, empresa y tipo de tecnologla se muestran en la Tabla
V.1

.

“ Segun datos de las empresas inscritas en la camara industrial: industna Nacional de Autopartes, INA
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TABLANVA
ALIANZAS ESTRATEGICAS ASOCIACICNES TECKCLOCICAS
Praguty Empress Tecnologista o
£,e8 Ealen Ej6s SA Eaton

Ejes Tractnes Dana

O3 Rochewell Rockwel Intematenal
P.stén Autepresa Perect Circle
Bomba de Aguay Acele Atsugr Mercana Atsugi

Bacat Pieburg
Bujias Bujias Champion Campion Intematicnal

Bujias Mercanas Ganeral Mcters
Conetes Federd! Mogu! Feceral Mogul ntemational
Jurtas TF Vter VictorDana_ ]
Pisicnes Meiesa Mahle
Racadcres Mex-Par Modine B
Embaagues Lk de Mo Luk
Flechas Cardan Carcanes Dana
Transmsanes hlecan<as Tremec Clark

5P Dana
Transe;e Manual Tremas Dana
Amedguaderes Alamex Bege

Gatrel ¢e Ménco Naremot
Chags Metalsa AQ Smin
Frencs Automanufacturas Budd

Berda Mewcana Alled Cerp

Tedo Altred Tebes
Mueles Rassu NHK
Suspens:ones Suspensicres Aulomeinces | Hoseh

Hehelinburg
TRW

Ruedas de Acero y Alumunio Kelsey Hayes Kelsey Hayes

LASA Boad'Good Year
Estampades Ind. Autedtnz The Bud Co

Metalsa Cleanng

Pemsa AQ Smin
Altemadores,  Motcres  ce | Autemagreto Boseh
Amranque. Reguladores IEA Magneto Marets
Baterias Acumuladores Mexicanos Exide Intt

Rebdert Diner Richardson Co.

Moanterrey Exxde Intl

Clothate
Farcs Electro Opt<a Hella
Arneses Macopet Packard Eledine
Fuente INA.

Los convenios de cooperacidn que se derivan de las asociaciones tecnologicas contemplan la
exportacidn-importacion indwecta a lravés del sccio, pudiéndose mencicnar ¢l caso de tres
empresas, una con una participacion de 30% de inversidn italiana en el capital soctal, y las dos
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restantes 100% mexicanas, en la primera, ef comercio que se da entre fas firmas asecazas 0scila
entre 42 y 54 millones de délares, en las otras dos a 21 y a 60 millones de ddlares,
respectivamente"

Estrategias por compadias.
Spicer SA. deCV.

De acuerdo con sus activos y ventas es una de las mayores empresas del sector de autopartes,
cuenta ademas con una de las mejores plataformas productivas a nivel mundial para este tipo de
productos, con proveedores de tecnologla como Dana. Du-Wel, GKN, Kelsey Hayes y General
Motors.

La empresa ha apoyado su buen desempeio en inversiones que Se han incrementado
consistentemente desde fa segunda mitad de la década de los ochenta, en 1990 gasto por este
concepto 56 mil 792 miilones de dolares con el objetive de mejorar sus capacidades en el renglén
de ingenieria.

Spicer es un grupo de 22 empresas agrupadas en 6 divisiones: México, Celaya, Kelsey Hayes,
D.M. Nacional, Distribucion y Division Moresa, esta ttima incluye a Moresa S.A. y compadlas
subsidiarias. De esta manera se dedica a la fabricacion de flechas, transejes, fofjas, engranajes, asi
como muebles para oficina, participa lambién en el mercado con la venta de pisiones, pernos.

valvutas, punterias y otras partes para la industria automotriz.
Moresa S.A.de CV.

Esta firma es accionista mayonitaria en un grupo de empresas cuya actividad primordial es la
fabricacién y venta de pistones, pernos, vaivulas, punterias y olras partes para la industria
automotriz. Cuenta con diez subsidiarias destacando Moresana Industrial, S.A: de C.V., Morestana,
S.A.de C.V. y Componentes de Precision SA.deC V.

La empresa tiene siete plantas, de las cuales mantiene inactivas dos, las restantes cinco trabajan
en promedio al 73% de su capacidad total instalada. La participacién de sus productos en el

“ MATTAR. Jorge y SCHTAM, Claydia, "Et Comercio Intraindustrial e tntrafirma México-E.U. Autopantes, Electronicas y
Petroquimicos®, en Comercio Exterior, febrero de 1553
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mercado nacional es: 75% en valvulas, 70% en punterias y pistones; y 66% en lo que se refiere a
pernos.

Moresa exporta a los Estados Unidos pistones y pernos con un equivalente del 2% de su
produccion total.

Transmisiones y equipos mecanicos S.A. de C.V.

Esta empresa esta dedicada principalmente a la fabricacidn de transmisiones, transejes y forjas,
hasta principios de los ochenta. las transmisiones representaban el 98% de la produccién y de las
ventas de la empresa, sin embargo, la depresitn del mercado la obligé a diversificarse.

TREMEC apora casi la totalidad de la produccién nacional en el mercado de transmisiones
automolrices, alrededor del 75%.

Los ingresos por exportacidn han sido siempre muy significativos para la empresa, sin embargo la
pérdida de un importante contrato a fines de 1987 con la FORD-EUA hizo que sus exporaciones se
redujeran a 35 de sus ventas totales, cuando este nivel habia sido de 50%.

Aunque en los Ultimos tres afios su planta ubicada en Querétaro ha llegado a lrabajar hasta en un
45% de su capacidad instalada TREMEC ha implemenlado un programa muy exitoso mediante el
cual ha modernizado la maquinaria existente.

Recientemente la firma ha sufrido una reduccién en su activo debido a Ia liquidacién de Primsa S.A.
productora subsidiana de accesorios y companentes, manteniendo sus otras subsidianas: Tremec
Trainig Company y Maquinaria, Herramientas y Servicios S.A. geC V.

La compadia ha promovido desarrollos tecnolégicos importantes, recientemente se le ha aprobado
la produccidn de un nuevo modelo de transmisién con disefo lecnolégico propio el cual se
empezaria a utilizar en la produccion de camiones para el mercado nacional en el ano de 1993.

Eaton Manufacturera, SA.de CV.
La empresa fue constiluida el 9 de marzo de 1964 con Ia participacién de ta empresa

norteamericana Eaton Corporation e inversionistas mexicanos, sus principales accionistas son
Eaton Corporation con 49% y por Ia parte mexicana el principal accionista es Pablo Deutz.
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Eaton participa dentro del sector automotriz alendiendo el mercado de camiones pesados y
medianos, sus principales productos son ejes delanteros, traseros y forjas, con una contrbucion en
sus venlas totales del 21%, 49.5%. 15.5% y 14% respectivamente. Su participacién en et mercado
nacional asciende a 50% en el renglon de ejes delanteros, 95% en ejes traseros 95% y 80% en

refacciones.

Las exportaciones de la firma contribuyen con el 4% de sus ventas totales, siendo los ejes
delanteros el tnico producto destnado al mercado externo conformade mayoritariamente por
Estados Unidos, para lo cual cuenta en ese pals con una empresa comercializadora con
operaciones en la industria aulomolriz, militar naval, ferraviaria y de controles electromecanicos.

En 1987 la empresa presenté severos problemas financieros debido al sobre endeudamiento que
padecla por las fuertes inversiones realizadas en los afos anteriores combinado con el desplome

de sus ventas de ejes delanteros.

Con motivo de su crisis financiera la compaiia entrd en un proceso de reestructuracion productiva
invitiendo en una nueva distribucién de maquinaria para eficientar la produccidén de ejes,
manteniendo una estrecha vigilancia de los costos de operacién y buscando nuevas fuentes de
abastecimiento. De igual manera ha racionalizado los espacios tanto en las areas productivas como
en las administrativas vendiendo algunos bienes raices y concenirando su capacidad instalada en
sus plantas con mayor potencial de crecimiento.

¢} tntegracion vertical al interior de la industria de autopartes.

El desarrollo de los enlaces productivos y la integracion vertical al interior de 1a indusiria de
autopartes se ha visto dificultado ya que a medida que se desciende en la cadena de produccion de
componentes automolrices es frecuente encontrar limitaciones en el desempefo de los

proveedores de insumos.

Si bien los provesdores de autopartes situados en la primera linea de la cadena cuentan en general
con estandares de calidad y productividad aceplables, los proveedores de segunda linea operan en
condiciones desfavorables, destacando Ia informalidad e irregularidad en el cumplimiento de
especificaciones precisas de los pedidos de compra y contratos de fabricacion. Asimismo, la {alta
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de procesos de venficacion continua de la calidad provoca en el cliente final elevados indices de
rechazo de piezas y una baja confiabilidad en cuanto a los plazos de entrega y sus precios”

Estas debilidades han onllado a 1as armadcras a adquirir insumos y piezas importados, con
volumen 3 raiz de la desregulacion comercial del secter. Lo anterior cbstacutizara en el mediano y
largo plazo la generacion eficiente de una mayor cadena de valor agreqado en el pals y el
desarrollo de la competitividad intemacional de la industna local*

Esta problematica responde en buena medida a que muchos de los proveederes de segunda linea
surten a otros clientes ademas de los fabricantes del equipo original que demandan las armadoras.
dispersando asi los estandares de calidad. Otra razén es la baja escala de produccion con que

trabaja el proveedor de segundo rango”

En niveles mas inferiores de la cadena tenemos problemas por el lado de la produccion de aluminio

y de aceros especiales.
d) Integracién vertical entre la industria armadora y la industnia de aulopartes.

La celebracion de contratos es la manera mas usual a través de 1a cual las empresas de la industna
terminal se integran verticalmente con 1as empresas productoras de aulopartes, formalizando as!

las relaciones de proveeduria que existen entre ambas

Los contratos de fargo plazo cuentan con cinco aftos de vigencia fjandose de antemano las
condiciones de precio y cantidad, por su parte los contratos de corto plazo tienen una duracion de
seis meses, en el que se fijan las cantidades negociadas de acuerdo a las necesidades de la

empresa armadora

La negociacion enlre firmas armadoras de origen estadounidense con 1as firmas de autopartes
mexicanas se da sobre ta base del precio, las firmas japonesas en cambio tienden a general
relaciones de mas largo plazo y una negociacidn con base en fa calidad de los insumos y 1a
adaptabitidad de los disefios, Volkswagen ha tendido a tener menores relaciones de abastecimiento
con empresas de autopartes debido a su estrategia de maximizacion de fa inlegracion vertical.

471 3 indusinia Mexicana en el Mercado Mundia), Elementos de una Politica Industnial, * La Competdvadad ce la Indusina
Ausomoinz® en Lecturas del Tnmestra Econémica, Fermance Clavio y José Casar (compiadeves). Juan Cares Mereno B
(‘fu'.of) FCE 193¢
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A través de los contratos las empresas terminales ejercen control vertical e influyen sobre las
decisiones estralégicas de sus abastecedcres sin tener que incurrir en las desventajas de una
integracién ventical mas comprometedora, cemo puede ser 13 instalacion de lineas de produccion de
componentes automotrices al interior de las empresas armadoras, o la propiedad directa que

puedan tener 1as empresas terminales sobre algunas empresas autoparteras.

En to que hace a la creacidn de lineas de produccion de autopartes al interior de las empresas
armadoras, la compadla que se coloca en pnmer lugar es Volkswagen con su complejo industrial
inlegrado, destacando también General Moters con sus divisiones de equipo ofiginal.

Sin embargo este lpo de inlegracién vertical no es una tendencia seguida por la industna
automotriz mexicana ya que ha estado fimitada por las diversas regulaciones que exigen a las
armadoras la compra de autopartes a la industria local, precisamente el fortalecimiento de fas
divisiones de equipo onginal de las companias terminales se ha generado a partir del relajamiento

de las disposiciones concernientes al contenido nacional.

En el caso de Ford y General Motors estas restricciones se han sorteado a través de la instalacion
de plantas maquitadoras organizadas alrededor de las plantas armadoras, con ello se ha
desarrollado olra forma de integracidn vertical a ravés de ta propiedad directa sobre empresas
productcras de autopanes

Aunque General Motors es la empresa que cuenta con mayor numero de operaciones bajo este
régimen®, Ia ptanta de Ford en Hermosilio es uno de los ejemplos mas desarrollados de este lips
de integracidn vertical. Esla planta estd compuesta por un conglomerado por 39 plantas mas la
armadora, las cuales estdn dedicadas a Ia fabricacion de autopartes, algunas de ellas son de
propiedad directa de Ford, y otras se establecieron con base en acuerdos de cooperacidn con otras
corporaciones, de entre las ptantas maquiladcras sobresalen: Carplastic, dedica a la produccién de
tableros y defensas; Centrat de industrias, fabricante de asientos; Good Year Oxo, producter de
rines y llantas; Cima, dedicado a la elaboracién de alfombras moldeadas".

* BAQUE, Juan, *Camtio Estructural en 1a Industria Automaotriz Mexicana en los Ahcs Ochenta. Dos Agentes Principates
el Estaco (el Proyecto ¢e Reconversidn Industnal) y las Empresas Terminales (sus Estrategias). ea Mapa Economico
Intemacional, Num. 6, junio ce 1688, CIDE.

“RAMIREZ, José Caros, "Sonora en el Nuevo Preyecto Expansicnista de € U.: fas Maguiladcras ce Expentaciény la Ford
Meter Company®, en. Estudics Demogréficos y urbancs, septembre-diciembre ce 1988, COLMEX.
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Como parte de la eslralegia de integracién vertical la industria lerminal ha formado algunas
empresas conjunlas con fabricantes de insumos que a su vez son integradas a la produccion de
autopartes. En este 4mbito Ford se ha asociado con el Grupo Alfa dando como resultado a NEMAK
para fabricar cabezas de aluminio, General Molors ha colaborado con Condumex en el montaje de
Autopartes Condumex para producir ameses, Ford con Vitro y Visa instalé Vitroflex, fabricante de
vidrio para automéviles, y Carplastic, productora de tableros de plastico®

5.- DETERMINANTES DE LA EVOLUCION DE LA CONCENTRACION ECONOMICA EN LA
INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN MEXICO.

Se pueden sefialar dos principales lipos de determinantes de la concentracidén econdmica de la
industria automotriz que opera en México, en primer lugar Jos enddgenos, relacionados con el
tamado de mercado y variables tales como la productividad y la rentabilidad, y en segundo lugar,
los exdgenos relacionados con las estralegias de las empresas y la politica econdmica sectorial.

a) El tamado de mercado.

Para la industria automotriz e! equilibrio entre la diferenciacidn del producto y las economias de
escalas es un aspecto que determina su dplimo desarrollo, ya que para aprovechar las venlajas de
las economlas de escala las empresas deben fomentar una marcada especializacion sin casligar
con ello la diferenciacion de productos que se necesita para compelir en el mercado.

De esta manera la industria automalriz debe contar con grandes mercados nacionales o con una
profunda penetracién en el mercado mundial, con el fin de poder hacer viable su crecimiento
conciliando las necesidades que le impone la masificacion y la diversificacion de 1a produccion.

El mercado reducido de un pals en desarrolio como México ha presentado severas restricciones
para la instalacién y consolidacion de una industria automotriz local, [a cual tiene operar sobre |3
base de una estructura de mercado altamente concentrada con el fin de encarar las condiciones

sefialadas en los parrafos antenores.

El tamafo de mercado es por lo tanto una premisa que lanlo las empresas automolrices que
operan en México como los responsables de la politica industrial han lomado y seguiran tomando

“*SEIDMAN, Cory, y LELO Francisco, Los Efectos de Ia Liberalizacidn Comercial sobre 1a Industria de Autopartes. Tesis
de Licencialura, ITAM, 1992,
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en cuenta para moldear su conducta y para influir en 1a configuracion de la industna automotriz de
México.

A partir de 1a situacion de crisis que ha expenmentado la economla mexicana desde la década de
los ochenta el mercado interno se ha restringido, por lo que tanto autondades como empresas se
han inclinado al mercado externo como solucidn para tratar de que el sector contine su ruta

expansiva.

El tamafio de mercado ha actuado sobre la concentracidn econémica de fa industria automotriz
mexicana en mas de una direccién, ya que al influir sobre el desempefio econémico de las firmas
afecta el rumbo de variables como la productividad y la rentabilidad, las cuales a su vez actuan

sobre el nivet de concenlracion.
b} La politica econdmlca.

La estructura de mercado de la industria automotriz es altamente dependiente de los cambios
generados en el marco regulatorio que le corresponde, cuya evolucidn estd marcada por el énfasis
que ha puesto sobre cada uno de sus objetivos estratégicos

Los objetivos que ha perseguido el marco regulatorio a lo largo de su evolucién son: 1) el desarrolio
de una industria automotriz nacional, 2) ia sustitucidn de importaciones, 3) la integracién de 1a
industria y el desarrollo de enlaces productivos, 4) el desarrollo de una industria automotriz con
elevadas economias de escala, y 5) el desarrollo de una industria automotriz altamente
exportadora, competitiva y captadora de inversidn extranjera directa.

La evolucién de fa polltica industrial ha descrito dos grandes fases, de 1662 a 1988 caracterizada
en lo general por una intervencion acliva por parte del gobierno, y de 1989 a la fecha, en estos
Gltimos afios el gobierno se ha retirado de la conduccion directa del desatrollo del sector.

Durante 1a primera fase la politica industrial se concentré en !a obtencién de los cuatro primeros
objetivos sefialados, para ello tuvo que enfrentar el problema del tamafio de mercado con la
instrumentacion de una fuerte polRtica proteccionista basada en estrictas medidas arancelarias. de
conlenido nacional, y de presupuestos de divisas, con el fin que las empresas locales explotaran en
exclusiva el restringido mercado interno.
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El proteccionismo aplicado de esta manera hizo que la industria automotriz se desarrollara en un
contexto de elevada concentracion economica en virtud de la construccion de importantes barreras

ala entrada del mercado.

Como resultade de la politica de intervencion directa y de proteccion al mercado interno se logrd
conformar una industria automotriz competitiva internacionatmente en ia fabricacion de molores y
de vehiculos, tal como lo muestra el patron de especializacion de las empresas que operan en

territorio mexicano.

Cabe mencionar que conforme esta estrategia fue avanzado en sus objetivos, el fortalecimiento
logrado en materia de enlaces productivos y de economias de escala generd nuevas barreras para

1a entrada de nuevas firmas al mercado.

