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Introduccion

Debido a que México ha sufrido de graves problemas econdmicos que han afectado a un
mayor nimero de industrias en el pais, muchas personas buscan la manera de explicar dichos
fenémenos econdémicos para poder saber cual podria ser su perspectiva a corto y mediano plazo.
Una de las principales industrias que ha tenido gran atencion en la economia internacional y en Ja
nacional, a lo largo de varias décadas, ha sido la /ndustria Automotriz; ya que ésta ha presentado
gran dinamismo en el desarrollo de la economia mundial. Bajo €l concepto de “auto mundial” en
un mercado globalizado el sector automotriz ha tenido que desarrollar grandes innovaciones
tecnologicas, roboticas, digitales, procesos para aumentar la produccion, asociacién entre
empresas, asi como las fuertes inversiones; las cuales han sido una parte fundamental en el
desarrollo de 1a economia mundial. Todo esto con un simple objetivo ¢l lograra mayores niveles
de eficiencia, calidad y seguridad de estos y en pos de ayudar en el desarrollo de la economia

mundial.

Uno de los principales objetivos del presente trabajo es el de disefiar un modelo
econométrico que permita saber las perspectivas de produccidn, ante una economia globalizada
que exige cada vez mas mayores estandares de calidad y eficiencia en sus productos, que tenga la
industria automotnz de acuerdo a las posibles expectativas econémicas que pudieran suscitarse y
que pueda afectar dicha produccién. Este modelo busca brindar de una manera clara y accesible,
todos los fundamentos econdmicos posibles sobre los problemas que de forma inmediata afectan
al pais, creando un panorama de incertidumbre que pone en peligro la recuperacioén econémica.
El modelo propuesto en la tesis no busca cuestionar las causas que han provocado un
funcionamiento irregular en la economia mexicana, sino de estimar la capacidad productiva de la
Industria Automotriz en el pais, que con los diferentes tratados comerciales se busca una mayor
diversidad del mercado externo y no estar sujeta a la economia de los Estados Unidos, pues la
mayor parte de la produccion nacional se destina a ese pais; ya que el mercado nacional no ha

tenido la misma demanda como ocurrié a principios de la década de los afios noventa.

En el primer capitulo se hace referencia de como ha sido el desarrollo de la economia
nacional a lo largo de casi 30 afios de 1970 a 1999, en el cual se puede ver como ha sido el

comportamiento de las principales variables econémicas nacionales como lo son: el Producto
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Interno Bruto (PIB), tasas de interés (CETES); inflacion;-paridad_cambiaria _( (%
salario minimo general (SMG), balanza comercial, tasa de empleo, precio internacional del
petréleo, exportaciones, importaciones, los diferentes tratados comerciales, etc., que pudieran ser
determinantes en la capacidad productiva de la industria automotriz nacional para el desarrollo

del modelo de pronosiico.

En el segundo capitulo se hace referencia sobre una resefia istérica del desarrollo de la
Industria Automotriz en México, asi como la importancia y la estrecha relacion que ha guardado
con el desarrollo de la economia nacional. Hay muchos especialistas en ¢l ramo automotriz que
les basta estar concientes de la estrecha relacion que guarda la demanda y la produccion
automotriz con ¢l PIB, las fuertes inversiones, la generacion de empleos, las exportaciones, la
modernizacién industrial y el desarrollo de la economia mundial, etc; para generar asi ciertas
expectativas sobre la capacidad productiva que pudiera tener la industria automotriz en el futuro

inmediato.

En el tercer capitulo se citan algunos modelos que se habian hecho con anterioridad en
diferentes paises para estimar la demanda potencial y productiva de la industria automotriz para
generar ciertas expectativas sobre este sector en el futuro, los cuales en la mayoria de los casos
pierden de vista la esencia del problema. Sin embargo, estos modelos empezaron a dar una idea
de como se comportaria la industria automotriz ante los diferentes cambios en la economia

mundial.

En el capitulo cuarto se hace una breve introducci6n a la econometria, que permitira sentar
las bases necesarias para que el modelo sea eficiente, consistente, optimo y que ademds explique
el mayor nimero de datos posibles y asi poder pronosticar la produccién automotriz de una
manera eficiente, conociendo las variables que pudieran ser altamente relevantes y cometiendo

los minimos errores de especificacion en las variables involucradas.

Por otra parte en el quinto capitulo se hace mencion a las variables econdmicas asi como a
la seleccién de éstas que pudieran ser altamente determinantes en la capacidad productiva
automotriz en la economia mexicana. También se realizaron las prucbas pertinentes para que el

modelo econométrico propuesto en la tesis sea Optimo que explique el mayor niimero de datos
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posibles y que este correctamente especificado (teoria econémica, econométrica y estadistica)
con las variables propuestas, es decir que no haya ningun sesgo de especificacion o error €n el

modelo para que los estimadores sean eficientes, consistentes y optimos.

Posteriormente en el sexto capitulo se hacen las diferentes estimaciones de la posible
produccién automotriz en los diversos escenarios. Analizando cada uno de ellos y saber cual
podria ser el mejor y cual podria ser la situacion de la Industria Automotriz en su produccion ante
alguna eventualidad o bonanza econdmica nacional e internacional. Teniendo presente que con el
aumento del precio internacional del petréleo (PIPET) en los ultimos meses del afio 2000 se
provocé un inminente deterioro en la economia internacional aunado a la posible desaceleracion
economica en los Estados Unidos y Japén que repercutiria directamente en la economia nacional
por su estrecha relacién comercial y econdmica. Interesa conocer la expectativa econdmica
estadounidense pues es el mayor productor de automoviles y camiones asi como un gran
consumidor de éstos, sabiendo que la mayor parte de ]a produccion nacional esta orientada hacia

el mercado externo.

En el anexo 1 se muestran los resultados de la estimacion de las diferentes regresiones asi
como una breve explicacién de ellas, con el interceptor B o como sin él. Terminado la
investigacion con la conclusién pertinente y la bibliografia citada para la elaboracion del trabajo

realizado.




1. Desarrollo de la economia nacional en los ultimos afos,
1970 - 1999

1.1 Los afios setenta como punto de partida del desarrollo econdmico en

Meéxico, Luis Echeverria A. (1970 — 1976).

A principios de los afios setenta el gobierno emprendié una politica econdmica basada en
una mayor participacion del Estado en el desarrollo de la economia nacional e industrial para
sustituir el capital privado. Con esta medida el Estado incrementé su participacion en la inversion

y en el PIB nacional, la intervencion estatal se basé en un déficit fiscal, segun lo siguiente:

1. En la politica salarial provoco un mayor flujo de inversion privada; esperando que tal poder de
compra pudiera ser por via de salarios que alentara una mayor inversion.

2. Las politicas de subsidios se dieron en todas las actividades econdmicas; desde la mds pequefia
empresa hasta el suministro de energéticos, pasando por gran parte de los bienes que componen
la canasta salarial bdsica mds una infinidad de fideicomisos en apoyo a la inversién privada.

3. Finalmente, en el aho de 1972 se puso en marcha la estrategia de elevar el gasto publico con el
fin de atraer la inversion privada y crear un desarrollo de la actividad econémica; tal politica

tuvo un relativo éxito, ya que en 1972y 1973 el PIB crecié auna tasa de 7.2y 7.5%.

1.2 Reorganizacion econdmica y la modernizacion industrial nacional,
José Lopez Portillo Sexenio (1976-1982).

La crisis econémica mundial de 1976 y la ola de panico en los mercados financieros
obligaron al estado a aplicar un estricto programa de “modernizacién econdmica e industrial”,
auspiciado por el Fondo Monetario Internacional (FMI) y la Banca Mundial, el cual intento
combatir la crisis fiscal, el ajuste en los precios y tarifas de los servicios publicos, la aplicacién
de nuevos impuestos; ademds se adoptaron medidas monetarias para estimular el ahorro y la
actividad bancaria asi como disminuir las restricciones en las importaciones sustituyendo las
licencias por aranceles. Por otro lado, con el objeto de disminuir el déficit pablico y la tasa de

emisién monetaria, se decidié atacar la inflacién a través de un estricto control salarial y la
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liberacion de precios de algunos productos basicos y Iz liberacion en el comercio exterior, 1a
disminucién de subvenciones y subsidios y la reestructuracion de empresas publicas. Tales
medidas se inscribieron en lo que se hizo llamar la “Alianza para la Produccién”, 1a cual estuvo
encaminada a estimular la inversion privada e impulsar la modemizacion de la industria nacional
con la cual se podria incrementar la productividad, disminuir la inflacion, reactivar la actividad

economia e incrementar el empleo.
1.3 Hacia el auge petrolero y una economia especulativa

Durante varias décadas México fue un importador neto de petréleo, pero con el
descubrimiento de vastos yacimientos de petréleo en el sudeste del pais y el incremento de los
precios de é€ste en el mercado mundial motivo al pais a hacer fuertes inversiones para su
explotacién y que le permitiera participar en la exportacion hacia los paises consumidores.
Cuando Lopez Portillo tomé posesion de la presidencia autorizd gran parte la inversion publica
con vistas a elevar la plataforma petrolera como parte de inversion para el periodo 1977 — 1982,
como parte dcl Plan Nacional de Desarrollo Industrial, pues se canalizaron mas de 20,000
millones de dolares al sector petrolero y petroquimico. Este plan pretendié elevar la produccion
de petrdleo para lograr el mayor desarrollo econémico nacional, para el cual se requirié de
grandes inversiones y préstamos tanto nacionales como internacionales. Con esta estrategia el
gobierno pretendié crear un ntcleo lider de Empresas Estatales ademas de tratar de sostener una
tasa de crecimiento real del PIB por encima del 8%, lo cual generaria los empleos suficientes
para absorber el crecimiento de la fuerza laboral. Por otro lado con el desarrollo de las
exportaciones petroleras se proporciond los ingresos necesarios para solventar la deuda externa
y evitar una contraccion de la actividad econdmica nacional; aunado a esto se planted otorgar
mayores subsidios a las empresas con el principal objetivo de estimular las actividades
industriales nacionales y edificar la infraestructura petrolera. Como resultado el capital de
inversion crecio un 18% real en 1978 en tanto que el PIB lo hizo en un 8.2%. Con el auge
petrolero se incremento la disponibilidad de divisas tanto por las exportaciones del crudo como
del endeudamiento externo; ya que éstas se multiplicaron en casi 14 veces de 1977 a 1981:
pasando de 993.5 a 13,827.5 millones de ddlares, aunado esto el pais fue invadido por gran

cantidad de productos importados.
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1.4 Repercusiones en la liberacion del comercio internacional