Como se puede ver la estabiidad de los niveles de concentracidn econémica experimentados
durante esta elapa también estuvo asociada al buen desempefio productivo y compelitivo que
adquirieron las empresas con mayor anligiedad en el lerritorio nacional, y no solo al efecto directo
que luvo la polltica proteccionista. En este senlido un determinante exégenc de la concentracion
fomentd el robustecimiento de determinantes endégenos cruciales para el crecimiento de la

industna.

En ia ultima fase de la politica industrial aplicada en el seclor se ha privilegiado el objelivo de
integracion de la industria automotniz a la economia mundial y el mejoramiento de su capacidad de

generacién de divisas.

En funcién de lo anterior se ha experimentado un viraje en el enfoque con el que la polilica
econdmica seclorial ha enfrentado el problema de! tamaho del mercado, de tal forma que se ha
tratado de respaldar el crecimiento futuro de la induslria en una creciente penelracidn de sus

exportaciones en el mercado mundial.

Para llevar a cabo sus objetivos la actual politica seclorial prevé la desregulacion comercial de fa
industria y la eliminacion de 1a intervencion gubernamental en su funcionamienlo, aspectos que si

bien podrian ser sanos para el crecimiento del sector no salisfacen todos los requerimientos que

demanda su desarrolio a largo plazo.

La nueva eslrategia entrafa riesgos trascendentales ya que ia anterior politica sectonal tenfa plazos
de maduracidn propios, los cuales fueron interrumpidos con la aplicacién del actual conjunto de
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medidas. Independientemente de que el proceso de desregulacion y apertura comercial sea llevado
a cabo en forma paulatina, la nueva politica no incluye instrumentos que atiendan de manera

especifica los vacios que deja la estrategia anterior.

En el periodo 1562-1988 se logrd consolidar exilosamente una planta automolriz que ha podido
operar con economias de escala compelitivas a nivel mundial, sin embargo esta misma planta
cuenta con enlaces produclivos que lienen que Sequir construyéndose y consolidandose. Lo
anterior se refleja en 1a débil integracidn de los proveedores de autopartes de segunda linea al resto
de Ia cadena productiva automotriz y en el desequilibrio comercial que se ha regisirado en el

tenglon de autopartes.

Si bien la anterior estrategia en su momento no instrumentd medidas para acelerar la conlormacion
de dichos enlaces productivos, la politica vigente lejos de fomentar dichos vinculos prevé el
desmantelamiento de las medidas que apoyaban el proceso de integracion al interior de 1a industria,
destacando con la eliminacion de los requisitos de contenido nacional.

En estas condiciones el nuevo marco de politica econémica podtia no favorecer efectivamente 1a
adecuada integracion de las empresas locales a las tendencias inlernacionales y la interiorizacion
de las mismas como externalidades posilivas que mejoren su posicion en el mercado, alectando
con ello su desempedo econdmico y ios niveles de concentracion que prevalecen en 13 industria
automotnz de México.

c) Estrategias de las empresas automotrices.

La estrategia sequida por las compafiias armadoras ubicadas en México es resultado de la forma
en como las empresas transnacionales han dispersado su produccion a lo largo de todo el mundo,
trasplantando sus lineas de produccién segun las ventajas comparativas de cada pais objetivo.

A partir de la dispersidn internacional de la produccion [a industria terminal ha profundizade la
diversificacién de su produccidn global, promoviendo una estricta especializacidn y crecimiento de
las economias de escala en cada planta.

En el caso de México las empresas armadoras locales han restringido su produccion a ciertos
modelos de vehiculos y a determinados componentes, trabajando con elevados niveles de
concentracion econémica. 3 partir de ios cuales se insertan en una amplia matriz mundial de
produccidn automotnz.
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Como parte de los dictados de sus casas matrices, las operaciones de las armadoras en México
estuvieron inicialmente dirigidas a abastecer exclusivamente al mercado interno, para o cual se
aplicaba el disedo de una produccion que se adaptara a las condiciones especificas del mercado

nacional y a las ventajas comparativas def pals

Posteriormente se reoriento la produccién hacia el mercado de exportacién, impulsada por la
politica industrial aplicada en los Ultimos allos de los setenta y por la estrategia marcada por las
malrices, en esos afos se comenzd la instalacién de plantas de motores y vehlculos disedadas
expresamente para participar en el mercado mundial. Con base en este cambio 13 industria terminal
mejoré su posicién en el mercado mundial y protegié su posicién al interior del mercado mexicano,

manteniendo estables los niveles de concentracién econémica.

Para la industnia automatriz local no hay un patrén homogéneo en cuanto al modelo de produccién
adoptado, ya que dependiendo del origen del capital coexisten en similares condiciones firmas
inclinadas hacia la produccion esbelta y firmas que explotan métodes de produccidn masificados.
En estricto sentido en el caso de México no se puede hablar de una implantacién de uno u otro
modelo de produccion ya que la cadena de produccidén automotriz no se encuentra debidamente
integrada

Por lo que hace a las alianzas estratégicas 1as empresas armadoras ubicadas en México no han
hecho uso intenso de las mismas, por lo que en general este factor no explica substancialmente la

evolucidn de la concentracién econdmica.

Segun 105 términas antes expuestos la concentracion al interior de la industria automotriz terminal
ha estado delerminada fundamentalmente por las inversiones realizadas por las empresas y por
proteccionismo del que han gozado, faclores influenciados a su vez por las eslrategias de 1as
empresas transnacionales y el tamado del mercado nacional.

Las empresas mas importantes en el ramo de la produccién de autopartes han desarrcllade una
estrategia de especializacion extrema, al grado de conformar oligopolios y manopolios por tipo de
producto, integrando frecuentemente grandes grupos industriales.

Es necesario resallar la especializacién que ha alcanzado el pals en la produccién de motores, para
cuya fabricacion se requiere de elevadas economias de escala asociadas a allos niveles de

concentracion econdmica.
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Los altos mérgenes de ganancia y la alta concentracion de recursos humangcs y produccion 3 favor
de los grandes productores de motores no sélo han dependido de los altos estdndares tecnolégicos
con que opefan, sino también de la estructura restringida que tiene su mercado producto de las
barreras que han detenido la entrada de nuevas firmas.

Una primera barrera ha sido el hecho mismo de que los motores son componentes mayortes, con
una naturaleza y especificaciones técnicas que hacen que un mismo modelo tenga una gama muy
limitada de proveedores substituibles entre si, de tal manera que cada uno debe tener un alto grado
de especializacion.

En este sentido, los productores de autos y camiones han tendido a ser simultaneamente
impcriantes productores de motores que su vez integran directamente su misma produccion, con
ello se asegura que la produccién de estos componentes cumpla en forma idonea con los
requerimientos de ingenieria y disefo para fos que fueron planeados.

Por otro tado, resulta antieconémico para una nueva firma el tratar de capturar ef mercado de un
modelo de motor ya definido, generando productos alternativos a los de las firmas ya establecidas,
especialmente porque no cuenta con las misrnas escalas de produccién de aquellas y porque
lendria que mejorar sus condiciones de precio y cakdad para poder atraer |a atencion de los clientes
potenciales

Lo anterior explica la estabilidad que las firmas como Perkins, dedicada a la fabricacion de motores
de diesel desde 1965, han mantenido en el control cuasimonopdlico de sus respectivos mercados,
en comparacidn con fas otras clases industnales, en las cuales la sustituibilidad entre las distintas
alternativas de proveedor para un mismo producto es mucho mayor.

Las empresas de autopartes mas grandes han establecido imporiantes alianzas estratégicas, lo
cual ha repercutido positivamente sobre su desempeno econdmico y sobre el nivel de
concentracién economica en el segmento.

Contrastando con fa situacién de las grandes firmas, tenemos al resto de los productores de
aulopartes, los cuales no han podido enfrentar el problema que les representa el tamafo del
mercado, por lo cual han tenido un desempeiio poco eficiente y competitivo, que entre otras cosas
también les impide conformar alianzas estratégicas para adquirir nuevas capacidades productivas.
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La asimetria existente enlre los distintos tamanos de establecimiento restringe la difusion del
progreso técnico entre las empresas micro industriales y pequedas, en comparacion con las
grandes empresas y algunas medianas. Como ya se pudo ver, mientras que las grandes empresas
cuentan con asociaciones tecnolégicas, las empresas mas pequenas sufren de obsolescencia

tecnolégica, lo cual repercule finalmente sobre el resto de la cadena productiva.

6.- TENDENCIAS DE LA CONCENTRACION ECONOMICA A MEDIANO PLAZO,

De manera muy especial las tendencias que observard la concentracién econdmica de la industria
automolriz local estdn marcadas por los efeclos que lenga la aplicacién de! Tratado de Libre
Comercio, lo cual pondra en refieve las ventajas y desventajas que lendrd el sector ante una mayor
internacionalizacion, enfrentando la competencia exlerna y aprovechando el acceso a mercados
mas amplios y el contaclo con las tendencias mundiales en los renglones de la tecnologla y la

organizacion industrial.
a} Industria Terminal,

La aplicacién del Tralado alraerd nuevas firmas armadoras a México, lo que reducirla
substancialmente el nivel de concentracién en el segmenlo, en ese mismo senlido actuara una

mayor apertura a las importaciones de vehlculos terminados

La mds severa desventaja de las armadoras establecidas en México serd Ia diferencia en las
escalas de produccion y en los niveles de productividad. En 1990 México produjo 611,000 unidades
de autos de pasajeros, y Estados Unidos 6,052,000. En vehlculos comerciales es mayor la brecha,
ese mismo afto Estados Unidos produjo 3,720,000 tractocamiones y México 199,123 unidades®
En los Estados Unidos la productividad en el segmento de industria terminal crecié a una tasa
media de 10.36% en promedio entre 1980 y 1990, en el caso de México ese crecimiento fue de

4.3% para el mismo lapso.

Por el lado de las ventajas, con la aplicaci¢én del Tratado las empresas locales podrlan adquirir con
mayor facilidad tecnologlas de vanguardia, a partir de las cuales mejorarian su desempefio. loda
vez que las nuevas técnicas tienden a reducir el volumen de produccion minimo rentable, y hacen

factible el aprovechamiento de las bondades del modela de produccidn esbelta.

“0.NU. Industrial Statistical Yearbock, 1992
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Aunque la naturaleza de la nueva tecnologia permitirla a las empresas su rapida incorporacion y
asimilacion con costos relativamente bajos, el acceso que las firmas armadoras tengan al

financiamiento sera crucial para adquirir los paquetes tecnolégicos que requieren para competir.

La eliminacion de la regulacion de contenido nacional removerla el obstaculo que tienen los
armadores para obtener estandares de calidad mas altos. La supresion de las restricciones a la
inversion extranjera permitirfa a la industria acceder a los recursos que necesita para adquirir
nuevas tecnologlas, no obstante habrd que considerar que la industria mundial se encuentra
salurada y que principalmente 1a industria de Estados Unidos atraviesa por una fase de
reestructuracion, por lo que es posible que los capilales automolrices no fluyan tan facilmente.

En un dmbito mas globalizado las empresas ubicadas en México podrian verse en la necesidad de
establecer mds alianzas estratégicas para mejorar su desempefo econémico, lo cual se verd
reflejado en los niveles de concentracion.

En oltima instancia habré que considerar que la reconfiguracion de |a industria terminal de autos de
pasajeros ubicada en México dependera en ultima instancia de las decisiones emanadas de las
matrices, no as! en el caso de Ia industria fabricante de camiones en donde la presencia del capital
nacional es mayor.

En lo que hace a las firmas estadounidenses es probable que tiendan a especializarse en la
produccién de autos compactos para abastecer el mercado nacional, desamollando at maximo las
economias de escala en este segmento, mientras que la desregulacién comercial fes permitiria

abastecer el resto de la demanda interna con una amplia gama de modelos importados.

Independientemente de lo anlerior, los programas desarrollados por las compadias armadoras
seguirdn influyendo sobre el patrdn de especializacién de la industria terminal, manteniendo
relativamente estable en el mediano plazo {a plalaforma a partir de la cual México se ha insertado
en la matriz mundial de produccion automotriz.

En funcién de estos programas las plantas mexicanas han sido designadas como productoras
exclusivas de importantes modelos, Chrysler de México es el productor exclusivo de los modelos Le
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Baron, Ram Charger, y Cilub Cab; Velkswagen de Méxice, del Golf y Jetta; Ford del Tracer. y

Nissan, del Tsubame®

La penelracion de nuevas firmas japonesas y europeas a terntorio mexicano medificaria
considerablemente la estruclura de mercado de 1a industna automotriz mexicana. Estos trasplantes
productives tendrian el objetivo de fabricar autos compactos y de lujo onentados a la exportacion,
con ello aprovecharian el grado de contenido regional de su produccion local para asegurar una
percidn del mercado estadounidense aun cuando su volumen no fuera eficiente.

Los pnncipales prospectes de firmas automotrices terminales que podrian incrementar sus
operaciones en el mercado mexicano se muesiran a continuacién. De consolidarse ylo
concrelizarse estos proyectos kos niveles de concentracion se reducirian por ta entrada de nuevas
firmas, aunque los grandes volumenes con que entrarian algunos de los nuevos productores de
camiones podrian actuar en sentido opuesto, acentudndose las diferencias de lamafo entre las

empresas de esle segmento.
Mercedes-Benz

Esta empresa regreso al mercado mexicano después de 20 aos de ausencia cuando en 1986 en
medio de la crisis econdmica comprd una participacidn accionaria minoritaria en la Fabnca de
Automotores Mexicana (FAMSA), propiedad del Grupo Hermes. A finales de 1989, el consorcio
aumentd su participacidn a 80% anticipando una mayor apertura y crecimiento del mercado
mexicano Finalmente en 1991 la empresa cambié su nombre a Mercedes-Benz México. En tiempo
récord ia empresa cred una red de 51 distribuidores en 24 de las panaipales ciudades del pais.

Los proyectos de la firma en México son desarrollar operaciones basadas en el conceplo de "global
sourcing™ que rige su produccion a nivel mundial, segun este sistema, cada filiat en diversas partes
det mundo produce partes que intercambia libremente con las empresas hermanas, recortando asi

los costos de produccién.

Mercedes-Benz México ha considerado producir autopartes para Mercedes-Benz do Brasi, pero en
principio ha buscado proveedores locales para surtir a 13 filial brasileda, también ha iniciado las
fabricacién de motores que de 1987 a mayo de 1992 reporta una produccion de 33,438 unidades.
teniendo como perspecliva ia elevacion de su capacidad instalada.

¥ CELIS. Datio. "Ef Secter Convalecente”, en Munds Ejpzutto. nov-emdre ce 1953,
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Para mejorar su posicion en el mercado la empresa ha desarrollado una akanza estratégica con
Freightiiner en Estados Unidos que se formalizard cuando el TLC entre en vigor, en tanto, fa firma
se prepara con una estrategia de produccidn descentralizada que descarta la construccidn de
plantas de mas de 3,000 empleados y en cambio la instalacidn de operaciones en Nuevo Lecn y
Yucatan®

En el segmento de autos de pasajercs el productor arrancé en 1993 operaciones de distribucitn en
México, Guadalajara y Menterrey, con la venta de sus modelos de autos de pasajeros E 420y 5C0
SEL. a estas operaciones se le sumard el ensamble de 250 unidades de dichos modelos para
finales de 1893 y mil unidades para 1994.

La firma no ha tenido inconvenientes por el lado de los requenmientos de contenido nacicnal ya que
desde hace mas de un afto ha venido cumpliendo con el minimo de 36% de partes mexicanas,
manteniendo al misma tiempo el estricte nivel de catidad alemana®

BMW

En su momento la empresa BMW se manluvo cautelosa ante la ratificacién del TLC, ya que en
1993 prefind instalar su quinta planta fordnea en los Estados Unidos en lugar de México, no sera
sino hasta 1956 cuando acabe la primera fase de inversion. momento en el cual podria volver a

considerar al Ultimo pais como opcién para inverir en nuevas instalaciones
Voivo

Volvo es el segundo productor mds grande de camiones en el mundo y hasta 1962 mantuvo
operaciones de ensambiaje en México, cuenta con planes para regresar produciendo
tractocamiones, esto seria través de una empresa conjunta entre Volvo, General Motors Heavy
Truck Company y la empresa mexicana Grupe Industrial Ramirez. Se fabricarian fundamentalmente
tractocamiones para el mercado interno aungue en etapas posteriores podria producir motores y
aulcbuses para complementar sus operaciones en los Estados Unidos™
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Empresas asiaticas.

Las empresas asidlicas transferirian a México 1a fabricactdn de productos automotrices impulsadas
por el interés de penetrar los mercados de Estadas Unidos y de Canada. Segin James P. Womack,
del International Vehicle Program del MIT, enlre la lista de doce firmas que podria comenzar a
producir en México a ralz de la entrada en vigor del Tratado de Libre Comercio estan Daewao con
la produccién del madelo LeMans, Daihalsu con el modelo Charade; Hyundai produciendo Excel,
Scoupe, y Precis; Mazda fabricando el modelo 323, y Toyola, quien podria instalar operaciones

para producir Corollas, Tercels y/o Pickups™
b) Industria de Autopartes,

La industria de aulopartes se verd mas impaclada por el efectos de la apertura comercial del seclor
automolriz y de su inlernacionalizacion, de tal manera que la reduccién de la concentracién en esle
mercade con molivo de la penetracion de la compelencia exlerna serd mayor que en 1a industria

terminal.

E! principa! problema que enfrenta la industria de autopartes anle la apertura comercial es el rezago
produclivo de los proveedores de segunda linea y particularmente de las empresas micro y
pequefas, 1o que necesariamente molivara la racionalizacién de la cadena productiva automolriz

De no resolverse satisfactoriamente el confliclo anleror la induslria de autopartes local seguird
enfrenlando la desventaja que le significa el allo nivel de integracién que tiene la produccidn de las

empresas armadoras hacia las importaciones.

Segun la matriz insumo-producto de 1980, la industria aulomolriz terminal tenla un coeficiente
lécnico en el renglén de los insumos imnportados de 0.214, colocdndose asl como una de las
actividades cuya produccidn se encuentra mas integrada hacia el exterior, en cambio la industria de
autopartes luvo un coeficiente de 0.0759 y la industria de sustancias qulmicas y derivados del
petréleo unode 0.12627.

Este alto componente de insumos importados se explica por las compras exlernas de malerial
complementario de ensamble (CKD, completely knocked down kits) que consiste en importaciones

Hward's Automotive Report, enero 7 de 1991
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de juegos de piezas completamente desarmados, este lipo de importaciones tuvo un peso de 78%
dentro de las importaciones totales que efectud e! seclor automolriz en 1991°

Por su parte, el mercado de repuesto aunque menos importante se encuentra mucho mas
vulnerable, ya que las empresas que se especializan en ese renglon estan muy lejos de alcanzar
los parametros internacionales de calidad y volumen necesarios para competir con la competencia

exlerna.