En 1977 se eliminaron la mayor parte de los permisos a las importaciones como una
medida en la proteccion del mercado interno por considerar que dicha politica fue responsable de
reducir el nivel competitivo en la produccion manufacturera nacional y los bajos niveles de
exportacion. Durante la década de los afios setenta y los primeros afios de los ochenta, el pais
tuvo un déficit comercial y fue hasta 1982 cuando el saldo comercial fue positivo, ademas de
1978 a 1981 las importaciones de mercancias en el pais sumaron 62,742 millones de dolares; tan
s6lo en 1981 dichas importaciones de mercancias fueron por 23,948 millones de dolares. Sin
embargo, este incremento en las importaciones fueron derivadas por la vinculacion tecnolégica
que permitié que los precios de los productos provenientes del mercado externo fueran menores
que los fabricados en el mercado nacional y con la liberacién del comercio promovio en mayor
medida de las importaciones para cubrir el exceso de la demanda nacional. Debido a este
crecimiento en las importaciones, las divisas provenientes de las exportaciones petroleras fueron
insuficientes, en el afio de 1981 éstas ascendieron a 23,948 millones de dolares representando el
38.17% del tota! de las importaciones de realizadas en el periodo de 1978-1981. En el sigutente

grafico se puede ver el comportamiento de las importaciones y las exportaciones en el pais:

42000 Comportamiento de las exportaciones é importaciones en Mexico 1973—1982 ,..@1 066
! (miliones de dolares) .r N
32,000 - 133 146 34,204
/ BN - EEERERE
22,000 4 12'1 150 8"
12,000 _ o-t0,067 ¢1H1,57F &1 941 :gjggﬁ_ﬁﬂﬁ_
__._ﬁ_._._ig.-.----‘-‘-'

aoor} IR #?4 *—19vs~—b¥"-1s¥ra,b 19778 18787197 & 1980 (198t

N E£XPOT. FTRL - - O - ‘EXPT TOTALES — IMPORTACIONES
— v SALDO —X——EXPOT. MANUFC.

Grifico 1.1

La liberacion comercial desempefio un papel muy importante en el desarrollo de la

economia nacional, permitiendo al pais convertirse en un gran exportador de petréleo pero
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también en un importador de grandes cantidades de productos y un demandante de créditos
externos debido a la baja del ahorro interno. Fue la gran disponibilidad de estos recursos 1o que
propicio un gran crecimiento de las exportaciones petroleras y mayor endeudamiento externo, lo
que permitié que la demanda interna y el proceso de acumulacion de capital rebasaran las
condiciones productivas y financieras internas. Sin embargo, con la crisis econémica mundial
que afect6 al mercado internacional de petrdleo, se provocé una reduccion en el precio de éste,
obligando al pais a otorgar una vez mds los permisos a las importaciones, intentando restringir el
crecimiento de éstas y por otro lado se tuvo que incrementar el volumen de las exportaciones de

petroleo, aunque para aumentar dicho potencial exportador se necesité de mayor inversion.

1.5 La politica econdmica y la nacionalizacion de la banca

Ante la baja en los precios del petroleo, la pérdida de reservas internacionales, la
insolvencia financiera y la incapacidad para obtener mayores divisas para hacer frente a sus
obligaciones con el extranjero el gobierno se vio obligado a aplicar diferentes politicas
econdmicas y monetarias con el propdsito de evitar la salida de capitales y los desajustes
financieros en la balanza comercial y de pagos. En febrero de 1982, se decidio devaluar el peso y
retirar al Banco de México del mercado cambiario originando desconfianza, especulacion y la
fuga masiva del capital extranjero; ya que la situacion financiera del pais fue alarmante pues las
reservas internacionales fueron casi cero y el pais tuvo que declararse insolvente para hacer
frente a sus obligaciones con la banca internacional. La primera reaccién del gobierno ante la
crisis econdmica fue un programa de “ajuste en la politica econdmica”; la cual tuvo como
objetivo reducir el gasto publico y modificar los precios de los bienes y servicios publicos,
reducir el déficit en cuenta corriente de la balanza de pagos, se dieron mayores facilidades para
los depositos en délares para evitar la fuga de capitales, se dio una politica flexible en las tasas
de interés para fomentar el ahorro interno y evitar también con esto la fuga de capitales. En
virtud a esa politica se decidié aumentar las tasas de interés y devaluar el peso; aunado a esto se
vio la necesidad de reorganizar la banca con lo cual el Estado decidio, a finales de 1982,
nacionalizarla y establecer un control en la paridad cambiaria para seguir con las amortizaciones
de 1a deuda externa e importar los productos més esenciales y necesarios en la economia
nacional; por esta razén el estado tuvo que utilizar los depdsitos bancarios en dolares y los pago

con pesos a un tipo de cambio determinado, los mexddlares.
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1.6 Reorganizacion econdmica y la baja en los precios del petréleo,
Miguel de la Madrid H. (1982-1988).

Con la caida en la cotizacion internacional del petroleo, entre 1981 — 1982 se represento6
una dificil situacién en el desarrollo econémico nacional que propicié la necesidad de que el
estado renegociara la deuda externa para evitar que el alto pago de sus servicios y que la
amortizacion de ésta continuara descapitalizando la economia nacional. Por ello se suscribi6 la
Carta de Intencion en noviembre de 1982; en la cual el gobiemo se comprometié a ajustar la
economia nacional con base a una serie de lineamientos en politica econdmica aprobado por ¢l
FMI que impuso los siguientes lineamientos: la disminucién en el déficit publico, la eliminacion
de subsidios, la liberacién de precios, ajuste en la tasa de interés, inflacion y el tipo de cambio,
liberacién paulatina del comercio exterior y flexibilidad en el control de cambios. De tal forma
en diciembre de 1982 se expidid el Plan Nacional de Reordenamiento Econémico (PIRE); en el
cual se expuso la situacidn de la economia nacional, la caida del precio del petroleo, la escasez de
divisas y la baja productividad en la industria. Con este programa se propuso combatir la
inflacion, la inestabilidad cambiaria y la escasez de divisas, proteger ¢l empleo, la planta
productiva, moderacién de utilidades y de salarios, un nuevo esquema cambiario y comercial asi
como el de fomentar el ahorro interno. Sin embargo, esto no fue asi pues a pesar del aumento de
las tarifas e impuestos, reduccién del gasto publico, la venta de paraestatales no fue suficiente
para sanear las finanzas debido a que la deuda externa absorbian el 70% del ingreso. En el cuadro

1.1 se puede observar como fue el comportamiento de la economia mexicana.

Cuadro 1.1

Comportamiento Econdmico del Pais
Gasto programable como % del PIB

Afos | PIB | Inflacién | Devaluaciébn | Reserva | desempleo | programado | Corriente | inversion
1982 |-05% | 98.0% 0.150 -4,666.20 4.7% 28.2% 15.4% 7.7%
1983 | -5.3% | 80.8% 0.162 3,300.90 11.7% 24.3% 14.5% 5.7%
1984 | 3.5% | 59.2% 0.210 3,240.70 12.6% 23.5% 14.6% 5.2%
1985 | 27% | 63.7% 0.447 -2,32840| 134% 23.0% 14.6% 5.0%
1986 | -4.2% | 105.8% 0.915 985 17.8% 22.1% 14.6% 4.3%
1987 | 1.4% | 159.2% 2.400 6,924.40 20.7% 22.0% 14.0% 4.5%
1988 | 2.0% | 57.1% 2.300 1,952.00 23.4% 22.0% 13.6% 5.1%

Cifras en milioncs de dolares. Sexto informe de gobicrno de Migucl de [a Madrid, y datos de la SHCP y Banco de México.
15




1.7 Del PIRE al Plan de Aliento y Crecimiento (PAC)

Debido a que las metas del PIRE no se cumplieron se tuvo que pensar en otro mecanismo
de ajuste econémico. Como se puede observar en el cuadro 1.1; el PIB decrecio en el afio de
1986 en un 4.2% con una inflacién de 106% vy las reservas nacionales fueron menores a los 2 mil
millones de d6lares; en ese afio y el de 1987 el pais sufrié una desaceleracién econémica, pues ¢l
precio internacional del petréleo al igual de la demanda de éste sufrieron una baja significativa;
esta baja fue debido a que Estados Unidos decidi6 defender su balanza de pagos, cuyo deficit en
ese afio ascendié a los 123 mil millones de délares, por lo que fue necesario reducir sus
importaciones. Si a esto se aina la mayor oferta del petroleo y la especulacion financiera se
podria decir que México perdié gran parte de los ingresos por concepto de exportacion del
petréleo, que imposibilitd al pais hacer frente a sus obligaciones con la Banca Internacional. Por
lo cual decidié aplicar un programa que implico mayor austeridad en el gasto publico,
eliminacion de subsidios, la venta de 236 empresas estatales, ahorro presupuestario, mayor
eficiencia en el gasto y un futuro plan para fomentar las exportaciones; en el grafico 1.2 se puede

ver como fue el comportamiento de las exportaciones petroleras y el PIB.

Comportamiento del precic y la exportacion del petréleo y el PIB, 1980 - 1988
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Grafico 1.2

A finales de 1986, ante la posibilidad de que los paises deudores no pudieran solventar sus
obligaciones con la banca internacional. El FMI y E. U. decidieron otorgar un mayor
financiamiento a estos paises, es decir, se dispuso de 20,000 millones de dolares enfocados para
que tuvieran los recursos necesarios y poder solventar su deuda con la banca mundial. Con este
plan México acepté 11,000 millones de dolares, con los cuales creceria durante 1986, 1987 y
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1988; con cllo la deuda externa llegaria a los 107,049 millones de ddlares, en el grafico 1.3 se

puede como fue el endeudamiento de México.
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Datos de la Economia Mexicana en Cifras 1990 y 3er. Informe de Gobierno 1991
Grifico 1.3

1.8 La especulacion bursdtil, la inflacion y la devaluacién de 1987

Ante las propuestas econémicas sugeridas por el FMI y la Banca Internacional se
establecieron los ajustes monetarios necesarios (P/RE y PAC) con el propdsito de incentivar la
inversién (nacional y extranjera). La cual sefiald la necesidad de aumentar las tasas de interés
para incrementar la captacion de recursos financieros por medio de la inversién y el ahorro; por
otra parte la inflacion reduce la tasa real de interés e impide incrementar el ahorro, ademas se
requiere crear una expectativa de estabilizacion econdmica. Los resultados de los ajustes
monetarios, por el PIRE y el PAC, no se hicieron esperar pues el pais pago altas tasas de interés
con lo que se aceleré el proceso inflacionario, ademds dicha politica fracasé en su objetivo de
estabilizacion monetaria y cambiaria pues la tendencia inflacionaria en 1982 con un 98.8%,

alcanzando el 159% en el afio de 1987, como se puede ver en el grafico.