A lo anterior es necesario afladir el incumplimiento de las disposiciones reglamentanias en materia
de comercio de autopartes, en julio de 1993, la INA, promavié accién legal en contra de Nissan,
General Motors y Volkswagen por no cumplir durante 1992 con el minimo de componentes

nacionales que establecié el decreto de 1989% .

Como se puede ver, si no se resuelven los problemas de productividad y compelitividad de los
proveedores de sequnda linea de ia industria nacional de autopartes es muy probable que el efecto
multiplicador de la expansion del mercado se siga volcando hacia las importaciones, con fo que
seguramente las empresas locales reducirdn su cuota de mercado ante la compelencia externa.

Un factor que podria actuar a favor de las empresas mas grandes de la industria nacional de
autopartes es el proceso de racionalizacién de proveedores que se estd llevando a cabo a nivel
internacional, en el cual podria competir sobre la base de motores y sus partes, géneros que

cuentan con escalas de produccion eficientes y niveles productivos competitivos.

De igual manera, al interior del segmento se podria estrechar aun mas la coordinacion entre los
proveedores nacionales y Nissan y eventualmente olras firmas japonesas que se lleguen a instalar
en México, con el antecedente de que los modelos japoneses cuentan con un grado de integracion
nacional del 80-74%, mientras que los modelos estadounidenses han mantenido niveles de
inlegracion local de entre 60 y 80%"

Un ventaja muy importante que tienen Ias grandes empresas locales que se ubican el segmento de
equipo original es que gracias a las asociaciones tecnologicas que mantienen con las empresas
lideres a nivel mundial puedan mantener su posicién competitiva. Por otro lado, las firmas

*5 Seqin dalos de 'as empresas inscritas en la cAmara industrial: Industria Nacional de Autopartes. INA
?VAZQUEZ. Ricardo, "Topes en el Camino®, en Mundo Ejecutivo, noviembre de 1593
*7 Seqin dalos de AMIA.
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armadoras podrian preferir no buscar de manera inmediata nuevos proveedores, debido a que con

ello podria incurrir en allos costos de transaccién.

En lo que toca al futuro de las asociaciones lecnoldgicas, la perspectiva es incierta, ya que los
tecndlogos extranjeros, principalmente los estadounidenses, no querran compelir con sus socios,
receplores de buena parie de su misma tecnologla, y que por lo misma cuenlan con ventajas
competitivas similares en delerminados produclos, en esle senlido, mas que cancelar los convenios
de cooperacidn, los socios externos podrian presionar a su redefinicidn, incluyendo clausulas para
restringir la exportacion directa y fortalecer la exportacion indirecta™.

7.- PRONOSTICO DE LA CONCENTRACION ECONOMICA.
a) Objetivo y supuestos.

Este ejercicio de pronéslico se llevé a cabo para cuantificar el impacto de las lendencias de la

concentracion econdémica descritas en el apariado anterior.

El ejercicio simula el comportamiento de la concentracion para el perlodo 1992-1999 y fue aplicado
sdto para los indicadores de concentracidn de la induslria de autoparies, ya que se considerd que
en el curso sefalado lo mas probable es que los indicadores de la industria terminal no sufrieran
cambios de consideracion, debido a que las barreras a la entrada de esle segmenlo se maniendran
relalivamente estables, no ast las del segmento de autopartes en donde el desmantelamiento de la

proleccién comercial y de 1a regulacién lendrian una repercusion palpable en el muy corto plazo.

Para 1a simulacién del comportamiento de la concenlracién econdmica se plantearon modelos
economélricos de pronéslico, los cuales esluvieron sustentados en los siguientes supueslos
referidos a las condiciones que encararla la industria de autopartes en el plazo sefalado para el

prondstico.

1 - Las empresas terminales no modificardn radicalmente su método de produccidn ni racionalizan
las relaciones de abaslecimiento, lo que mantendrd relativamenle constantes los vinculos enlre las
armadoras y sus proveedores.

2 - Las empresas lerminales no cambiardn su palrdn de especializacion, lo que mantendra sin

modificaciones imporiantes a! disefio y produccion de componentes.

¥ MATTAR, Jorge y SCHTAM, Claudia, "El Comercio Inlraindustrial e Intrafirma México-E.U. Autopartes, Electrénicos y
Pelroquimicos®, en Comercio Extenar, febrero de 1893
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3- Las empresas productoras de autopartes no modificaran su patrén de especializacién
moviéndose a la produccién de componentes en los que tengan mayores ventajas comparativas.
4.- El tipo de cambio se manliene constante.

5- La industria de autopartes, paricularmente ios proveedores de segunda linea, no desarrollan
una estrategia de reconversién industrial ni solucionan sus problemas de integracién y
fortalecimiento de los enlaces productivos.

6.- La muestra de empresas productoras de autopartes mas importantes se mantiene estable en
cuanto a su composicion.

Los modelos de regresién a parir de los cuales se generd el prondstico se eslimaron para el
periodo 1980 a 1991 y se explican a detalle mds adelante.

E! comportamiento que asumird la concentracién econémica se pronostico con base en el
coeficiente de concentracién, indicador que mide el porcentaje de las ventas lotales que absorben
las cinco empresas mas grandes de la industria.

Con el fin de analizar en forma diferenciada el efeclo que sobre la concentracion lienen faclores
exbgenos y enddgenos, se formularon dos tipos de modeios, con definiciones distintas para la
variable dependiente:

El primer tipo de modelo analiza los cambios que se operan sobre la distribucidn de las cuotas de
mercado enlre las cinco empresas mas grandes y el resto de las firmas locales, con base en
factores enddgenos determinados al interior de 12 industria de autoparies. De esta manera, se
supone que la parte de la oferta interna que colocan en conjunto las cinco empresas mas grandes
se modifica en funcién del comportamiento de variables como la productividad y la rentabilidad de la
industria, partiendo del hecho de que precisamente las empresas de autopartes mas grandes son
las mas rentables y productivas.

El segundo tipo de modelo analiza la competencia que eslablecen las cinco firmas locales mas
grandes con el resto de las empresas de la industria de autopartes nacional, y con la oferta de
produclos proveniente del exterior. En este caso, la distribucidn de las cuotas de mercado esta

determinada fundamentalmente por factores exégenos como los cambios a la requiacién comercial.
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b) Determinacion de las variables explicativas.

De acuerdo a la matriz de covarianzas y correlaciones, construida con datos del periodo 1980 a
1991, se determinaron las variables explicalivas para plantear las ecuaciones de comportamiento,
la descripcién de cada variable se muestra enseguida. (ver Cuadro iV.12)

CUADRO V.12

MATR!Z DE CORRELACION PARA DETERMINAR LAS VARIABLES EXPLICATIVAS
Vanable Ci

CRCRB 16 065 55

CR.PRODAP 50.353 54

CREXPAP 4302197 8

CR.G 4 367 0585

CRMPART 3271771.300 0.43%

CR.IC 1244.857 0.232

| CRB.PROCAP +31.302 0.15¢

CRB.EXPAP 11613 028 0064

ICREG B8 )

[CREMPART 4409485700 0398

CRB.TC 12364 785 0.300

FUENTE: Elaboracién propia a partir de los datos del Cuadro IV.18.

CR: Coeficiente de concentracion en ventas de las cinco empresas mas importantes de la industna
de autopartes, considerando sdlo oferta interna.

Para la construccidn de esta vanable se utilizé a la produccion bruta total de la rama 57 como
aproximacidn de las ventas totales de la industria, las ventas lotales se ulilizan como denominador
que divide a [a sumatoria de las ventas de las cinco empresas mas grandes.

CRB: Coeficiente de concentracidn en ventas de las cinco empresas mas importantes de la
industria de autopartes, considerando oferta total.

Para la conslruccién de esta variable se sumé al PIB de la rama industrial 57, las importaciones
totales de autopartes, con lo cual se utilizé esta sumatoria como una aproximacion de la oferta total
de aulopartes. La oferta total de aulopartes se utiliza como denominador que divide a la sumatoria
de las venlas de las cinco empresas mas grandes.

EXPAP: Excedente bruto de operacion de la rama industrial 57, en millones de pesos de 1980.
Se espera que el coeficiente asociado a esta vanable arroje un signo negativo en su relacion con el

nivel de concentracion, ya que se parte de una relacion tedrica entre rentabilidad y concentracion

de signo inverso. Si se considera que las barreras a la entrada de la induslria permanecen
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constantes, et aumento de fa rentabilidad atraeria a nuevas empresas a la misma, con lo que se

reduciria el nivel de concentracion.
PRODAP: Praducta por hombre ocupado en la rama industrial 57, miles de pesos de 1980.

Con la incorparacion de esta variable se parte del supuesto de que la concentracion econdmica
estd determinada por barreras a la entrada que responden a los cambios en los niveles de
productividad con que operan las empresas mas grandes, logrados a través de elevadas

economlas de escala, acceso a lecnologla, elc.

Estos niveles de produclividad colocan a las empresas més grandes en una posicion compelitliva en
coslos y volumen respecta @ nuevas empresas, que dificimente podran amenazar las cuolas de
mercade de las empresas ya eslablecidas. Por elio, se espera que la regresidn arfoje un signo
posilivo para el coeficiente asociado a esta variable, ya que si la produclividad de la industria crece,
determinada fundamentalmente por el crecimiento de la produclividad de las empresas mas

grandes, el coeficiente de concentracion también se elevara.
G: Media de Ia razdn financiera ullidadiventas de una muestra de 80 empresas de autopartes

Se espera que el coeficiente asociado a este indicador de rentabilidad tenga un signa negalivo, con

la misma explicacidn que en el caso del excedenle bruto de operacion
MPART. Importaciones totales de autopartes, miles de délares.

Se supone que esta variable tiene una reiacibn inversa con el indice de concenlracion, construido
con base en la oferta total, ya que una mayor participacién de las importaciones en el mercado
disminuye 13 cuota de mercado de fas empresas locales, incluyendo la cuola de las compasias mas

grandes.

Para los fines del prondstico de la concentracién de la industria de autoparies fue necesario
proyectar la evolucidn de esla variable, incorporando el efecto que arrojard sobre su
comportamiento la modificacién a la reglamentacién de este segmento industrial, de esta manera el
impacto del desmantelamiento de las barreras comerciales quedé integrado al pronéstico de la

concentracion.
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TC: Tipo de cambio de mercado, datos al tltimo dla del periodo.

La relacién tedrica de esta variable con e! Indice de concentracidn es inversa aunque opera en
forma indirecta a través de las importaciones, debido a que al haber una sobrevaluacion se alienta

el crecimiento de las importaciones, generando el efecto que ya ha sido enunclado.
¢) Planteamlento de los modelos.

De acuerdo a la malriz de correlaciones y covarianzas se plantearon los siguientes modelos de

regresion.

Modelos de determinantes endégenos de la concentracién econdmica
modelo (1)

CR = a,+ a,PRODAP, + a, EXAP, , + ¢,

Segun este modelo, el coeficiente de concentracién esta en funcidn de la productividad y de la
rentabilidad de la industria, en el caso de la rentabilidad la variable esta rezagada en un perlodo, ya
que las empresas toman la decisién para entrar a la industria con base en la informacidn de Ios
resultados de Ia rentabilidad del aito anterior.

Con este modelo se evaluara el rumbo que seguira la concentracion en 1a industria, considerando e!
crecimiento tendencial de la productividad y de la rentabilidad en la misma.

De esla forma se delerminard en que medida las empresas mas grandes podran aumentar sus
cuotas dentro del mercado controlado por empresas locales, apoyadas por el mejoramiento de la
productividad de la industria, asimismo se examinard en que medida el crecimiento de la
rentabilidad podra neutralizar este efeclo a lravés de la entrada de nuevas firmas que se veran

atraldas a la industria.
modelo (1.1)

CR, =, + B PRODAP +B,G,_, +¢,
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Sequn este modelo el comportamiento de! coeficiente de concenlracidn estd determinado por la
evolucidn de la productividad de la industria, asf como por el indicador de rentabilidad de la mueslra
de empresas mas grandes.

Tal como se puede observar el indicador de rentabilidad asume la definicién de la variable
financiera de utilidades sobre venlas rezagada en un pericdo, considerando [a temporalidad con la
que los agentes forman sus decisiones.

Modelos de determinantes exdgenos de la concentracién econémica

modelo (2)

CRB, = yo+ 1, MPART, + ¢,

Este modelo indica que el comportamiento de la concentracion econdmica estd impactado por el
comportamiento de las importaciones, a partir de lo cual se evaluard en que medida seran
afectadas las cuolas de mercado de las empresas mas grandes con el crecimienlo de las
importaciones de autopartes motivado por una mayor apertura comercial

modelo (2.1)

CRB, = 3, + 6, MPART, , +¢,

Este modelo relaciona la evolucion de la concenlracion con las importaciones, sin embargo

considera que el ajuste del indice de concentracién respecto a cambios en 1as importaciones de
autopantes se da con un periode de rezago.

c) Resultados de los modelos de regres!on.
Con base en la bondad del ajuste esladislico arrojada por la estimacion economélrica se eligieron

los modelos (1) y (2) para ser ulilizados en el ejercicio de prondstico, los resultados de las
regresiones respeclivas se muestran en el Cuadro V.13 y en el Cuadro 1V.14.
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CUADRO IV.13
RESULTADOS DE LA ESTIMACION DEL MODELO (1) PARA LOS ANOS DE 1980 A 1991.
R2 Coeficientes Esladistico t _ —
ajustado b0 b1 b2 b0 bt b2
prodap exap {I-1} prodap exap (1)
0.027 -5.1896679 0.0774611 -0.0002836 -0.302 1.488 -0.590

FUENTE: Elaberacitn propia a partir de los datos del Cuadro iV.18

CUADRO IV.14
RESULTADOS DE LA ESTIMACION DEL MODELQ (2) PARALOS AROS DE 1980 A 1991

R2 Coeficienles __ | Esladisticot
ajusiado b0 b b0 bt
‘mpart mpart

0o72]  23123| .oooc0otso8| 8335 1360

FUENTE: Elaboracion piopia a partir da los datos del Cuadio [V.18.

En ambos casos los resultados de Ia regresion cumplen con los supuestos del método de minimos
cuadrados ordinarios, por lo tanto pasaron las pruebas de normalidad, autocorrelacion y
heteroscedasticidad.

d) Proyecciones auxlliares.

Estas proyecciones se realizaron para alimentar los modelos de prondstica principales con los
datos de Ias variables de produccion y de rentabilidad seleccionadas.

modelo {1')

PRODAP, = ¢+ $,T, + ¢,

modelo (2')

EXPAP, = g, + T, +¢,

Para las dos variables dependientes se realizd la proyeccion con base en el tiempo {T) como
variable independiente, por lo que en realidad, las variables PRODAP y EXPAP se proyectaran con

base en la tasa anual de crecimiento promedio que observaron durante el periodo que abarco la

regresion respectiva.
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Los resultados de fas regresiones de estos modelos estdn contenidos en los Cuadros IV.15y IV 16

CUADRO IV.15
RESULTADOS DE LA ESTIMACION DEL MODELO AUXILIAR (1') PARA LOS ANOS DE 1680 A 1591,
R2 Coeficientes Estadistico t
ajustado b0 bt b0 b1
1 [
0592 3388 7.37 25.727 4.119

FUENTE Etaboracidn propia a partir de los dates del Cuadro 1V .18

CUADRO V.18
RESULTADOS DE LA ESTIMACION DEL MODELO AUXILIAR (2') PARA LOS ANOS DE 1980 A 1951
R2 Coeficientes Estadisticot
ajuslado b0 bl = bt
t t
0658 13004 615 904 394 3.0202 471

FUENTE: Elaberacién propia a partir de los datos del Cuadro IV 18

En ambos casos los resultados de 1a regresidn cumplen con los supuestos del método de minimos
cuadrados ordinarios, por lo {anto pasaron las pruebas de normalidad, autocorrelacion y

heleroscedasticidad
o) Proyeccion de las importaciones totales de autopartes

Con el fin de alimentar el modelo de prondstico (2) fue necesatio proyectar et comportamienio de

fas importaciones totales de autopartes para el perlodo 1992-1999.

La melodologla de la proyeccion se basa en el hecho de que el dinamismo y la estructura de las
importaciones totales de autopartes estan determinades fundamentalmente por la evolucion de las
importaciones de equipo original, compuestas por las compras exiernas de componentes
automolrices que realizan Ias empresas armadoras y !as producloras locales de sistemas y

subsistemas de autopartes.

Para efectos de la proyeccion se eslablecio el supuesto de que las importaciones totales de
aulopartes creceradn a lo largo del periodo 1992-1999 a! mismo fitmo que las importaciones de
equipo original, en este senlido fue necesario delerminar la tasa de crecimiento de las

importaciones de equipo original. La estimacién de dicha tasa de crecimienlo se obluvo a parir de
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los resultados de una simulacién realizada con la informacién de 1a Unidad de Negociacién del
Tratado de Libre Comercio®, en la cual se analiza el efecto que tendra el relajamiento de los

requerimientos reglamentarios que fijan topes a las importaciones de autopares.

La simulacién de las importaciones se establece a partir de la reduccién que sulfrirdn los
requerimientos de Valor Agregado Nacional (VAN} y de Unidad Monetaria.

La reduccidn del VAN sugerida en esta simulacién es mas acelerada que la reduccion estipulada en
el Tratado de Libre Comercio, documento en el se fija los limites maximos que el gobierno
mexicano podrd exigir a las empresas terminales para integrar insumos nacionales a su produccidn,

afto con afto hasta Ia eliminacién completa de tal requerimiento.

Por su parte la Unidad Monelaria es una disposicién del Decreto para el Fomento y Modernizacion
de la Industria Automotriz sobre la cual el gobierno mexicano no adquirid ninglin compromiso como
resultado de la firma de Tratado, ya que no resulté incompatible con el mismo, si embargo la
simulacién también prevé una reduccion a este requerimiento.

Las condiciones planteadas en la citada simulacidn se retomaron integramente ya que se considerd
necesario evaluar el comportamiento de las importaciones de autopartes en un escenario draslico,
suponiendo que eventualmente las autoridades mexicanas decidieran llevar la desregulacion del
seclor mas alla de fos compromisos adquiridos con fa firma del Tratado de Libre Comercio.

€1 Cuadro IV.17 contiene las vanables sobre las cuales se construyd la simulacion, sus resullados y
1a proyeccion de las importaciones totales de autopartes.

2 SEIDMAN, Cory y LELO, Francisco, Los Efectos de la Lideralizacién Comercial sobre la Industria de Autopartes, 1592.
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CUADRO IV.17

PROYECCION DE LAS IMPORTACIONES DE AUTQPARTES

(1992.1999)
Requeninventos Importacones Importaciones
| Reglamentados E O (8 de Aulopanes
Ofxales Proyectados Ovectas Indvecias Total tc Tetales (&)
VAN (1) VANP (2) U

1992 3812 1,290 5102 71,366

199) | % ¥ F 3.9 1330 5062 13w 1897

1984 M 1 4321 15818 5841 11.00% 8432

1595 [ 34 1 4934 1602 6.536 11 90% 9.436

19% | M 2 \ 5,428 1,762 7,190 10.01% 10.380

1997 % 2 1 184 1861 8,045 11.89% 11,614

1958 I3 30 [ 802 2047 8849 9.59% 12,775

1959 (3 30 t ,740 2,158 9898 11.85% 14,289

Notas

(1) Porcentase de vak 8gregadd nacional Ge proveedores exgdo 2 13 Industng tenmenal, segun (os resutades de las regocraciones del Trataoo
ge Lire Comercio, Anexo 300-A "Comerad ¢ Inversidn £n ol Sector Automotnz®, Apéndice 300-A 2. parrato 6

(2) Porceniaje de vake agregaco naconal ge proveedores £xxgdd 3 L ndustna terminal. segin a proyecoxdn reakzada por Sexmany Lew,
“Les Efectos oe La Liberakzacidn Comercial sodre 1a Indusina de Autopartes” 1§82

{3} Requenmiento de Unidad M engido 3 1 industna lemingl, Fraoodn |, Atticuto 12, el Decrela para et Fomento de 12 Industna
Automotne o 1989, segun la proyecodn reatzada px Seximan y Leio, “Los Electos de La Liberahzaodn Comercial sobre 12 Industna ce
Autopartes” 1092, indica cuantos odlares se deben generar en exporacones por €ada d1ar §astado en imporacones

{4) Importaciones ce equipo onginal, en mifiones de ddlares. segun la proyectidn realzada por Seman y Lek. “Los Efectos de La
Liberakzacdn Comercial sobre La Incusing de Autopantes” 1992

15) \mportaciones de autopartes totales, en milones de ddares, proyecodn obtenida a partt del dala obsenvada en 1992 y las 1333 ce
Cecmento de Las mportacione s (royectadas en el punto (4)

f) Resultados del ejercicio de prondstico.

Al correr los modelos (1) y (2) utilizando las vanabies independientes estimadas, se obtuvieron los
resultados que se muestran en e! siguiente grafico del prondstico de la concentracion econémica.

GRAFICA V.7
PRONOSTICO DE LA CONCENTRACION ECONOMICA
2500
20.00
15.00 CR
——CRB

10.00

500

COEFIC ENTE DE CONCENTRAC

000 . .
1980 1982 1984 1986 1988 1990 1992 1994 1936 1998

AROS

FUENTE: Elaberacion propia a partis de los datos del Cuadro V.18
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Modelo de determinantes endégenos.

Segln este prondstico entre 1992 y 1999 [as cinco empresas mds grandes aumentardn su

importancia dentro del grupo de empresas locales.

El aumento en la concentracién econémica estara apoyado por el crecimiento de la productividad
de la industria, sin embargo este efecto serla contrarrestado por el crecimiento de !a rentabilidad, el

cual atraerd nuevas firmas a la industria.

Debido a lo anterior el crecimiento de la concentracién no serd muy pronunciado ya que de un
coeficiente de concentracion de 21.14% en 1881 se pasard a un coeficiente de 23.65% para 1999.
(ver Cuadro V. 18)

Modelo de determinantes exégenas.

Segun el pronostico derivado de esie modelo se espera que 1a cuota de mercado de [as cinco
empresas locales mas grandes se reduzca considerablemente entre 1992 y 1999, ya que esta
porcidn de mercado sera absorbida por las importaciones.

Como se puede ver en |a grafica, la trayectoria descrita por el pronéstico profundizaria a tendencia
iniciada en 1989, aflo en e} que se acelerd la desregulacién del comercio exterior del sector

automotriz.

Segun la simulacién obtenida a partir de este modelo el coeficiente de concentracion pasarla de
18.15% en 1991 a 1.57% en 1999. Este proceso implicarla una modificacién muy severa en la
estructura de mercado de fa industria, i3 cual haria patente el riesgo de que las empresas locales
sucumbieran ante Ia competencia externa. (ver Cuadro IV.18)

Este escenario supone una reduccién extrema de la regulacion del sector por fo que finalmente es
conveniente considerar que el impacto de la apertura comercial sobre la concentracidn economica
del sector serd mucho menor en 1a medida en que las autoridades mexicanas mantengan las metas
originalmente planeadas, e incluso diseflen y apliquen medidas de fomento que compensen el
efecto de la desregulacion.

También es indispensable observar que esle ejercicio de prondstico hace abstraccidn del
comportamiento futuro que pudieran tener las variables clave del desempefio econdmico de las
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compahlas automotrices. En especial se considera que los niveles de productividad de la industria
de autopartes se mantendrdn conslantes. lo que implica suponer que las empresas locales no
mejoraran su capacidad para hacer frente a la competencia externa.

Puesto en otros términos 10 anterior quiere decir que si las grandes empresas locales no mejoran
sus condiciones de competitividad, apoyadas por estrategias de las propias compadias o bien por
medidas de fomento emanadas de! gobierno, habra el peligro que la industria local desaparezca
ante la apertura econémica, toda vez que ha quedado demosirado que ésta aun sigue dependiendo
de la proteccién comercial y de la regulacién como barreras a la entrada de su mercado.

A lo anterior es necesario afadir lo que sucedera en el renglon de proveedores de segunda linea y
de empresas micro y pequedas, todavla mas desprotegido, y que dadas sus condiciones no estard
en posibilidad de apoyar 1a competitividad de las empresas mas grandes, y aun de garantizar su
permanencia en el mercado,
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CUADRO V.18
SIMULACION DEL COMPORTAMIENTQ DE LA CONCENTRACION ECONCKICA DE LA INDUSTRIA DE AUTOPARTES

VARIABLES RELACIONADAS

IANOS ]CR IPCR ]cae [PCRB ]EXPAP [PExPAP LPRODAP ]PPRODAP]P.IPART ]

V980 | 2312| 1768| 2288] 20G1] 14.13400] 13.80901 35875 617 1.469.243
T881] 2110| 1789] 21.77| 2050] 1558875 14581340 36167 38355 [ 1.739.695
1682 1028] w@n 6.03| 2163| 1342703] 1571760] 34678 36091 §90.032

1563 2178 1862 3.37|  2264] 14.60510] 1662219 35506 368 28 322573
1684 1962] 1864 2651] 2224 19.15875| 17.52659 38963 37565 587,158
1985| 18601 1925| 2087| 2196( 2367108| 1843096 41422 38302 766,296
586 | 1632| 1957 7330 2216| 1633843 1933548 36068 390 39 638376
1987 | 2125] 1988 1871] 2146) 17.96303| 2023877 36332 39776 | 1.039418
1988 | 2263] 2020| 2561] 2059| 2080074| 21.14416 J8 72 40513 1.681.133
1985 | 1570 2051 1827 2047 23.21204] 2204656 11588 412501 1.761,660

1990 17 01 2082 10 85 16201 2174767 2255285 411.77 41987 4,891,509
1991 2948 FARL) 18.15 1367 2453961) 23857.35 45476 427.24 | 6.267.577
1992 2396 2145 12.01 2476174 43461 7,365,597
1693 2177 11.67 2566613 44198 7,696,684
1994 2208 104 2657083 44935( 8.432468
1995 2240 8 89 27.474 92 456.72| 9435818
19%6 an 147 28,379 32 464.09 | 10379877
1997 2302 § 6% 29.283 1 471461 116143414
1998 2334 386 30.168 11 476 82| 12775023
1698 2365 1.57 31.092 50 486.19 ) 1428941

CR : coeficiente de concentracidn en ventas de 1as cinco empresas mas imporantes, considerando sdlo oferta interna
PCR: sene ajuslada cel coeficiente de concentracidn en ofera interna
CRB: coefliente de concenlracidn en ventas de las cnco empresas mas importantes, considerando cfena total

{pib+imponaciones)

PCRB: serie ajustada del coeficente de concentracidn en cferta total

EXPAP: excedente brulo de operacidn de la industna de autopanes. milones de pesos de 1980.

PEXPAP: sene ajustada del e.b.0., mitiones de pesos de 1850

PRODAP: producte pot hombre ocupado en la industna de autopartes. miles de pesos de 1980

PPRODAP: serie gjusiada de la productvidad, miles de pesos de 1980

MPART: proyeccién de 1as :importaciones ce autopartes totales, miles de délares
FUENTE: Banco de México & INEG!.
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CONCENTRACION ECONOMICA Y
FINANCIAMIENTO BURSATIL DE LA
INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN MEXICO.

En el presente capltulo se esludia la factibilidad que podria tener el aprovechamiento del
financiamiento bursatil como instrumento de apoyo a la industria automolriz mexicana, para evaluar
hasta que grado este puede ser un mecanismo efectivo para fomentar la inversidn productiva en el

seclor.

Para ello se desarrolla en primer lugar una descripcidn del comportamiento general del sector
automotriz de la Bolsa Mexicana de Valores y de la situacion financiera de las companias

automotrices mas representativas

Posteriormente se analiza la relacién que existe entre la concentracién econdémica y el
financiamiento bursatil, con el fin de determinar en que medida las expectativas de los
inversionistas que participan en este mercado pueden llegar a coincidir con el desempedo
econémico de la industria y con sus necesidades de inversidn, finalmente, a partir de esta relacion
funcional se elabora un ejercicio de prondstico para describir e} comportamiento futuro del indice de
precios y cotizaciones det sector automotriz de la Bolsa Mexicana de Valores.
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1.- COMPORTAMIENTO DEL FINANCIAMIENTO BURSATIL DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ.

RASGOS GENERALES

Para estudiar el financiamiento bursatil de la industria automolriz se trabajé con los datos det sector
de maquinaria y equipo de transporte de la Bolsa Mexicana de Valores, en el cual inlervienen las
empresas automotrices, la mayoria de fa cuales son empresas productoras de autopartes ya que la
participacion de las empresas armadoras se limita 8 Chrysler y muy recienlemente a Dina, aunque
en aftos anteriores también estuvieron presentes Vehiculos Automotores mexicanos y Mexicana de

Autobuses.

Las empresas que colizan en el sector de maquinaria y equipo de transporte de Ia Bolsa Mexicana
de Valores son empresas que forman parte de grupos industnales que no sélo se dedican a la
produccidén automotriz, ya que se encuentran diversificados en una serie de actividades que incluso

llegan a ser conlrastantes.

Como comun denominador, todas estas empresas producen equipo altamente especializado, tanto
para la industria terminal como para el mercado de refacciones haciendo uso de tecnologla muy
sofisticada. De igual manera, estas compafilas son lideres por el volumen de ventas y la alta
calidad de sus productos, factores que les permite compelir en los mercados internacionales. Como
se puede ver, las conclusiones derivadas de este capitulo seran validas para las empresas llderes
producloras de autopartes, ya que el resto de las empresas quedan practicamente marginadas de

este lipo de financiamiento.

La principal caracteristica del sector automolnz de la Bolsa Mexicana de Valores es su reducido
tamafo. En el ato de 1930 las emisoras del sector maquinaria y equipo de transporte reahzaron
971 operaciones, mientras que el segmento de acciones industriales, comerciales y de servicios,
realizd 146,641 operaciones. Para 1992 esa diferencia se profundizd, ya que sus respectivos

nameros de operaciones fueron 614 y 383,558, respectivamente. (ver Cuadro V.1)

Otro rasgo muy importante de este mercado es Que sus emisoras casi no llegan a operar en
periodos cansiderables de tiempo, debido a esla faila de bursatilidad es dificil aplicar un andlisis

técnico detallado, ya que el comportamiento de su Indice sectorial es poco significativo.
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Lo anterior impide a los analistas bursatiles realizar 1a evaluacion precisa de las expectativas de lus
inversionistas, los cambios de tendencias, y los palrones de comportamiento de! mercado, o que
en conjunto hace incierta la inversion de recursos en esle tipo de acciones y reduce
considerablemente su alractivo, inhibiendo el desarrotto del mercado.

Por lo que hace a I3 concentracion bursalil, este mercado sectorial se encuentra concentrado en
cuatro emisoras, Tremec, A.C. Mexicana. John Deere y Spicer, las cuales mantuvieron estable su
liderazgo entre 1990y 1962.

En 1890 John Deere absorbit el 30.77% del volumen operado y en 1892 Tremec ilego a concentrar
hasta el 60% del volumen. De las tres emisoras John Deere es 1a que cotiza mds alto. en 1990 con
el 30.7% de volumen det mercado capturé el 65.12% del importe operado. asi mismo, en 1992, con
el 18.13% de volumen, absorbié el 35.56% del importe, lo cual muestra que 10s precics de sus
acciones se incrementaron substancialmente por encima de 10s precios de las otras emisoras. La
emisora mas bursatil de este mercado sectorial es Tremec, con 218 operaciones en 1890y 182 en
1992. (ver Cuadro V.1)
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CUADRO V.

OPERATIVIDAD DE LAS ACCIONES POR EMISORA (ANUAL)

{1890y 1992)

1990 190
EMISDRA Volumen irporte Nureode EMISORA Volsmen | impone HNumma oe
cperaone Ope BLONe L
(% rewpetoamaq yeg de
vansp )
Chiysied os Méxco 654 22351064 Chvytier o Moo 00120% 00Cis 02050%
Jotvn Deers 16757618 115 216.016 900 150 f John Deeis 0T 65 1181% 15 €480%
Eston Manutactrera J897.507 19 044 568.485 312 | Eston Manndactsere T1572% 1732% 32 1NE%
Contmi de Industnas 2.54129) 14 214 154 750 Conval ge lndustnay 46704% B454% Q9268%
Specer 4476 219 11 875,161,620 113 Sprcer B 2200% T198% 11 6375%
Perang 21125 10 221.681.370 68 { Pervns 4 0641% EREY T003t%
A CHeicana 11912159 7414148 200 0{AC Meacaa 21 8745% IENTN] 3084
Transm y eg mec 9959 10% 6 541308 485 218 Transm y 89 mec 18 2884% IUMN 2245V 1%
Moesa 335 651 1454945100 2 Moresa D 6164% 0 1008% 22687
Super Daset 2.348.665 1222919130 M | Super Desai 4 3130% FEIIE] Y 50144
Bimex §12% 1145000 12]Bmex 0 0105% Q 0XG% 12358%
(% (930010 8 3CCIONes NI Com
y 08 sary )
Mag y eq de Usnsports 52 455716 07 614 83 404 971 | Maq yeq de transpote 10820% 018713% 06627%
{% 19306010 Bl maiCad0 ITtal]
Azcxonet nd com y ae 503290093 | 26,040697.455.682 146,64 | Actone) nd oM y ce bery B3 9251%
1oy
Total mer caso accxnang <8 954 200 000 00
1992 1992
EMISORA Vehsren importe Huréie ce EMISORA Voumea | importe Humero ge
0P B0 | OO RTINS
AC Mexcans 1321670 3§49910.450 61AC Mixas 137438% 2 7240% Q87172%
Bimas 90.660 18,132,000 §{Bma 01700% 00124% 1 4658%
Cianmer 84019 14§ 162 700 24 [ Cisamas 0 1578% 05115% 3 9088%
aton Marfactizece 930.38t 8135918050 145 | Eaton Manfaciur g 1 1464% 56312% 242671%
John Deere 9662958 52062816 200 911 John Deere 181389% 35 564% 14 8206%
Morete FIED 148,379 335 28 [Morese 00593% G 1013% 4 5500% |
Perkny 1619938 16 162.360.000 Perans 3 0409% 11.0482% 14558%
Sprcar 1.382.396 14 408 388,700 104 | Spwcor 2 5550% [TEIR) 17 1010%
Super Desal 82510 56.831.300 11 | Super Dusal Q9 1549% Q0388% 17915%
Tremec 32066 230 50451 574700 182] Tranum y oq mec 60 1930% JAT22% CI6R17%
MaQ 7 #Q 06 Vansporia 53272316 146,470,443 455 814 Mag y#q G tanspote 0 3458% T 1468% 01601 %
ALcones nd com y o8 15406 575681 ] 98420981762 584 383 5581 Acconat nd Com y oo ey
A0y

S
FUENTE Aruano F rencero y Dursaid BMY

Estos niveles relativamente altos de concentracion hacen que el riesgo de esta cartera de inversion

no se encuentre diversificado, haciendo que el mercado esté predispuesto a problemas de

volatilidad, la cual esta inversamente relacionada respecto al niimero de acciones en el mercado’ .

En este sentido, 1a incorporacién de Dina al mercado en 1992 presenté en su momento nuevos

signos positivos, especialmente porque compitié con Spicer en la concentracion del nimero de

acciones colocadas en el mercado y en valor de mercado operado. Para el 15 de octubre de 1993,

el valor de mercado de Dina representd el 50.26% del sector maquinaria y equipo de transportes,

con 203,800,450 acciones, Spicer por su parte, tuvo una participacién de 37.14% en el valor de

mercado y 265,576,164 acciones, del total de acciones del sector. (ver Cuadro V.1)

'ROLL, Richard, “Industriat Structure and Comparative Behavior of International Stock Market Indices” en, The Journal of

Finance, vol. XLVI). No.1, marzo de 1892.
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Aunque 12 falta de movimientos de corto plazo de los indicadores del andlisis técnico no permite
derivar conclusiones contundentes, es evidente que por io menos de 1988 a oclubre de 1993 las
principales emisiones accionarias del sector han estado subvaluadas con respecto al mercado
general, considerando los multiplos preciofutilidad y precio/valor en libros. Hay periodos y emisoras
para los que las acciones han logrado sobrevaluarse respecto al miltiplo general, no obstante estos
han sido muy irregulares, por lo cual ha persistido la subvaluacién.