Comportamiento de la inflacién acumulada al final del afio, 1980-1989
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Grafico 1.4
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propiciada por la inestabilidad econémica debido a que toda clase de inversién que se habia
hecho en el pais fue en el mercado de riesgo; con esto se cred una ola de desconfianza hacia los
instrumentos financieros y operaciones bancarias propiciando una demanda excesiva de délares a
tal grado que su venta ya empezaba a afectar la reservas nacionales para cubrir la especulacion
bursatil. Estas condiciones propiciaron, en noviembre de 1987, que el Banco de México se retira
del mercado cambiario generando desconfianza en la economia mexicana ante la posibilidad de
un colapso financiero; con esto las cotizaciones en el mercado bursatil desembocaron en una

fuerte devaluacion, altas tasas de interés y de inflacién, endeudamiento externo e interno, fuga

masiva de capitales y nulo crecimiento econdémico,

1.9 El Pacto de Solidaridad Econémica (PSE), condiciones para el

control de precios y salarios

En diciembre de 1987, se publicé el Pacto de Solidaridad Econémica (PSE), el cual
pretendid corregir los desérdenes econdmicos derivados del crack bursatil, 1a devaluacién, y de
manera muy especial la inflacién. Dicho pacto, comprometié a los obreros a moderar sus
pretensiones saldriales, los campesinos se comprometieron a aceptar que los precios se
mantuvieran a su nivel real, los empresarios aprobaron acelerar la apertura comercial, moderar
sus utilidades y ser mas competitivos mediante el incremento de la propia competitividad, por su
parte el gobierno se comprometié a disminuir su gasto. El Pacto de Solidaridad Econdmica
(PSE) contemplé dos etapas: la primera, buscé corregir las desigualdades existentes entre los
distintos precios alcanzando un nivel de equilibrio; y en la segunda etapa, una vez encontrado el
equilibrio en los precios al término de cada mes se incrementarian en proporcion al mes siguiente
de los precios clave de la economia: salarios, tipo de cambio, y precios y tarifas del sector
pablico. Por otra parte las tasas de interés nominales y reales se mantuvieron altas en los inicios
del pacto para limitar los créditos y evitar la fuga del capital nacional y extranjero; con esto el
pais pudo atraer ¢l capital extranjero que influyé de manera positiva sobre la balanza de pagos y
las reservas internacionales. En lo que respecta a los salarios, con los ajustes necesarios del
Pacto de Solidaridad Econémica en 1988, fueron revisados el primer dia del afio, Sin embargo,
durante todo el sexenio, el aumento real del salario minimo estuvo por debajo de la inflacién

debido a los acontecimientos econémicos mundiales y a la masiva fuga de capitales que
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desestabilizd la economia nacional. En el grafico 1.5 se puede ver como fue el comportamiento

del salario minimo mensual y de la inflacién de 1981 a 1988.
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Griéfico 1.5

1.10 El pacto para la estabilidad y crecimiento econdmico (PECE), Carlos
Salinas de Gortari (1988 — 1994)

La estrategia econdémica en la administracion de Carlos Salinas fue de continuar con el
Pacto de Solidaridad Econdmica (PSE) a través de otro convenio llamado Pacto para la
Estabilidad y el Crecimiento Econdmico (PECE) y continuar con los compromisos convenidos a
través de la Carta de Intenciéon con el FMI y la Banca Mundial para cubrir el endeudamiento
externo; asi como el inicié en el proceso de modernizacidn y privatizacion industrial y la apertura
comercial con el mercado mundial e incentivar la actividad de exportacion nacional; en el cual

contemplo los siguientes puntos:

a) Ajuste cambiario diario hasta junio de 1989.

b} Incrementar los precios de los productos y servicios del sector piiblico, sin incluir los que tienen
mayor impacto inflacionario como gasolina y otros derivados del petréleo.

¢) Modificar la estructura de aranceles a la importacion para racionalizar la apertura comercial;
asi como impulsar la actividad agropecuaria y la revision de los precios.

d) Eliminar las medidas en materia de trdmites e inversién a los inversionistas exiranjeros.
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manejaba la renegociacion de la deuda externa, la privatizacion de las industrias publicas, la
reprivatizacion en la banca comercial y se sentaron las bases necesarias en las negociaciones para
la firma de un tratado comercial con Canada y los Estados Unidos. Conjuntamente a este plan el
gobierno se comprometi¢ alcanzar una tasa de crecimiento econémico sostenido cercana al 6%
anual; y consolidar la estabilidad de precios a un nivel similar a los principales socios

comerciales del 5% de inflacién anual.
1.11 Inversion extranjera un factor de vialidad econémica

El Plan Nacional de Desarrollo 1989 — 1994 (PND) sefial6 la recuperacion econémica con
estabilidad de precios, un crecimiento sostenido en la produccién, incentivar la apertura
comercial y la modernizacion industrial mexicana. De esta forma se pretendié atraer la inversion
extranjera como complemento de la inversién nacional, siendo su principal objetivo la generacion
de empleos, con esto la inversién extranjera en el pais fue de casi 54,000 millones de délares pues
de 1989 y 1994 se otorgaron atractivas tasas de interés. En 1991 la inversion en el mercado de
valores representdé mas del 50% de la Inversion Extranjera que ingresé a México; bajo este
concepto estas inversiones no implicaron transferencias de tecnologia, apertura de los mercados
externos o creacién de empleos. Por otro lado el otro 50% fueron inversiones productivas; de las
cuales fueron destinados a la modemizacién de las principales empresas automotrices en el pais

(Chrysler, General Motors, Ford, Volkswagen y Nissan).