En cuanto a la razén preciofvaler en libros, JOEERE A1, SPICER A, y TREMEC At, las emisiones
mas representativas, cerraron 1988 en 1.05, 0.45, y 0.4, respectivamente, mientras que la razon
promedio de! mercado fue de 0.67. E! 15 de octubre octubre de 1993, tas mismas lres emisoras
cerraron en 0.92, 2.29 y 1.03, por su parte la razén promedio del mercado fue de 2.6. (ver Cuadro
V.2)

En este senlido se puede afirmar que las acciones se estdn negociando por debajo de su valor en
libros y resultan “baratas” respecto a la utilidad reportada por cada una de ellas, y como las
empresas lideres no muestran en general aspectos negalivos en lo financiero y lo economico,
podrla esperarse un repunte en los precios de dichos titulos.

Un factor que podrla desalentar el proceso mencionado anteriormente es el comportamiento
sumamente inconsistente de los rendimientos. Para 1993, los rendimientos de las tres emisoras
mas representativas se redujeron substancialmente, e incluso se volvieron negativos para las
emisiones JDEERE Y TREMEC, ello hizo que el multiplo precio/utilidad se sobrevaluara respecto al
mercado general.

En contraste, DINA reporto al 15 de octubre un multiplo precio/valor en libros de 3.42 y uno de
preciofutilidad de 11.42, al mismo tiempo, registré un rendimiento anualizado de 44.7 dolares,
superior al rendimiento del mercado general.
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CUADRO V.2

INFORMACION BURSATIL DE LAS EMISORAS OE AUTOPARTES

(1588-1993)
PRECIO/UTILIDAD (muupic)

1988 1589 1500 1691 1692 1993°
JOEERE 6 26 71 916 1194 14.64 20.14
SPICER 378 335 507 227 271 70.18
TREMEC X 1893 5% 764 535 0
MERCADO GENERAL [IH] B &8 1185 a4y 1345 X5
PRECIDVALGR EN LIBROS
{MUBpho)
JDEERE 105 0%8 572 077 702 062
SPICER X0 06 575 T84 73 729
TREMEC 04 054 05 133 108 103
TAERCADD GERERAL 067 051 141 747 725 76
RENDIMIENTO EN EL ARG
{d&ares)
JDEERE 108 4 61 2274 168 644 482
[SPICER 2901 55 % 512 1833 326 16
TREMEC 1015]252 167 218 58 B
WERCADO GENERAL 1781
* 3l 15 de octubre

FUENTE' BMV. Anuano Financiero y Bursdtl, BANAMEX-ACCIVAL. Sintesis Bursdl

EVOLUCION

En la Gréfica V.1 se muestra el comportamiente mensual del Indice de precios y cotizaciones, tanto

del sector de maquinaria y equipo de transporte de la Belsa Mexicana de Valores, como del

mercado en su conjunto para los afos de 1981 a 1992.

GRAFICA V.1
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FUENTE: Etaboracién propia a partir de los dalos del Cuadro V.10.
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Como se puede observar, fa marcha del Indice de precios y cotizaciones sectorial durante el lapso
esludiado mantuvo una correlacién muy estrecha con la trayectoria descrita por el Indice general de
1a Bolsa Mexicana de Valores,

En 1981 se produjo un fenémeno que es necesario subrayar, en este afto tanto el mercado sectorial
como el mercado general tuvieron un comportamiento descendente, sin embargo el indice sectorial
se colocd por encima del indice general toda vez que los titulos automotrices tuvieron una demanda
mayor respeclo a las emisiones mas representativas del mercado accionario,

En el afo al que hacemos referencia se regisiré el récord de produccién y ventas de la industria
automotriz, esta fase de auge hizo que el publico inversionista considerara muy atractivas a las
acciones automolrices cotizadas en bolsa, ya que la fuede expansion de las venlas de las
empresas lideres fortalecié su situacion financiera y estimulé la compra de los titulos emitidos.

Después de 1982 el mercado sectorial empezé a sufrir un progresivo adelgazamiento, el cual hizo
que el Indice sectorial evolucionara por debajo del Indice general. Debido a lo anterior, el Indice de
precios y cotizaciones de las acciones de las empresas clasificadas en el seclor de maquinaria y
equipo de transporte empez6 a presentar movimientos cada vez menos vigorosos respeclo a los
mavimientos experimentados por el mercado en su conjunto.

De esta manera, el auge y desplome que sufrié el mercado de valores en el afo de 1987 afectaron
muy pobremente a los niveles ya de por sl reducidos del mercado sectorial, a pesar de lo cual se
mantuvo la correlacién entre ambas series.

El adelgazamiento del mercado sectorial y su rezago en relacion al mercado general indica que las
acciones de empresas productoras de maquinaria y equipo de transporte dejaron de ser una
alternativa viable de captacién de recursos para 1a empresas, y de inversion para el publico.

Para que este mercado se desarrolle sera necesario que exisla un contexto macroeconémico y
microecondmico favorable para la industria automotriz, especialmente se deber esperara que las
empresas locales superen con éxito la profundizacion de la aperiura comercial haciendo uso de los
elementos que se requieran para elio, 1al como la reconversion de sus plataformas de produccion,
el estrechamiento de los enlaces productivos y a formacidn de alianzas estratégicas.
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Una alternativa mas concreta para la promocién del mercado es fomentar la entrada de nuevas
emisoras, para ello el impulso a la seccién B del mercado de valores se presenta como una opcién
ante los rigurosos requisilos de inscripcion a la seccidn Ay la alta concentracion bursatil que en ella
prevalece.

La seccién B puede convertirse en una opcién factible por lo menos para ocho empresas de
autopartes que al cierre de 1992 se pueden considerar como candidalos viables, ya que cada una
de ellas cuenta con un capital contable minimo de N$20,000,000. Estas empresas son: Electro
Optica, Autopartes y Componentes, Kenfabrica IGSA, Fana), Min-Cer, Super Diesel, Aislantes Leén,
Balatas Brake Block, y Frenos Lusac’ ..

2.- ANALISIS DE LAS RAZONES FINANCIERAS.

Este apartado tiene coma objetive estudiar la situacidn financiera de la muestra de empresas mas
representativa de fa industiia automotriz, terminal y de autopartes. E!o con el fin de determinar en
qué medida puede ser alractivo para lales empresas allegarse de recursos a iravés del
financiamiento bursatil y al mismo tiempo evaluar hasta qué grado su solidez puede respaldar y
ofrecer seguridad a los agentes que dirijan sus inversiones hacia las acciones automotrices
cotizadas en el mercado de valores.

Es indispensable aclarar que se frabajo con base en un grupo de empresas seleccionadas por su
destacada posicién al inlerior de la industria local, por to cual fas conclusiones derivadas de! estudio
deben malizarse y referirse exclusivamente a este segmento.

Asl pues la apreciacian obtenida no debe ser aplicada al resto de las empresas de !a industria,
especialmente en el caso del sector productor de autopartes en el cual la situacion prevaleciente es
muy heterogénea y compleja, resaltando el importante rezago que sufren los proveedores ubicados
en los eslabones inferiores de la cadena de producclén automotriz.

La situacion financiera de las empresas seleccionadas se examind con base en las razones
derivadas de la informacion contable que proporciona el Grupo Expansién parta las 500 empresas
mas importantes del pals, a partir de la cual se inlegré la muestra de compatias automotrices cuyo
comportamiento fue analizado para el petiodo 1980 a 1992. Las razones financieras construidas se

zSegx’m datos de Expansion en ta encuesta de la 500 empresas mas importantes de México
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listan enseguida, indicando al mismo tiempo la interperteacién que de cada una de ellas se
desprende de acuerdo a los principios de contabilidad generalmente aceptados.

Capital contable/activo total

Esta razén financiera da informacién relativa a la manera en como se ha hecho la inversion de
patiimonio e indica la magnitud de su productividad y su eficacia financiera, asi como la forma en
como esta constituido el capital lotal y las fuentes de donde se obltuvo.

El capital contable es ia diferencia o excedente del activo sobre el pasivo y est4 conformado por el
capital social y el superdvit, compuesto a su vez por las utilidades no repartidas.

El capita! social de las sociedades mercantiies es el conjunto de aportaciones suscritas por los
socios, las cuales pueden estar represenladas por titulos llamados acciones, certificados
provisionales de acciones o certificados de aportacién. En caso de que la empresa no emita
acciones [as aportaciones de los socios al capital sociai estan representadas de cualquier forma en
los libros de contabilidad y en la escritura constitutiva.

Para efectos del presente analisis interpretaremos a Ia razdn financiera anterior como un indicador
de la preferencia que muestran las empresas respeclo a las distintas fuentes de financiamiento.

Esta razén mide la magnitud en que el activo lotal o inversién de la empresa esta solventado por las
utilidades no distribuidas, las cuales son una fuente interna de financiamiento, asimismo, indica la
participacién que dentro de la inversién tienen Ias aportaciones de los socios, las cuales constituyen
una fuente externa de recursos, incluyendo al capital accionario.

Ventas/activo total

Esta razén mide 1a rotacién del capital e indica la efectividad de la administracion puesto que
mientras mayor sea el volumen de las operaciones que se puedan hacer con determinada suma de
inversion, méas eficiente sera la direccién del negocio. Por su parte, una lenla rotacién del capital
lotal indica un bajo volumen de ventas, lo cual se puede atribuir al efecto de la competencia, a la
falta de esfuerzo por vender, a la torpeza en los procedimientos de ventas, a 1a mala calidad de los
productos, 0 a una baja de precios.
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Pasivo totalactivo tota!

La relacion entre pasivo y activo total mide el nivel de apalancamiento y el grado de solvencia de la
empresa en el mediano y largo plazo, es decir indica en qué medida las inversiones de caracter
permanente y los activos mas liquidos de 1a empresa amparan y cubren sus obligaciones de corto y

largo plazo.

Utilidades/ventas

Esta elaboracién proporciona el cociente que tasa el margen existente entre el costo de las
mercancias vendidas y e! precio de venta, con lo que se obtiene una aproximacion de! rendimiento
de 1a empresa. Para efectos de su construccion y con base en los datos disponibles se resto al
capital contable ta parte correspondiente al capital social, calcuidndose ast el componente de las
utilidades obtenidas independientemente de su origen.

Industria terminal.

Para la industrnia terminal la muestra analizada incluyd a fas empresas Ford Motor Company.,
Chrysler de México, Volkswagen de México, General Motors de México, Nissan Mexicana,
Vehlculos Automotores Mexicanos, Grupo !ndustrial Ramirez, Kenworth Mexicana, Renault de
México, Dina Komatsu Nacional, Auto Camiones de Chihuahua, Camisa Companla Mexicana,
Industrial, Productos Monarca, Industrias Guillermo Munguia, Fabrica de Autotransportes Mexicana.
Trailers de Monterrey. Cabe mencionar que ta composicion no se mantuvo constante, por o cual lo
resultados que se obtuvieron constituyen promedios de los datos disponibles.

De las razones financieras obtenidas se pudo concluir que estas empresas vieron incrementadas
sus necesidades de financiamiento, ya que el pasivo se incrementd respecto al activo. La relacion
de apalancamiento crecio de 41% a 47% entre 1982y 1992. (ver Cuadro V.3)

En los dltimos ados del periodo estudiado esta relacion empezd a presentar sefiales de alena
debido a que después de 1989 las altas lasas de interés reales comprometieron crecientemente ta
autonomia de los propietarios de las empresas frente a sus acreedores.

Por lo que hace a la relacién de capita! contable a activo total, ésta también se elevo, ya que pasd
de 43.45% en 1980 a 53.4% en 1991. Ello quiere decir que las empresas no sélo se financiaron con

recursos crediticios, ya que también reinvirtieron utilidades y expandieron su capital social, incluso,
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tal como se puede ver, € uso de fecursos internos para financiar la inversion fue mas dindmico que
el usode recufsos externos. (ver Cuadro V.3)

El uso intensivo de fuente internas de financiamiento se vio favorecido aun considerando el
comportamienlo erratico de las utilidades de las empresas. E! margen de ulilidades cay6 desde un
méximo de 45.8% en 1987 hasla -24.1% en 1991, recuperandose en 1992 cuando alcanzé un valos
de 17.2%. (vef Cuadro V.3)

Cabe indicar que las empresas no pudieron mejorar el comportamiento de sus utilidades, a pesar
de Ia alta y creciente rotacidon de capital y de la eficiencia lograda en la administracion. Con
respecto a lo anterior, Ia razon de ventas a activo total pasé de 146.2% en 1980 a 176.8% en 1992.
(ver Cuadro V.3)

La situacidén descrita mas asriba muestra que durante ef perlodo analizado se dio un fuerte
crecimiento de la inversion en el grupo de empresas estudiadas, medido por el aumento de su
aclivo, ante el cual resultd insuficiente su capital, este trance fue agravado por el comporntamiento
de las utilidades cuya efectividad como fuente inlerna de financiamienlo moslré cada vez mayores
signos de agotamiento.

Industria de autopartes.

La muestra conformada para el andlisis de este segmento contempld la informacién de 80
empresas a lo largo del petiodo de estudio, entre las cuales destacan Spicer, Central industrial,
Promotora de Partes Eléctricas Automotrices, Transmisiones y Equipo Mecanico, Melalsa, Cifunsa,
Grupo. Industrial Ramirez, Cummins, Dirona e Industrial Automotriz.

La modificacion del origen de los recursos financieros de este grupo de empresas fue muy similar a
los cambios sufridos por las empresas de la industria terminal, E apalancamiento creci6 a lo largo
del perlodo de analisis en forma muy importante, del 19.2% en 1980 al 62.28% en 1992. (ver
Cuadro V.4)

La relacién de capital contable a activo totat también aumentd fuertemente, de 42.2% en 1980 a
68.50% en 1992, esto (ltimo hace notar la importancia que representd para la empresas
producloras de autopartes el contar con capital propio para solventar sus necesidades de inversion.
{vef Cuadro V.4)
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A diferencia de la industria terminal, el margen de utilidad para las empresas incluidas en esta
muestra ha crecido de 20.2% en 1980 a 34.1% en 1992, apoyado en el aumento de la rotacion del
capital experimentado de 1980 a 1992, al pasar de 125% a 191.13%. (ver Cuadro V.4)

El auge experimentado por esta muestra de empresas contrasta con el proceso de deterioro que
han sufrido las utilidades de fa industria de autopartes en su conjunto, ante ello se puede decir que
los problemas de rentabilidad se han concentrado en las empresas medianas y pequeias, muchas
de las cuales enfrentan condiciones adversas de produccién, tal como tecnologlas obsoletas e
insumos de baja calidad.

Tal como se puede apreciar de los calculos mostrados con anterioridad, tanto las empresas
automotrices productoras de autopartes como las armadoras, demuestran una necesidad de
recursos externos para financiar su expansién, toda vez que las fuentes internas han empezado a
serles insuficientes.

De entre las fuentes externas de financiamiento, y tal como lo muestra la evolucion del
apalancamiento, la opcién menos favorable es hacer un mayor uso de recursos crediticios, por lo
cual el crecimiento del capital social, y especialmente la emision de acciones se colocan como las
alternativas mas interesantes de analizar para proponer una solucion a la problematica sealada.

En forma complementaria, los indicadores de rentabilidad, de solvencia y de eficiencia en la
administracion de las empresas dan fe de la solidez que las emisoras podrlan ofrecer a los
inversionistas potenciales que decidieran adquirir los titulos colocados en el mercado de valores.
CUADRO V.3

INDUSTRIA AUTOMOTRIZ NACIONAL TERMINAL

RESUMEN OE LAS RAZONES FINANCIERAS
(medias de los datos disponlbles)

[RAZON ANOS

1980 1981] 1982 1983[ 1984] 1985 1986] 1987[ 1988] 1989] 1990] 1991[ 1992
capilal contable/activo total| 0.435| 0.432] 0.239] 0.182] 0.381] 0.418] 0.438] 0.519] 0.526] 0.536] 0.487] 0.382] 0534
ventas/activo lotal 1.463] 1.592] 0.858] 0.820] 1.099] 1.175] 0.852] 1.017| 1.553] 1.824] 1.943] 2.014[ 1.768
pasivo total/activo tolal 0.410] 0.602] 0.463] 0.534] 0.473] 0.481] 0.437| 0.414] 0.505] 0.513] 0.470
utilidadesiventas 0.220] 0.229] 0.160] 0.118] 0.295] 0.206] 0.212| 0.458| 0.202| 0.222| 0.057|-0.241| 0.172]
Fuente: elaboracién propia con base en datos de Expansion.
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CUADRO V.4

INDUSTRIA AUTOMOTRIZ NACIONAL DE AUTOPARTES
RESUMEN DE LAS RAZONES FINANCIERAS

(madias de jos datos disponibles)

RAZON ANOS

1980] 1981] 1962] 1083] 10B4] 1985] 1966] 1987] 1988] 1989] 1590 1991] 1992
Zapnal contablelactivo total| 0422| 0.481] 0A74| 0428] 0457 0.433] 0.375] 0.365] 0.550] 0.903] 0.837] U242 0583
ventas/activo total 1253] 1.050] 1.146] 0862] 0791] 1.045] 1318] OB26] 003¢] 1024 1.217| 2.422] 1917
pasivo fotalactvo fofal 0193] 0211] 0.147] 0345 0361] 0.737| 0.661] 0590] 0.38a] 0409] 0. 363] 0023
tilidades/ventas §.202] 0.301] 5577] 0.546] 0.497] -2.931] 0.640 OETQ‘]W 0,661 0421 0007 0381

fuente: alaboracién propia con base en datos de Expansion.

3.- ANALISIS ECONOMETRICO DE LA RELACION ENTRE LA CONCENTRACION
ECONOMICA Y EL FINANCIAMIENTO BURSATIL DE LA INDUSTRIA AUTOMQTRIZ.

OBJETIVO E HIPOTESIS

El analisis econométrico que se presenta a continuacion pretende cuantificar el impacto que tuvo el
desempefo econdmico y financiero de las empresas automatrices sobre el comportamiento bursatil
del sector de maquinaria y equipo de transporte de la bolsa mexicana de valores, destacando el
efecto de las variables relacionadas con la concentracion econémica.

El objetivo concreto de este andlisis es llegar a modelar los patrones de comportamiento que
predominaron en este mercado seclorial a lo largo del periode comprendido entre 1980y 1392, con
el fin de contar con un instrumento para apoyar su desarrollo. De esta manera la informacion
generada por el funcionamiento del mercado quedaria sistematizada y serviria para apoyar las
decisiones de los inversionistas polenciales, toda vez que los resuitados de este apartado daran
fundamento ai ejercicio de pronéslico que se presenta mas adelante.

Para cumplir con el objetivo sefialado se aplicd una perspectiva general para evaluar la importancia
relativa de cada variable relevante en la explicacion del fendmeno. Lo anterior condujo a Ia
formalizacién del andlisis a través de la formulacién de tres hipotesis

Las tres hipotesis tratan de explicar a posteriori el proceso mediante el cua! los inversionistas que
participan en el sector de maquinaria y equipo de transporte de la bolsa mexicana de valores han
forjado sus decisiones de compra y venta de acciones.
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Se parte del supuesto de que estos agentes utilizaron informacién de diversa indole para obtener la
optimizacion de sus ganancias bursatiles, lo que en Ultima instancia se refleja en la evolucion det
Indice accionario sectorial.

La formulacion de tres hipdlesis responde a la clasificacion de 1a informacion disponible para el
inversionista en tres grandes grupos: la informacién que se incorpora en el analisis técnico, la
informacion de la que parte el analisis fundamental, y la informacion que se desprende de posibles
comportamientos aleatorios en el mercado de valores.

a) Hipétesis de comportamiento con base en el anélisis técnico:

Segun esta hipdtesis los inversionistas fundamentan sus decisiones de compra y venta de acciones
en el andlisis técnico det mercado.

El andlisis técnico se construye a partir de la informacion que el inversionista acumula sobre el
comportamiento que ha tenido el mercado en periodos pasados, la cual basicamente gira en torno
de los precios de las acciones y los volumenes operados, y sirve para explicar y pronosticar el
comportamiento futuro de estas variables.

b} Hipdtesis de comportamiento con base en el andlisis fundamental.

Segdn esta hipotesis el patron de comportamiento del mercado, reflejado en Gltima instancia en fa
trayectoria del Indice de precios y colizaciones, se moldea con base en los hechos que se generan
fuera del mercado de valores. Eslos hechos incluyen a los aspectos macroecondmicos Y
microecondmicos que afectan a la industria automotriz, destacando las variables relacionadas con
la concentracion econdmica.

¢) Hipotesis de comportamiento aleatorio del mercado de valores, sector de maquinaria y equipo de
transporte.

Segun esta hipdtesis, la historia pasada del indice de precios y cotizaciones no contienen ninguna
informacién que permita al inversionista contar con una eslralegia consistente para la
administracion de su portafolio, en este sentido la conducta del inversionista se limita simplemente a
comprar, conservar y vender acciones en forma consecutiva, intermitente y no sistematica.
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De esta manera se parte del supueslo de que los movimientos del indice de precios y colizaciones
son fundamentalmente aleatorios y los movimientos futuros son enteramente independientes de los
precedentes, teniendo igual probabilidad de ocurrencia las alzas, bajas ¢ la invariabilidad del precio
de las acclones.

Por lo anterior lo que procede es aplicar al Indice de precios y cotizaciones pruebas para determinar
si efeclivamente la evidencia emplrica demuestra aleatoriedad en los movimientos de los precios y
los volimenes, y en segundo lugar modelar matematicamente dicho comportamiento aleatorio.

LA NATURALEZA DE LA INFORMACION,

El mercado bursatil sectorial estd compuesto fundamentalmente por acciones de empresas
productoras de autopartes, siendo minima la presencia de las empresas armadoras, debido a lo
anterior el andlisis econométrico tuvo que ser enfocado exclusivamente al financiamiento bursétil de
la industria de autopartes, dentro de 1a cual se particularizd aun mas, seleccionando a las empresas
lideres.

Por otro lado y tal como ya se manifeslo, el sector de maquinaria y equipo de transporte de la Boisa
Mexicana de Valores cuenta con poca bursalilidad e incluso deja de operar durante largos periodos
de tiempo, ambas caracleristicas hacen que este mercado no muestre tendencias importantes de
corto plazo.

La insuficiencia de los datos técnicos de las emisoras que cotizan en este sector del mercado
bursalil impidic conformar series anuales continuas para analizar ei comporlamiento de las
variables respectivas duranle el periodo 1980 a 1992.

Debido a lo anterior la naturaleza de la informacién no permiti¢ desarrollar cuantitalivamente la
hipdtesis de comportamiento con base en el andlisis técnico.

Para compensar en cierta forma esta situacién se intentd aplico un modelo autorregresivo tipo
Koyck, los resultados de este modelo proporcionarfan una aproximacién sintetizada det efecto
combinado que tienen las variables explicativas scbre el fenémeno analizado, con la peculiaridad
de que estas variables son determinadas al interior del mismo mercado de valores. No obstante
este modelo tuvo un ajuste estadistico inadecuado.
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El desarrollo de la hipdtesis de comportamiento con base en el andlisis fundamental fue menos
dificil, para ello se plantearon y estimaron modelos de regresion en los que se incorpord informacisn
de dos tipos, por un lado las variables macroeconémicas relevantes para e! cumbo del mercado
burséatil sectorial y por otro, la informacién firanciera y contable de una muestra de 80 empresas de
autopartes.

Con respecto a lo Gltimo es necesario hacer la aclaracién de que en la muestra sefalada no todas
las empresas presentan datos para todos los afos y para todas las variables de cada afo, ademas
de que sdlo las méas importantes {Spicer, Perkins, Eaton, Transmisiones y Equipos Eléctricos.
Moresa, p.e.) estan consideradas en forma simultdnea en la muestra de variables econémicas y en
la construccion del Indice de precios y cotizaciones.

Con base en lo anterior se debe advertir que las conclusiones obtenidas tendran un caracter muy
general y en todo caso hardn referencia a 2 relacion del clima de negocios en la industria de
autopantes y el comportamiento bursatil el sector respectivo.

Finalmente, el nimerc de observaciones con el que se trabajé este analisis se restringio
considerablemente, ya que se tuvo que aplicar un formato anual para homogeneizar las series
estudiadas.

Esto ultimo impidié contar con la informacién suficiente para desarrollar la hipétesis de
comportamiento aleatorio del indice, debido a que los métodos estadisticos utilizados para ese fin
implican el manejo de rezagos que restan observaciones y grados de libertad al momento de aplicar
las inferencias y pruebas de rigor a los modelos.

EXPLICACION DE LAS VARIABLES UTILIZADAS.

A continuacidn se enumeran y se explica la definicion de la variables dependientes e
independientes que se incorporan en el planteamiento de los madelos econométricos, asimismo se
sugiere el tipo de relacién que arrojara el procesamiento estadistico.

Debido a que no existe un anlecedente conceptual que proporcione un modelo de financiamiento
bursatil para 13 industria automolriz se procedié a proponer un conjunto de relaciones tedricas entre
las variables que se sedalan enseguida.
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IPC: es la variable dependiente y esta definida por el Indice de precios y cotizaciones del sector de
maquinaria y equipo de transporte de la Bolsa Mexicana de Valores, base octubre de 1978= 0.78.
datos al ultimo dla del perloado.

CR: coeficiente de concentracién de fa indusiria de autopartes considerando las cinco empresas

mas importantes en términos de venlas para cada afo.

Se obtuvo dividiendo la sumatoria de las venlas de las cinco empresas mas impontantes del seclor
enlre e! valor bruto de la produccién de la rama induslrial 57 carrocerias, molores, panes y

accesorios para automéviles.

Esle coeficiente de concentracidn es un indicador del desempedfo econdimico de las empresas mas
grandes de la industria, que son practicamente las mismas que cotizan en bolsa, dado que reflgja
su poder de mercado y 1a magnitud de sus economlas de escala.

Se espera que esta variable tenga una relacién positiva con el Indice de precios y cotizaciones, ya
que el buen desempefio de las empresas puede alentar la demanda seclorial de fas acciones

cotizadas

IPCG: indice de precios y colizaciones general de la Bolsa Mexicana de Valares, base octutre de
1978 0.78, datos al ultimo dla del periodo. Se espera que esta variable este relacionada en forma

directa con el comportamiento def Indice sectorial que se esta analizando.

CETE: lasa de inlerés devengada por los Certificados de la Tesoreria de la Federacién a plazo de
91 dias. Se espera que el signo del coeficiente asociado a esla vanable sea negativo debido a que
conslituye una opcidn alternativa de inversién para la colocacién de activos monetarios, alterando

con ello la demanda de acciones.

TC: tipo de cambio de mercado, datos al Ultimo dia del perlodo. Se prevé que la relacién de esta
variable con el Indice de precios y colizaciones sea inversa, ya que una devaluacion o aumento de
la paridad cambiaria del peso respecto al délar deprecia las uliidades obtenidas por los
inversionistas, asimismo afecta el desempefo econdémico de una industria como a de autopartes, la

cual es altamente dependiente de los insumos importados

INPC: Indice nacional de precios al consumidor, afo base 1978. Tedricamente su relacién con el

indice de precios y cotizaciones debe ser negativa ya que a tasas aitas de inflacién los rendimientos
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reales pueden volverse negativos si las ganancias de capital y de la tasa de interés no son

suficientes elevadas como para compensarlas.

PIB: producto interno bruto, miles de miliones de pesos de 1980. La relacién tedrica de esta variable
con el 1PC sectorial es directa, ya que un marco macroeconomico de crecimiento amplia el potencial

de crecimienlo de 13 industria.

PAUTOP: producto interno bruto de 1a rama industrial 57 carrocerias, motores, paries y accesorios
para automéviles, millones de pesos de 1989. La relacidn tedrica es la misma que en el caso de la

variable descrita anteriormente.

CA: media de fa razdn financiera de una muestra de 80 empresas de autopartes: capital contable a
activo total.

Se espera que el coeficiente asociado a la variable CA sea positivo, ya que en la medida en que las
empresas hagan un uso mas intensivo de las aportaciones accionarias y de la reinversion de
utilidades, resulta mas probable que para financiarse recurran a la emisién de acciones en el
mercado de valores en lugar de hacer uso de los recursos credilicios ofrecidos por la banca.

La incorporacion de nuevas emisiones, o el fortalecimiento de las ya existentes es un factor de
desarrollo para el mercado sectorial, ya que diversificarla las opciones de inversion, distribuirla el
nive! de riesgo y atraerla nuevos inversionistas, lo cual se reflejarla en el rumbo del Indice de
precios y cotizaciones.

VA: media de la razén financiera de una muestra de 80 empresas de autoparies: ventas a activo
total. Como un indicador que da fe del buen desempefio de las empresas se espera que esta
variable tenga una relacion positiva con el comportamiento del IPC seclorial.

PA: media de la razén financiera de una muestra de 80 empresas de autoparies: pasivo total a
activo total.

El signo esperado del coeficiente asociado a esta variables es positivo ya que mientras méas grande
es esta razdn quiere decir que la empresa es mas solvente y por 1o tanto en un momento dado
constituird una opcidn segura para los inversionistas que recurran a la compra de sus acciones.
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G: media de 13 razén financiera de una muestra de 80 empresas de autopartes: utiidades/ventas

El signo esperado de ia relacidn enlre esta variable y el indice de precios y colizaciones sectorial
puede variar si consideramos que en un primer momento un mafgen adecuado de utiidades puede
alentar fa demanda de acciones automolriz, en este caso la refacion arrojaria un signo posiiivo Sin
embargo una fuerte generacidén de utilidades puede llegar a inhibir el uso del financiamiento
accionano, ya que la empresa podria prescindir de él al contra con una abundante fuente interna de

financiamiento
XAUT: Exportaciones de vehlculos de transporte, medida en miles de dolares

La relacién con la vanable dependiente se espera que sea directa, ya que un inctemento en fas
exportaciones terminales alentaria la demanda de aulopartes a favor de los productores iocales,
con lo que se fomentaria la exportacién indirecta de componentes automotrices mejorando asi el

desempedo de 1as empresas fabricantes.
XPART: Exportaciones de autopartes, medida en miles de dolares

En forma similar a Ia variable anterior participaria positivamente sobre el comportamiento esperado
de! IPC seclonal, ya que un aumentoe directo de la exportaciones del sector mejora el desempedo

econdmico y financiero de las empresas.
MPART Importaciones de autopartes, medida en miles de délares.

Esla variable podria tener un doble efecto, en pAmer lugar, un aumento de las importaciones de
aulopartes podria dafar a los productores locales, ya que reduciria su cuota de mercado. En
segundo lugar, si estas importaciones se planean selectivamente y son a su vez inlegradas en la
produccidn local de autoparies. incorparando componentes nacionales y valor agregado, podria
incrementarse la productividad de las empresas mexicanas, ya que ccmo hemos visto existe un

imporante rezago en la eficiencia de I3 mayorfa de los proveedores de segundalinea
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4.- PLANTEAMIENTO DE LOS MODELOS.

ANALISIS DE CORRELACION

Para probar las hipdtesis sefialadas se realizé el andlisis econométrico que se expone 3
continuacion, el cual abarco el periodo comprendido entre 1980 y 1992 En primer lugar se
conformé el vector de correlaciones entre I3 variable dependiente IPC y las distintas variables
explicativas, con el fin de evaluar empiricamente las relaciones tedricas sefaladas con anterioridad

{ver Cuadro V.5)
CUADROV.S

MATRIZ DE CORRELACIONES
YARWUBLES 1PC
CA 0859
CETE 0 8015
CR 4018
G Q1417
INPC [:22.1.73
1IPCG Q9482
PA Q2101
PAUTOP 09077
PI8 092t
(o [o220 2}
YA Q7445
XAUT 09864
XPART o622
MPART 09397

FUENTE: Etaboracn propia a panic de los dalos del Cuadro V 10

En un pnmer plano de importancia podemos resaltar las variables de inflacion, tipo de cambio y tasa
de interés, ya que cada una por separado mostraron una muy estrecha correlacidn con la vanable

analizada.

Como se puede observar, la inflacidn fue la variable que estuvo mas estrechamente asociada al
comportamiento del Indice de precios y cotizaciones, esto puede dar pie a sugerir que los precios
de las acciones se han ajustado nominalmente, sin estar afectados de manera determinante por 1a

evolucidn de las variables reales

V.00C V-20



INDBUSTRIA AUTOMOTRIZ

Segun lo anterior, el crecimiento sostenido de los precios de los bienes y servicios de la economia
hace que los precios de las acciones aumenten, ya que al subir Ia inflacién crecen también los
precios de los bienes y servicios que ofrecen las empresas emisoras y se revaluan sus activos.

Lo anterior se refuerza si observamos que durante el perlodo estudiado el lipo de cambio también
esluvo altamente cormrelacionado con la {rayectoria del indice. En cuanto a la tasa de interés, no
obstante que su correlacion es menor, esta resulté del signo esperade.

En segundo plano de importancia se coloca la exportacion de automdviles, aunque la importacion
de autopartes lambién muestra una alla correlacion posiliva con el comporamiento del 1PC

sectorial.

Por su parte, 1a correlacidn existente entre el indice sectorial y el indice de precios y colizaciones
general, indica que en buena medida el mercado sectorial no cuenta con una dindmica propia, ya
que sigue el rumbo marcado por el mercado global.

De las variables macroeconémicas destaca la correfacién del Indice sectorial con 13 evolucién det
PI8 total. Las variables microecondmicas de I3 industria de autopartes tienen en general un bajo
coeficiente de correlacion con el Indice de precios y cotizaciones sectorial, el cual no pasa de 40%.
Las excepciones son el pib y de la razon financiera de ventas a activo, cuyos coeficientes llegan a
90% y a 74%, respectivamente.

ECUACIONES DE COMPORTAMIENTO

Con base en la combinacidn de estas variables se plantearon y estimaron 16 modelos
econométricos, sin embargo la mayoria de ellos no superd las pruebas de normalidad,
autocorrelacién y heleroscedasticidad. A conlinuacion se presenta el planteamiento de las
ecuaciones de comportamiento de los cuatio modelos que tuvieron un ajuste estadistico aceplable.

Modela (1)
Este modelo comprende Ires variables relacionadas con el andlisis fundamental las cuales
resultaron sumamente relevantes para la explicacién dei comportamiento del indice de precios y

colizaciones seclorial.

IPC=ay+a,IPCG+a,TC +a,CETE + ¢
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Modelo (2)

E! modelo tuvo por objetivo generar una combinacion de variables macroecondmicas incorporadas
al andlisis fundamental, con el fin de observar la influencia de las mismas sobre el comportamiento
bursatil.

IPC=fy+ B, PIB+ B,TC+ B,INPC+ B, CETE +¢
Modelo (3)

El modelo que se presenta a cantinuacidn incorpora variables que si bien son del andlisis
fundamental corresponden al &mbito particular de la industria de autopartes, el modelo trata de
medir por un lado el impaclo que tiene la razén financiera de capital a activo, como un indicador de
la proclividad de las empresas del sector hacia las distintas fuentes de financiamiento, y por otro
lado, incluye el efecto del coeficienle de concentracién econémica.

IPC = g4% 2, CA+ 7,CR+¢

Modelo (4)

Este modelo ademas de probar la repercusion de la variable de concentracidn econdmica refaciona
el impacto del producto interno brute de la induslria de autopartes como indicador del ciclo

econdmico por el que alraviesa el sector.

IPC = 8, +8,CR+8, PAUTOP +¢

5.- RESULTADOS DE LOS MODELOS.

Los resullados estadislicos obtenidos de la estimacidn de los modelos se muestran en los Cuadros
V8, V.7, V.8 y V.9, cabe indicar que los cuatro modelos superaron las pruebas de normalidad y de
aulocorrelacian, y sélo ei modelo (3) presentd prohlemas de heleroscedasticidad, los cuales fueron
solucionados a través de) calculo de una matriz de covarianzas consistente.
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CUADRO V.6

Modelo (1)

R2 Coeficientes Estadistico t

ajustado | b0 bt b2 b3 b0 b1 b2 b3
IPCG | TC CETE [PCG | TC CETE

0993 {21,545 [0.088 |0.044 [-0.53% 3246 [9611 [12.289 |-5428

FUENTE: Elaboracion prapia a partir de los datos del Cuadro V.10.

CUADRO V.7

Modelo (2)

R2 Coeficientes Estadistico t

ajustado | b0 b1 b2 b3 b4 b0 b1 b2 b3 b4
PIB |TC INPC |CETE PiB TC INPC | CETE

0.996 -74.093 | 0.016 {-0.0:1 0012 |-0076 |-0666 {0669 |-2.297 |6.059 |-0544

FUENTE: Elaboracion propia a partir de los datos de! Cuadro V.10.

CUADRO V.8

Modelo (3)

R2 Coeficientes Estadlstico {

ajustado | b0 b1 b2 b0 b1 b2
CA CR CA {CR

0.549 }-458.697 |403.828 [17.074 -2.366 |3.384 ) 2.053

FUENTE: Elabaracion propia a parif de los datos del Cuadro V.10.