1.12 La deuda externa

Durante muchos afios el desarrollo de la economia nacional ha estado ligada al
endeudamiento externo, sin embargo, cuando el pais no tuvo los recursos necesarios para cubrir
sus obligaciones con la banca internacional tuvo que recurrir a la descapitalizacion nacional y
disminucién del PIB para cubrir dicha deuda. La deuda externa total con el Producto Interno
Bruto tuvo una caida dréstica a partir de 1987 y 1988, afio en que la deuda externa total

representé mas de 118 mil millones de délares entre la deuda pablica y privada. Este indicador

20



tuvo un descenso continuo hasta 1993 cuando la deuda total representé un 30.10% del PIB y para
el afio de 1994 tuvo un incremento moderado pues subié tres puntos porcentuales. Sin embargo,
este indicador reflejo un escenario diferente para los dos ultimos afios del gobierno de Salinas, el
monto de las reservas ascendia a mas de 23,000 millones de délares, habiendo un superavit de

12,994 millones de dolares. En el siguiente grafico se puede ver como fue la relacion.
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Grafico 1.6

En el grafico 1.7 se puede ver como fue el comportamiento de la deuda externa de 1988
a1995; en el cual la deuda externa de las empresas privadas y del sistema financiero tuvo un gran
incremento; pues en 1989 paso de 6,038 y 7,220 millones de ddlares respectivamente y llegéd a
ser mds de 23,226 y 23,756 millones de délares en 1994. De 1988 a 1994, las empresas privadas
desempefiaron un papel importante dentro del desarrollo econémico nacional ante el TLC y
también por los cambios que se dieron en la economia mundial en cuanto a la modemizacion de
las economias capitalistas mediante las innovaciones tecnoldgicas, privatizaciones, reduccion de
la intervencidn del Estado y un mercado abierto. Como se puede ver en el grafico, en los afios
1988 a 1990 no hubo grandes préstamos por parte de la Banca Mundial y del Fondo Monetario
Internacional para el sector publico pero no asi la industria nacional privada y el sistema

bancario, pues €stos recurrieron a préstamos en el extranjero.
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Grafico 1.8

Comparando las exportaciones totales de las empresas privadas con su deuda externa el
coeficiente exportacion / deuda tuvo un comportamiento variable, pues de 1988 a 1992 éste
disminuyé. El crecimiento de la deuda privada sobrepaso al crecimiento de las exportaciones a
partir de 1991; ciertamente éste incremento tuvo la finalidad de modemnizar la industria nacional

para poder competir con los productos importados elevando sus niveles de eficiencia.
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1,13 La modernizacion de la industria nacional ante el TLCAN

Fueron las politicas macroeconémicas las que propiciaron el rezago tecnolégico en la
industria nacional durante varios afios. La politica comercial obligé al productor nacional a
competir contra los productos importados, esta liberacion comercial ocurrié con gran rapidez
sobre todo en el sector manufacturero, ya que cerca del 92% de la produccion estuvo protegida
por permisos de mmportacion. Para 1990 este indicador habia bajado a s6lo 11%, pues tan sélo un
pequefio grupo de productos tuvieron esta clase de proteccion, en los demas sectores se habia
eliminado por completo esa cobertura, Durante todo el sexenio las exportaciones manufactureras
fueron superadas por més de 22 mil millones de délares a las importaciones; lo cual propicié un

gran déficit en la balanza comercial.
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Como se puede observar en el grafico anterior, la industria nacional mas importante en el
rubro de las exportaciones fue y ha sido sin duda la industria automotriz. Sin embargo, fue ésta la
principal causante de que hubiera una mayor produccidn, inversién y empleo en el pais pero
también fue del déficit comercial nacional. En 1993 se decretd una politica; la cual propuso que
la ayuda del sector publico y privado a las medianas empresa sobre aspectos fiscales, financieros,
modernizacién tecnol6gica, capacitacion, organizacién industrial, desregulacién y esquemas de
financiamiento; a fin de incrementar la eficiencia productiva asi como fomentar la creacién de

empleos y ampliar su capacidad exportadora.
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1.14 Eltratadode libre comercio-con-América-del-norte

La politica econémica de 1988 — 1994, en la administracion
de Carlos Salinas, se aprobé el Tratado de Libre Comercio con
Canada y Estados Unidos de Norteamérica (TLCAN); la cual entré
en vigor el primero de enero de 1994. Partiendo de que la banca
internacional ya no estaba en condiciones de seguir prestando el
dinero a los paises en vias de desarrollo para que siguieran

cubriendo su deuda pablica externa. Las declaraciones de las

negociaciones del TLC exigian 1o siguiente:

a} Mayor apertura del mercando nacional a los productos de EUA y Canadi .
b) Mayor facilidad al capital extranjero de participar en cualquier drea de su interés como
petréleo, petroquimica, la banca, finanzas entre otras que estuvieron limitadas a el capital

extranjeros asi comao lo relacionado a la seguridad de sus inversiones.