CUADRO V.8
Modelo (4)
R2 Coeficientes Estadlstico !
ajustado | b0 b1 b2 b0 b1 b2
CR PAUTOP CR_ | PAUTOP
0.831 444578 12.217 |0.015 -5.284 10.657 |6.298

FUENTE: Elaboracion propia a pariir de los datos del Cuadro V.10.
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Como se puede ver en los resultados de 1a corridas de los cualro modelos seleccionados, todas las
variables resuftaron con un coeficiente asociado de signo esperado segun las relaciones tedricas

formuladas anteriormente.

De este anaiisis de regresién se pudo determinar que e! comportamiento del Indice sectorial es
dependiente, desde el punto de vista estadistico y econbmico, de las variables de tipo de cambio,
tasa de interés, pib general y sectorial, Indice de precios y cotizaciones general de la BMV, niveles
de concentracion econdmica de la industria, asl como de la razén financiera que mide fa relacion
entre capital contable y activo, de Ias exportaciones de automédviles; y de las importaciones de

autopartes.

Los modelos basados en variables de corte macroecondmico y de comercio exterior, cuentan con
un R cuadrado ajustado mas elevado gque los basados en informacion microeconomica, por lo que
se puede afirmar que estos dos tipos de indicadores son mas representativo para efeclos de la
explicacién del comportamiento del indice sectorial.

Aunque el indicador de la concentracién econdmica se coloco entre las variables que tuvieron un
mejor ajuste estadlistico, obtuvo un nivel de significancia estadistica relativamente bajo, debido al

reducido nimero de observaciones disponibles para el analisis.

En términos del disefo de las careras de inversion, 1a conclusion que se podria derivar de los
resultados de los modelos econométricos es que debido a las condiciones prevalecientes en este
mercado accionario. fas decisiones de compra y venta deben basarse en lo posible en el andlisis
fundamental, ya que debido al comportamiento del Indice éste no brinda informacién confiable para
la validacién de las decisiones de inversion a través del analisis técnico.

Otra conciusion es que en las decisiones de los inversionistas deben ser ponderadas
adecuadamente cada una de fas variables que hemos analizado, ya que por ejemplo, si se
sobrestima el peso de la influencia del Indice general sobre el Indice sectorial se podrian
desaprovechar importantes oportunidades de inversion o incluso incurrir en pérdidas, ya que como
hemos visto, existen variables microecondmicas y de desempefio financiero que también influyen
determinantemente sobre el comportamiento del mercado de valores.
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CUADRO V.10
VARIABLES ECONOMICAS, FINANCIERAS Y BURSATILES DE LA INDUSTRIA NACIONAL DE AUTOPARTES
(1980-1692)

CA| _CETE CR G INPC IPC IPCG PA| PAUTOP PiB 1C VA
1980] 04221 28100/ 23417} 0202 165600] 1280 1.400] 0.192| 26510.000f{ 4470100 23270] 1259
1981] 0481] 33360] 21.100] 0301 213100) 1140 0500] 0211] 30078000 4662.200 26.160]  1.050
19521 0.474] 57730] 10280] 5570 423800 0420] 0700] 0147] 25658 000{ 4831.700] 149250] 1146
1983 0.428] 53.960] 21780] 0546 766100 1.630 2.500] 0.345] 22283.000] 4628.9001 161.350] 0662
1984] 0457]  49250] 19.820] 0497] 1219.400] 1360] 4 000| 0361} 27361.000|4766000) 209670] 0794
1985] 0433 74.990] 18.900[ -2.334] 1996700] 7.680] 11.200] 0737] 32653.000] 4920400] 447.500] 1.045
19861 0.375] 105230] 19.320] 0640| 4108 200] 16200] 47100] OE61| 25379.000] 4738600] 914 600 1319
1987) 0.363] 135.500] 21.250] 0.699[10647.200] 49420] 105700 0.510] 26532.000] 4816.500f 2225000] 0826
1968] 0550 "51.470] 22.630] 0503{16147.300] 98 880] 211.500] 0 384] 32014 Q00] 4876 000] 2296000 0932
1989] 0.909] 39.740] 15.700] 0661119327.900] 149 840] 418900] 0409] 36241.000) 5034.700] 2680750] 1023
1990] 0.837] 26 060[ 17.010] 0.427]25112.699] 210.150] 628 80C] 0.389] 36773.000( 5255 800} 29431801 1217
19911 0242 17.355] 29 480] -0 007129832 5001 275 030] 14313.500{ 0.463] 41677.414] 5445.600] 3074 650] 2422
1992] 0.685] 17530 23.960] 0341133393 898] 295.790] 1758 100] 0 623f 40731.328] 5612.922| 3118.650f 1911

CA razén financiera capital contable a actvo tolal, media de las empresas de aulopartes que presentan informacidn
suficiente para su cdlculo, fuente: elaboracidn propia con base en datos de Expansién

CETE" lasa de interés devengada por los Cedificados de 1a Tesoreria de !a Federacidn a 91 dias, datos al fin del perioco,
fuente: Banco de México

CR: coeficiente de concentracidn en ventas ce las cinco empresas de autopartes mds grandes del pals, fuente: elaboracién
propia con base en dalos de Expansién.

G: razdn financiera del margen de  utilidades (capital contable-capital social) sobre ventas, media de las empresas de
aulopartes que presentan informacién suficiente para su cdiculo, fuente: elaboracidn propia con base en datos de
Expansion

INPC: Indice nacional de precios al consurmider, 1980=100, fuente: Banco de México

IPC: indice de precios y cotizaciones del sector de maquinana y equipo de transporte de 1a BMV, base octutre de 1978=
0.78, datos alfin del periodo, fuente: BMV

IPCG: indice de precios y cotwaciones general de 1a BMV, base octubre de 1978=0.78, fuente: BMV

PA: razén financiera de pasivo tolal a activo total, media de las empresas de autopartes que presentan informacién
suficiente para su calculo, fuente: elaboracidn propia con base en datos ¢e Expansién

PAUTCOP PIB de fa rama 57: carrocerias, moloses, pades y accesonos para automévites, millones de pescs de 1960,
fuente: INEGI.

PIB' producto interno bruto, miles de milones de pesos de 1980, fuente INEGH

TC: tipo de cambio de mercado del peso respecio al ddlar, datos af Ultimo dia det periodo. fuente: Banco de México

VA razén financiera de ventas a activo tolal, media de las empresas de autoparntes que presentan informacidn suficente
para su calculo. fuente elaboracién propia con base en datos de Expansion
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6.- PRONOSTICO.

Para proyectar el comportamiento bursatil experimentado por la industria de autopartes a lo largo
del pariodo 1991 3 1999 se utilizé la siguiente ecuacion, aplicando los pardmetros oblenidos en el

modelo de regresion (3).
IPC= po+ x,CA+ y,CR+¢

Es necesario indicar que el prondstico del comporiamiento bursatil incorpora al Indice de
concentracion econoémica que considera sblo a (3 oferta interna, ya que el Indice de precios y
cotizaciones no tuvo un ajuste estadlstico adecuado cuando se corrid 13 regresion respeclo al
Indice de concentracidn que considera la ofera interna y la oferta importada.

Los valores para alimentar el modelo de pronéstico del comportamiento bursétil se obtuvieron, en el
caso de la variable CR, de los resultados del prondstico realizado en el Capltulo IV para los niveles
de concentracién econdmica de ia industria automotriz de autoparies. Los valores para la variable
CA se obtuvieron con base en le siguiente modelo auxiliar:

CA=ngo+nT+e

Segun este modelo ia evolucidn de la variable CA se proyectd a partir de la tasa media anual de
crecimiento que observé dicho indicador durante el perlodo comprendido en Ia regresién (1980 a
1991).

RESULTADOS DEL PRONOSTICO

Los resultados del prondstico del Indice de precios y cotizaciones sectorial se muestran en la
Gréfica V.2, en ella se puede apreciar que el indice de precios y cotizaciones tendrd una tendencia
ascendente durante el perlodo 1991 a 1999, debido a que las empresas mas grandes de la
industria acrecentaran su cuota de mercado y sus requerimientos de financiamiento.
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GRAFICAV.2
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FUENTE: Elaboracion propia 3 partir de Yos datos del Cuadro V 1%

En esta grafica la variable IPC indica la trayecloria observada por el indice de precios y
colizaciones durante el periodo 1980 a 1991, mientras que la variable PIPC corresponde a la serie
ajustada de dicho indice para el perfodo 1980 a 1991 y proyectada para el 1apso 1992 3 1999

Desde el lado de los inversionistas el crecimiento del indice de precios y cotizaciones se veria
acelerado en funcion de la confianza que proporcionaria el aumento de fos niveles de concentracidn
como indicador del buen desempedo econdémico de las firmas automotiices productoras de

aulopartes mas importantes.

Las conclusiones anteriores se modificarian radicalmente si se realizara el mismo ejercicio de
prondslico sobre la base del indicador de concenlracion que incluye ofenta importada, el cual, como
ya se vio, pone en evidencia fos problemas de competitividad de las empresas locales ante la
competencia externa. En este caso, fa penetracion de imporaciones afectaria la posicidn de
mercado de 1as empresas lideres locales, lo que podria actuar perniciosamente sobre las
expectativas y la conducta de los inversionistas desalentando finalmente el mercado bursatil

sectorial.
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CUADRO V.11

PRONOSTICO EL FINANCIAMIENTO BURSATIL DE LA INDUSTRIA DE AUTOPARTES
VARIABLES PROYECTADAS

PCR| PCA picP
1980 17.66] 040 514
1981 17.99) 042 7.77
1982] 1831 044 2068
1983 1862] 046 3389
1984 18.94) 048 46.51
1985)  19.25] 049 §9.42
1586 19571 051 7232
1987 19.66] 0.53 85.24
1988] 20207 055 98.16
1989] 2051 Q571 11106
1990| 2082 059 12397
1991 21.14] 061 13669
1992]  21.45] 062| 149.80
19931 21771 064 162.N
1994 2208 066 175.62
1995 22.40| 068] 188.53
19%6| 22.71] 070 201.44
1997] 2302] 0.72] 21436
1998) 23.34] 074 227127
1999] 2365 078] 24018

PCR: serie ajustada del coeficiente de concentracion en oferta interna,
PCA: serie ajustada de la 1azén financiera capital contable a activo total

PICP. sene ajustada del indice de precios y colizaciones

FUENTE: Elaboracion propia con base en datos de Expansion y de 13 Bolsa Mexicana de Valores
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

1.- CONCLUSIONES

Segun la evidencia histérica analizada para el caso de México se encontré que el tamano del
mercado y la concentracién econdémica han estado estrechamenle asociados al desarrollo de la
industria automotriz, ya que la presencia y consolidacién de los diversos rasgos del desarrollo
industrial en esta rama han dependido de la existencia de un nimero limilade de empresas, en

funcidn de las caracteristicas que le ha impuesto el mercado interno.

Lo anterior es mas evidente en el segmento terminal, en donde las empresas operan con
tamafios de planta técnicamente eficientes segun los parametros internacionales, incluso se
puede decir que la intensificacion del desarrollo en este segmento ha estado relacionado con
tendencias centrifugas que apuntan hacia la salida de empresas de este mercado y a la
estahilidad en el nimero de firmas participantes.

Como industria estratégica la industria automotriz mexicana ha mostrado una exitosa expansion,
sobre todo en lo que toca al avance de su presencia dentro del PIB, el empleo, |as exportaciones
y el resto de los agregados macroecondmicos. Asimismo, la industria automotiiz mexicana ha
desarrollado una fuerte competitividad internacional, destacando en |a produccién de vehlculos y
motores, lo que demuestra que en su conjunto esta actividad ha evolucionado hacia 1a fabricacion
de productos con mayor valor agregado y complejidad técnica, lo cual es indicativo del cambio
tecnoldgico que su crecimiento ha impulsado.

En contraste, se podrla sugerir que la existencia de un muy amplio y variante conglomerado de
empresas productoras de autopartes en nuestio pals esta relacionado con los restringidos niveles
de desarrollo con que operan sus empresas mas pequeias.

vinoc CONC-A



{HOUSTRIA AUTOMOTRIZ

Respecto al punto del problema del tamarto del mercado la investigacion arrojé que, desde su
nacimiento, 1a industria automotriz mexicana ha enfrentado un mercado interno de dimensiones
reducidas, sin embargo la politica industrial aplicada de 1962 a 1982, y especialmente durante el
periodo de desarrolio estabilizador, atendié esta situacion, permitiendo que las empresas locales
maniuvieran estabilidad en sus cuotas de mercado y favoreciendo el incremento de fas
economias de escala, de manera paralela a una politica macroecondmica que dinamizd la
expansion del mercado interno. Por su parte, las estrategias de las empresas locales, enfocadas
al aumento de las inversiones y al establecimienlo de enlaces productivos, permitieron i
relajando las restricciones técnicas que un mercado pequedo le imponla a su operacion eficiente.

A principio de los ochenta el mercado interno se contrajo, comprometiendo en el corto plazo el
crecimiento de Ia industria automotriz, sin embargo este efeclo tuvo una trascendencia mas
amplia al verse reforzado por las severas politicas de ajuste instrumentadas a nivel
macroecondmico a lo largo de dicha década. Adicionalmente, fas politicas de cambio estructural
desmantelaron la mayoria de los mecanismos de fomento sobre los que se levanto el desarrolio

del sector automotriz, figurando en primer lugar los efectos de la apertura comercial.

Estos factores tendieron a agudizar el problema que el tamafio del mercade impone al desarrollo
de la industria automolriz, ya que restringid el margen de accion de las empresas locales, sin
embargo, del andlisis realizado se pudo observar que su impacto ha sido tan diferenciado como

heterogénea es la estructura de la misma induslria automotriz.

Las empresas armadoras y 1as empresas productoras mas grandes se vieron en |3 posibilidad de
asimilar los cambios impuestos por el entorno macroecondmico nacional, por las tendencias de fa
industria automotriz mundial y por una politica industrial que insist/a en solucionar el problema del
tamano del mercado a través del aumento de las exportaciones. Con base en su plataforma
técnica y su capacidad de inversion, adquiridas precisamente a parir de los frutos que arroj6 13
politica industrial que se estaba desmantelando, estas empresas tomaron la iniciativa de
reconvertir su produccion, especializdndose en Ia produccion de motores y el tipo de automoviles

requeridos para penetrar agresivamente el mercado externo.

Las empresas producloras de aulopartes mas pequeftas no corrieron con la misma suerte, ya
que los plazos de maduracion marcados por la politica industrial que se desmanteld desde a
primera mitad de los ochenta aun no les permeaba sus beneficios, en cuanto a la consolidacion

de su base y sus enlaces productivos. La recesion economica y la falta de capitales hizo que
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eslas empresas deprimieran su inversion, lo que las orilld a subsislir en condiciones técnicas
obscletas en un mercado intermno restringido y sin posibilidad para incursionar en el mercado

externo.

Los resultados del estudio realizado sugieren que las deficiencias en las empresas productoras
de autoparies, basicamente proveedoras de segunda linea de las empresas productoras. de
autopartes medianas y grandes, se trasmiten hacia los eslabones mas avanzados de la cadena
automotriz, lo que implica que el problema de productividad del que éstas adolecen no pueda ser
considerado como aislado, especialmente cuando en ello radica la causa del importante déficit
comercial que en los ultimos afos ha generado fa industria automotriz. Se pudo apreciar que los
problemas identificados en los proveedores de segunda linea han movido a los armadores y
grandes productores de auloparles a redefinir radicalmente sus relaciones de proveeduria,
recurriendo crecientemente a las importaciones directas de autopartes y a la aclividad
maquiladora, en detrimento del fortalecimiento de los enlaces productivos y del derrame de los

efeclos multiplicadores al interior de |a industria local.

Como conclusién particular de este testimonio se puede decir que el desarrollo de la industria
automotriz se debe concebir para lodo el seclor en su conjunto, cuidando la especificidad de cada
eslabdn y los respectivos plazos de maduracion, ya que si un eslabon falla, en el largo plazo
fallara toda la cadena aulomotriz.

A partir de fa evidencia histérica seitalada se practicd el andlisis econométrico, de cuyos
productos se pudo comprobar la relacién existenle enlre la concentracion econémica y la
productividad, llegando a confirmar una gran estrechez en tal vinculo. Con base en la evidencia
estadistica se puede sugerir que para solucionar a su favor el problema del tamano del mercado
las empresas automolrices deberan incrementar su nivel de concentracion, para ello preservar y
aumentar su cuotas al interior del mercado interno e incursionar en el mercado extemno, y en
ultima instancia mejorar sus condiciones de compelilividad a través del incremento en la

productividad.

Lo antes mencionado adquiere una connotacion mas urgente al contemplar los resultados del
ejercicio de prondstico, que sobre las medidas de concentracidn econdmica de la industria de
autopartes se obtuvieron, como se puede apreciar en el apartado correspondiente, de no haber
cambiado las condiciones macroecondmicas, la politica de tipo de cambio, y los supuestos de la
liberalizacién comercial con los que se realizd esla simulacion, en un mediano plazo la industria

nacional de aulopartes correria el riesgo de una virtual desaparicidn.
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E! andlisis historico efectuado confirmd que 'a politica industrial sectorial ha asumido un papel
clave en el rumbo de la indusltria automotriz, sin embargo queda claro también que por lo menos
hasta 1994, una nueva estrategia, instrumentada desde 1982, ha dejado inconclusa la estrategia
inaugurada en 1962, sin aportar mecanismos especificos para conformar una verdadera politica

industrial.

Del examen de la industra automolriz en el entorno mundial, como experiencia a relomar para la
formulacién de una estralegia de fomento, se puede argumentar que en largo plazo !as politicas
de proteccién comercial actuando por sl sdlas son ineficaces para preservar los niveles de
concentracion, lo cual indica que las empresas deben contar con otros apoyos para mantener su
posicién en el mercado ante la competencia externa. Las tendencias internacionales muestran
que lo realmente relevante para la competitividad de las empresas son las formas de
organizacién de la produccién, lo cual es razén para profundizar fa investigacion sobre las

polilicas gubernamentales que atienden este aspecto.

En cuanto a las formas de organizacion de fa produccién se hallé conveniente tener en
consideracion el método de produccidn liviana y las alianzas estratégicas, ya que son dos
escudos que han servido a compelidores emergentes en el mercado mundial para penetrar
dramidticamente el mercado estadounidense durante la década de los ochenta.

De lo anterior se puede afirmar que, partiendo de la imposibilidad de dar marcha atrds en la
apertura comercial, serd indispensable que la industria mexicana asuma (0§ nuevos patrones de
produccion y las nuevas formas de asaciacion vigentes a nivel internacional, con el fin de poder
mantener su posicidn en el mercado, siendo requisito para ello la existencia de una politica
industrial coherente y una politica macroecondmica que promueva la expansion del mercado
interno.

Par lo que toca al papel que podria desempenar el financiamiento bursatil en el desarrollo de la
industria automotriz se llegd a ia conclusion de que en el conlexto internacional este ha sido un
mecanismo muy Ulil para las empresas automolrices, especialmente en la conformacién de
alianzas estratégicas a través del mercado de valores. No obslante, para el caso de México esta
opcion da muestras de no ser faclible para ser tomada en cuenta como parte de una politica de
fomento, dada (a inactividad del mercado sectorial y et poco volumen de los capitales que se
podrian disponer a través de esta fuente. En cualquier caso, si se decidiera hacer uso de este
mecanismo de financiamiento, la evidencia histérica indica que para hacer viable el crecimiento
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del mercado bursatil sectorial es indispensable reactivar primero el mercado interno, en funcion
de la comelacion detectada en tal sentido. En suma, parece ser mas conveniente profundizar el
estudio de la funcion inversion de la industria automotriz, para evaluar el funcionamiento de los
delerminantes de la inversion productiva en lugar de ir mas all en el examen del financiamiento
bursatif.

2.- RECOMENDACIONES

La importancia de sedalar estos lineamientos de polltica sectorial consiste en que del rumbo que
tomen y de la efectividad que demuestren dependerd el fuluro desempefo econdmico y
financiero de tas firmas automotrices, base sobre la cual se debe evaluar la factibilidad de
desarrollar el mercado de valores sectorial, asi como el disefio de las medidas de polltica que

para tal fin sean necesarias.

Es indispensable por ello delatlar los aspectos que deberdn quedar contemplados en dichos

tineamientos.
CONTEXTQO MACROECONOMICO ESTABLE CON CRECIMIENTO SQOSTENIDQ.

La politica macroecondmica debe ofrecer un conlexto de consolidacion de la estabilidad de
precios y recuperacién del crecimiento econdémico. Especialmente se debe procurar mantener
una estructura de precios relativos que dé certidumbre a la inversidn de largo plazo e impida
reubicacion brusca de recursos. .

La estabiidad de precios también deberd ayudar a manlener compelitivo el margen de
subvaluacion del peso para de esta forma apoyar las exporfaciones automotrices.

En términcs def crecimiento econdmico, se espera que a través del crecimiento de Ia
productividad se pueda incrementar el crecimiento del poder adquisitivo de la poblacidn, con fo
cual aumentarla en términos absolulos el consumo interno y la demanda de produclos
automolrices, esto es crucial, ya que los principales paises productores y exportadores de
auloméviles y autopartes a nivel mundial, basaron el crecimiento de su industria local en ef
impulso que significd una fuerte demanda interna.

La estabilidad monetaria se deberd traducir {ambién en un clima de tasas de inlerés reales sin
fluctuaciones violenlas. io cual es imporiante para la consistencia de la inversién en el seclor y
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para el funcionamiento adecuado de los mecanismos de financiamiento y crédito al consumo, que
podrian ser un elemenlo que dinamizara sostenidamente la demanda. Por su parte, una
estructura estable de tasas de interés favorece el crecimiento sano del mercado de valores en
general, debido a que no hay cambios bruscos en los rendimientos relativos.

POLITICA DE FOMENTO INDUSTRIAL CATEGORIZADA Y VIABLE.

El cuerpo de politicas que pueden ser comprendidas en este tipo de lineamientos incluyen
politicas sectoriales, politicas regionales, y politicas por lipo de establecimiento.

En cuanto a las pollticas sectoriales, el desarrollo de Ia industria automotriz debe darse a través
de la perspecliva del fomento a productos en los cuales et pals pueda compelir efectivamente en
el mercado interno y de exportacion. De esta forma, la profundizacion de la apertura comercialy a
la inversidn extranjera en el seclor, si bien en un primero momento reducird 1a cuota de mercado
de las empresas establecidas, a lravés de un proceso de racionalizacidén de productores y
productos podria mejorar su posicion competitiva.

De esta manera se debe promover un equilibrio enire la especializacion y la diversificacion de
productos. En cuanto a lo primero es evidente que uno de los productos en los que ha de ser
profundizado el fomento son los motores y sus partes, cuyo comercio exterior da muestras de alta
competitividad, un producto que muestra una potencialidad todavia no explotada es el de
chasises con motor. El rubro de material complementario de ensamble merece especial atencion,
debido 3 su peso dentro del déficit comercial det sector, en esle caso se debe realizar un
diagnéslico mas delallado para identificar las causas que han hecho que la industria nacional no
haya podido penetrar este segmento, que por su demanda dindmica presenta una importanie
oportunidad de desarfollo para las firmas proveedoras locales.

En el segmento de vehiculos de comerciales, se deben explotar con una mayor intensidad los
nichos de mercado de exportacién recién abiertos en los dltimos afos.

Particularmente a Ia industria de autopartes se le presentan importantes oportunidades que debe
aprovechar silas empresas mas grandes han de mantener su posicién en el mercado, tanto locat,
como de exponacion, tal como [a nueva fase de racionalizacién mundial de proveedores de
autopartes que estan llevando a cabo las empresas armadoras de las principales regiones
econdmicas mundiales. Ante esto, debe fonalecer su coordinacién y alianzas estratégicas
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tecnoldgicas ya establecidas. 1o que le ha permutido lograr miveles de compeltividad

internac:onales.

La industna mexicana de autos de pasajeros debe adoptar el desarrollo de escenarics
estralégicos en los que 13 transicion de una produccion eminentemente masificada a una mas
esbelta y de ahi a una modular deba darse en forma administrada y con un enfoque de large
plazo. En este sentido, parece viable ia especializacidn de las armadoras locales en autos
compactos y subcompactos y en general en vehiculos del segmento bajo del mercado. cuya
produccidn es sensible ante los costos vanables Las compafias deben asumir la desregulacién
combinando las ventajas de sus plataformas productivas antericres con la versatlidad de los
nuevos modelos productives. €n esle sentdo todo apunta a una diversificacion de productos y
productores por ia enrada de nuevas compafias armadoras. pero manieniendo escalas
eficientes de produccion a través de I3 especializacion de cada compadia. Esta necesidad de
especializacion y de evitar la dispersidn por productos y aclividades productivas pone en relieve 3
las alianzas estratégicas para resolver el dilema de cdémo combinar las venlaas de la

masificacion y de 1a diversificacién de productos.

Para todos los segmentos y especialmente para los proveedores de autopartes de segunda linea.
serd necesano que intensifiquen los procesos de reconversidn industnal. ncorporando
tecnologias de punta, que ademas permitirdn relajar 1a restriccion que antenormente sighificaba.
para la produccion y la rentabilidad, el mantener volumenes de produccion muy elevades. en
incluso inaccesibles para paises como México. Para ello serd necesano fa diversficacion de las

fuentes de financiamiento disponibles para ias empresas.

Por ei lado de Ia politica regional, la tendencia mundial hacia una coordinacion mas estrecha
entre armadores y proveedares de autopartes, hace que cualquier politica que busque fomentar
el establecimiento de relaciones intersectoriales en este rengldn se disede sobre la base de las

focalidades en las que se asientan dislitos industriales automotnices.

En cada distnto, por ejemplo Hermosillo, Aguascalientes, Silao, etc, 1as auteridades locales deben
identificar produclores polenciales de autopartes, para brindar infraestructura y los servicios
productives y de asesoria necesanos para que puedan lograr un acercamiento con las plantas
armadoras, de tal forma que puedan fegar a establecer relaciones més estrechas y de largo

plazo, fomentando con ello un mayor grado de integracién nacional en aulopartes

ESTA TESIS Mp pERE
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La politica de fomento a nivel de tipo de establecimiento, se justifica si consideramos la
importante paricipacion de los establecimientos micre, pequedos y medianos dentro de la
industria de autopares, que requieren de una polltica disedada exprofeso segin sus
caracteristicas propias. En este sentido se puede retomar algunecs de los planteamientos del
Programa para la Modernizacién y Desarrollo de la Industria Micro, Pequefia y Mediana 1991-
1994.

Entre sus objetivos especificos mas importantes se puede mencionar:

a) fortalecimiento del crecimiento y del cambio cualitativo de las formas de producit y
comercializar, a efeclo de consolidar su presencia en el mercado interno e incrementar su

concurrencia en los mercados de exportacion

b) elevar su nivel tecnoldgico y de calidad.

¢) fomentar su establecimienlo en todo el lerritorio, coadyuvar al desarrollo regional, apoyar la
desconcentracién y la preservacion del medio ambiente.

Como medidas de polltica econdmica destacan las mencionadas en los puntos 74 y 75 del

mencionado programa:

“74.- Se facilitard a la industria micro, pequeia y mediana el acceso a la captacién del ahorro
privado, mediante la formacion de Sociedades de Inversion y Capital de Riesgo Regionales
{SINCAS)".

*75.- En coordinacidn con la Comision Nacional Bancaria y Ja Asociacion Mexicana de Casas de
Balsa, A.C. se promoverd el eslablecimienlo de mecanismos alternativos que permitan la
participacién del ahorro privado a las empresas del subseclor, a través de los mercados de

valores y dinero”.

A través de esta ampliaclén en fa disponibilidad de recursos financieros se podria revertir la
heteragénea difusion del progreso lecnolégico, como ya hemos vislo, son las empresas
medianas y grandes las que cuenlan con asociaciones tecnologicas a nivel internacional, pero los
establecimientos pequefios y micro son obsolelos en términos tecnolégicos, 1o que se traduce en
un rezago en productividad y rentabilidad respecto a los olros lipos de establecimientos. Este

rezago resulta ademas en un severo problema para las empresas de aulopartes mas grandes ya
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que cuenlan con una base de proveedores de segunda linea sumamenle ineficiente, lo que
seguramente ha restado compelitividad de la industria naciona!l en renglones clave como el de
material complementario de ensamble. El fomenlo a este lipo de eslablecimiento no sdlo es
relevante en lérminos del empleo que genera, sino también en términos de los costos de
transaccién en que incurririan las empresas demandantes de su produccion, al cambiar sus
retaciones de proveedurfa hacia productores externos o nuevos trasplanle productivos que se

pudieran establecer en el pafs.
ESTABLECIMIENTO Y ADMINISTRACION DE ALIANZAS ESTRATEGICAS Y TACTICAS,

E! eslablecimiento de alianzas permite el fortalecimienlo de 1a posicion competitiva de las
empresas y el acceso y la combinacién de nuevas habilidades productivas. L3 experiencia
mexicana se concentra en los segmenlos de vehiculos comerciales y en las empresas mas
grandes del segmenlo de autopartes, mientras que en el segmento de aulos de pasajeros solo se

puede mencionar la alianza entre Ford y Mazda en Sonora

En esta perspectiva el campo para el eslablecimiento de alianzas es amplio, incluso se puede
relomar la perspectiva tdctica, ya que la eslralégica requiere de plazos mas largos de
maduracién. Por olro lado, se debe impulsar el establecimiento de relaciones entre las empresas
de aulopartes de lodos los tamafos, a modo de fortalecer la inleraccién enlre los proveedores de

segunda lineay los productores de sistemas o subsislemas

En términos generales las acciones recomendadas para el establecimiento de alianzas

eslratégicas comprenden:

a) El sefalamiento de un plaza para la consolidacién e implementacidn de ia alianza a través de

un €ronograma.
b) Racionalizar y proyectar la estructura combinada de Ia organizacian.

¢) Ubicar las mejoras practicas en todas las 4reas, utilizando las mejores habilidades encontradas

en cada una de las firmas asociadas o fusionadas.

d) Fortalecer 1a compiementariedad enlre las companlas
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INCORPORACION Y DIFUSION HOMOGENEA DE TECNOLOGIA DE VANGUARDIA Y
METODOS DE ORGANIZACION DE LA PRODUCCION.

Uno de los puntos mds delicades que debe atender la politica microeconémica en la industna
automotiiz es 1a promocién de una irradiacion tecnolégica mas homogénea. Como ya se ha
indicado, el progreso técnico y en metodos de produccién se concentra en los establecimientos
grandes y medianos. Esto es alin mas evidente en la industria de autopartes, en la que se
desprenden una amplia gama de tipos de establecimientos, desde la gran empresa lider de un
grupo industrial, hasta el establecimiento artesanat o familiar, pasando por los estabtecimientos
magquiladores. La politica de fomento debe entonces discriminar objetivos por tamaio y tipo de
establecimiento en materia tecnolégica, brindando acceso a las tecnologias adecuadas para cada
uno de ellos

MECANISMOS DE FINANCIAMIENTO DE LA INVERSION.

Conjugando el seguimiento de eslos lineamientos en la industria autometriz local, se puede
consolidar y mejorar su posicidn competitiva y el desempeno econémico y financiero de ias
empresas. Esto presenta una deble faceta, por un lado la urgencia de implementar las distintas
medidas macro y microeconémicas, por el otro, la necesidad de contar con recursos adicionales
para financiarlas, especialmente en lo que hace al cambio tecnolégico requerido.

A pesar de lo anterior, quedd demostrado que el mecanismo del financiamienio bursatil no
representa, para la generalidad de !as empresas que integran a la industria lerminal y de
autopartes mexicana, una opcién real para oblener, en 1as condiciones actuales, los recutsos de
inversion necesarios para el financiamiento de los proyectos estratégicos que les plantea la
profundizacion de la apertura comercial, y que seguramente serdn cruciales para su
supervivencia en el entorno mundial mas competide.

Lo anterior se debe a que las empresas lerminales locales son subsidiarias de las matrices
ubicadas en Estados Unidos, Japon y Europa, las cuales cotizan en los mercados de sus
respectivos palses y que por lo mismo cuentan con un interés menor en captar financiamiento
bursatil en los palses periféricos. Asimismo es de suponerse que la mayoria de las empresas
usan fuentes internas de financiamiento, a o que hay que adadir que las empresas productoras
de autopartes medianas y pequefias no cubren en lo general con los requisitos para ingresar al
mercado de valcres y que sélo las grandes han operado burs &tilmente.
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Independientemente de to anterior, e} mercado bursatil si es una buena opcién para et
inversionista de cartera, se ha demostrado en et presente analisis que el desempeno ecandémico
y financiero de las firmas (sintetizada en buena parte en el grado de concentracién de la
industria), tiene un impacto significativo sobre el comportamiento del sector automotriz bursatil.
Con base en lo anterior se puede afirmar que las decisiones de compra y venta de los
inversionistas son sensibles ante tas vanables det analisis fundamenta, tal como la fortateza de
las empresas en el mercado, su orientacidn exportadora, y et clima general de negocios en la
industna automotnz.

También se observo que en fas empresas mas grandes det segmento de autopartes, que son las
que precisamente conforma el grueso de las emisoras en et mercado de valores sector equipo y
maquinaria de transporte, cuentan con las condiciones necesanas para asegurar 1a solvencia y el
respaldo de las obligaciones que puedan llegar a contraer, ademas se observé que muestran
necesidades de recursos para financiar la inversion, tanto a través del apasivamiento, como a
través de fuentes internas, capital social y acciones.

Sin embargo, no se puede esperar un resurgimiento del mercado sectorial sin que se produzca
un nuevo auge de la industria automolriz basado en la demanda interna de automdviles que
dinamizara a su vez la demanda de autopartes nacionales. Tal como sucedid en 1981, aho en el
que e! mercado bursatit experimentd un auge junto con et auge macroecondmica y del mercado
interno, en este afo el mercado tuvo una dindmica propia y se colocd por encima del IPC general.
En cambio, se demoslrd que el auge exportador en realidad na tuva efectos directos sobre el
compertamiento bursatil del secior. lal como se demostrd en el analisis econométrico, el
comportamiento del IPC no es sensible ante la evolucidn de tas exportaciones de las firmas de
autopartes.

A pesar de todo, aln con expansion del mercado interno el mercado solo serfa opcion real en el
corto plazo para las empresas armadoras y los grandes productores de autopartes, ya que las
empresas chicas y medianas no tienen acceso a esta fuente de financiamienta.

En términos generales, el mercado seclorial se podria desarrollar con base en los siguientes
lineamientos:

a) Difundiendo entre el publico inversionista la informacion referente at ciclo econdmico de la
industria, a la capacidad de pago y solvencia de las empresas que actualmente catizan en bolsa,
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es decir 1a informacion de corte fundamental, asi como 13 informacian bursatil dispemible por
emisidn El conocimiento de estas alernativas podria referzar 'a tendencia a estatilizar el
cempentamiento de los principales indicaderes bursatiles, lo cual ayudaria a la acumulacidn de
informacién de cardcter técnico, de tal forma de contar con este instrumento adicional de analisis
de accicnes.

b) Propiciar 1a entrada de nuevas emisiones y empresas, de acuerdo a su factibikdad financiera
En este sentido !a reciente entrada de Dina, y su hasta ahora, buen desempedo bursatil. arrgja
buencs mndicios para la incorporacion de nuevos agentes en el mercado.

¢) Aprovechar los rasgos actuales del mercado. Actualmentie el mercado no presenta
fluctuaciones importantes, si bien sigue la tendencia del ipc del mercado genera!. los cambios en
este no se amplifican a nivel de este sector. Esto quiere decir que al menos en la situacion actual.
la previsibilidad y certidumbre del inversionista en cuando el igc de este mercado es mayor que
en el mercado general Por otro lado, las acciones del sectar estan subvaluadas, lo que hace
probable el repunte en sus precios.

d) Desconcentrar el mercado. Actualmente el mefcado, aun con pocos movimientos y
operaciones se halla concenlrado en tres emiscras, principalmente. A cario plazo, esto podria
imprimir volatiidad al mercado. per lo que es necesano promover activamente emisoras ya
colocadas asi como las que se coloquen en el futuro mediato, de manera de equibrar el nimero
de operaciones € importes negociados por cada accidn..

e) Incorporar al mercado intermedio las empresas que por las caracleristicas de capital social no
puedan participar en la seccion “A" det mercado de valores. Esto fomentaria la diversificacion de
la cartera de inversion construida con base en acciones del secior.

f) Promover el yso del mercado sectorial como mecanismo para eslablecer alianzas estralégicas
por posesiones accionarias, retomando la experiencia a nivel mundial, segun la cual este tipo de
asociaciones se ha realizado en forma frecuente a través del mercado de capitales.
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