El gobierno mexicano tuvo que modificar la legislacién constitucional a las politicas del
TLC, en especial al Art. 27 constitucional, la modificacion al reglamento de inversiones
extranjeras, las leyes comerciales y financieras acordes a la apertura comercial. Estas
modificaciones también tuvieron el objeto de ir desgravando los aranceles de los diversos
productos importados, en diversos periodos que van desde 2 a 5 y 10 afios y para el afios 2000
quedaran eliminadas en su totalidad. En el grafico 1.10 se puede ver como fue la desgravacion

arancelaria de las importaciones que fueran hechas por el pais de 1988 — 1994,

Comportamiento arancelario en las Importaciones (1988-1995)
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Sin embargo, con la entrada en vigor del TLC se provocéd un gran déficit en la balanza

comercial, pues ésta se incrementé en un 665% de 1988 a 1994. En términos globales el déficit
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comercial acumulado fue de aproximadamente de 63,490.5 millones de ddlares en promedio
anual en la administracion de Salinas; tan sélo la industria manufacturera demandé alrededor de
100,000 millones de dolares, del cual el 60% fue cubierto con produccion nacional y el 40% con
importaciones provenientes de Estados Unidos. En el grafico 1.11 se puede observar como fue el
comportamiento de la balanza comercial de 1987 a 1995; en el cual en 1987 hubo un superavit
comercial de 3,967 millones de dolares, para 1988 este saldo comercial se volvid negativo pues
fue de 2,416 millones de dolares, el cual se duplicé para el siguiente afio, en 1990 el déficit
comercial se disminuyd a 681 millones de ddlares, sin embargo, con las negociaciones y la
entrada en vigor del TLCAN el déficit comercial crecid en grandes proporciones; ya que en 1994

el déficit fue de mas de 18,000 millones de délares.
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Las disposiciones de! TLC dieron una mayor apertura en la economia de México y Canada
hacia el capital estadounidense. Sin embargo, Estados Unidos obligd a ambos paises a una
legislacion “antidumping”, por medio de la cual ningln pais integrante del TLC subsidiara las
industrias y sus exportaciones, de lo contrario éste se hiciera acreedor a la aplicacién de
impuestos, en este sentido el proteccionismo estadounidense quedo salvaguardado. Con las firma
del TLCAN las exportaciones nacionales se incrementaron de manera notable, las cuales
pudieran solventar los sesgos que hubo en la economia nacional con la baja del precio
internacional del petréleo y la diferencia que hubo entre las exportaciones petroleras y las
manufactureras. Asi como se incrementaron las exportaciones también se incrementaron las
importaciones; ya que en 1990 se dieron saldos comerciales negativos; es por ello que muchas
empresas prefirieron comercializar productos importados en vez de modernizar sus proceso

productive para poder enfrentar la competencia frente a las importaciones. En el siguiente grafico
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se”puede observar-como—fue-el-comportamiento-de-las-importaciones-y-las-exportacienes-en-el

pais con la apertura del TLCAN.
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1.15 Efectos de una moneda sobrevaluada

La politica en la estabilidad de precios se basé en ajustes politicos y monetarios,
recomendadas por el FMI y el Banco Mundial, orientados a reducir la demanda agregada y
resarcir los desequilibrios macroeconémicos que dejo el crack bursatil de 1987. A principios de
1992, el mercado financiero y cambiario evolucionaron de manera favorable en la economia
nacional que permitié un incremento sustancial en las reservas internacionales; esto provoco que
disminuyera la paridad cambiaria del peso frente al doélar y alcanzara una cotizacién minima
(3.0512 pesos por dolar). Este mecanismo amplio la banda de flotacién de la moneda nacional
frente al ddlar acercandola a la inflacion y a las tasas de interés similares a los que registraron las
economias internacionales de los socios comerciales del pais en el TLCAN. En el grafico 1.13 se
puede observar el comportamiento del PIB de 1988-1990, el cual tuvo un incremento moderado
de un 3.6% en promedio anual, con la privatizacion de varias empresas paraestatales; aunado con
la baja de la inflacién, el tipo de cambio, las exportaciones, importaciones y la disminucién en la
disponibilidad crediticia, etc. Por lo que conciemne a las tasas de interés (CETES a 28 dias) se
observé un alza en 1989-1990 a causa de la incertidumbre inicial en los mercados sobre la
aplicacion de Ia politica de estabilizacion y de los desequilibrios financieros entre los paises mas

industrializados que obligaron a ajustar algunas de las paridades de algunos paises y a mantener
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elevada tasa de interés. Por otra parte, en 1994, con una moneda subvaluada favorecio el

incremento de las importaciones en el mercado nacional.
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1.16 Efectos de la crisis sobre la generacidn de empleo, 1988-1994

En 1988 cerca de un millén de jovenes estuvieron desempleados; por lo que €l gobiemno
federal, como parte del PND 1988 — 994, tuvo previsto la necesidad de crear mas de un millén de
ocupaciones anuales. Sin embargo, el balance fue negativo pues aunque con la baja de la
inflacion a fines de la administracion de Salinas, se permiti6 alcanzar un incremento gradual de
los salarios reales en diversas actividades de la economia, el salario promedio de cotizacién de
los trabajadores inscritos en el IMSS reflejé un crecimiento anual real de 4.6%, acumulando un
crecimiento real de 17.7% desde 1989. Las remuneraciones reales pagadas en promedio por
persona ocupada en la industria manufacturera registraron un crecimiento anual fue de un 6.3%.
En 1993 la mayor parte de la industria nacional empleo, tan solo, el 49% de los trabajadores, ya
que Ia otra parte se dedico al comercio informal. Como se puede observar en el grafico 1.14, si
bien el crecimiento del PIB se mantuvo estable a lo largo del sexenio, del 3.6% anual, éste no se
tradujo en una mayor cantidad de empleos. En 1988 la industria manufacturera no generd los
suficientes empleos requeridos en la economia nacional, siendo el sector de servicios y el
informal el que generd la mayor parte de éstos. El desempleo abierto en México para 1990, segin
el INEGI y la Secretaria del Trabajo, fue de 1,155,000 trabajadores. La tasa complementaria de

los desempleos y subempleados se ubicaba en 6,638,000 trabajadores.
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Nota: El célculo del PIB sc realizéd tomando como base los precios de 1993.
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1.17 La crisis econémica nacional y sus consecuencias en el dmbito
mundial, Ernesto Zedillo Ponce De Ledn (1994 — 2000)

Durante la década de los afios ochenta y principios de los afios noventa México busco el
mayor dinamismo en el desarrollo de la economia nacional, pensando que era parte de una
economia globalizada, y que el sector industrial podria dar el tan anhelado desarrollo. Con la
apertura comercial que se dio a finales de los afios ochenta y con el acuerdo comercial que se
suscribié con Estados Unidas y Canadd se esperaba un gran desarrollo econémico, una gran
modernizacion en el sector industrial y amplia capacidad productiva ademads que le permitiera al
pais captar una gran cantidad de divisas via inversiones y exportaciones para hacer frente a sus
obligaciones con la banca mundial y que el pais pudiera generar gran cantidad de empleos. Sin
embargo esto no fue asi, pues la pequefia y mediana industria no tuvieron la capacidad
tccnolégica y productiva para hacer frente a los productos importados; es por ¢llo que algunas
empresas decidieron comercializar productos importados y las empresas mas fuertes, con el TLC,
compraban los insumos de produccién en el mercado mundial. Todas estas causas propiciaron
grandes disyuntivas en el desarrollo econémico nacional pues generaron desempleo y hubo una
gran demanda de délares para realizar todo tipo de transacciones comerciales y financieras
provocando desajustes en las reservas internacionales. La crisis econémica que estallé a finales
de 1994, debido a la insuficiencia en las reservas internacionales, propicié el ajuste en la paridad

cambiaria por la cual se tuvo que depreciar el peso frente al délar en més del doble de 1993 a
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1995, pasando de 3.11 pesos por délar a 7.64; pues se consider¢ que la moneda nacional estaba
sobrevaluada. E! resultado de la crisis fue un gran desajuste en la economia nacional como es

puede apreciar en el grafico.
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Puede observarse el comportamiento del PIB: 1993-1999, en el cual en los dos dltimos afios
de la administracion de Carlos Salinas la economia nacional crecié mas del 3% y para el pnmer
afio del gobierno de Ernesto Zedillo hubo una contraccién en el desarrollo econémico nacional;
pues ésta disminuy6 en més del 6%, sin embargo con la crisis econdmica la economia nacional
tan sélo crecié a un ritmo del 5.09% en promedio en los Gltimos 4 afios. Por otra parte, a finales
de 1994, con la sobre valuacidn de la moneda nacional todas las transacciones comerciales,
financieras y bursatiles que se hicieron en délares y demandando gran cantidad de éstos lo
propici6 la baja en las reservas internacionales, generando una gran fuga de capitales y una gran
contraccion en el desarrollo econdémico nacional con altas tasas de inflacion y de interés del 52%
y 49% respectivamente; la primera como una consecuencia en los costos de produccion y la
segunda para retener el capital. Bajo este escenario economico, la fuga de capitales y los
desequilibrios en la economia nacional fueron controladas por medio de un conjunto de acuerdos
internacionales, entre ellos destacé el paquete de rescate econémico de 50,000 millones de
délares provenientes de los fondos federales de los Estados Unidos y del FMI en enero de 1996.
Al mismo tiempo se produjo un viraje en la politica econémica nacional, pues los precios en los
productos clave y los salarios no quedaron sujetos al tipo de cambio sino a la politica monetaria
decretada por el Banco de México. Con ello el tipo de cambio y las tasas de interés quedan

desligadas de la politica inflacionaria ademas se elimin6 la banda de flotaci6n det tipo de cambio
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estos cambios en la politica econémica se suscribio el Programa de Accion para Reforzar el
Acuerdo de Unidad y para Superar la Emergencia Econémica (PARAUSE); el cual logré
controlar los sesgos de la crisis. Aunado a este programa tuvo que haber cambios en Ia politica

economica, durante 1996 y 1997, que buscé reorientar el crecimiento econémico como lo fue:

% El sistema de ahorro para el retiro y sus administradoras (SAR-Afores), asi como la
administracion de los fondos de jubilacion; las cual es canalizaron al Jinanciamiento de las
industrias productivas.

% Una nueva politica industrial y de comercio exterior para seguir  promocionado las
exportaciones; el fomento del mercado interno mediante la reintegracion de cadenas productivas,
la sustitucion de importaciones.

% La politica de intervencién del banco central en el mercado cambiario para que evitara la

volatilidad del tipo de cambio.

Los cambios en la politica econdmica promovidos por el nuevo gobiermo estuvieron
orientados a enfrentar la insuficiencia del ahorro interno, Ja falta de inversién productiva, la

promocion del mercado interno y evitar la fuga de capitales y la especulacion.

1.18 El endeudamiento externo como medida para evitar el colapso

Sfinanciero

El paquete de rescate econémico, por del FMI y de los Estados Unidos, fue
aproximadamente de 50,000 millones de délares en acuerdo con las principales instituciones
financieras mundiales, la cual estuvo dirigida a resolver el “efecto tequila”, evitando un colapso
financiero en la economfa nacional. En febrero de 1995 se firmé el paquete crediticio y con ello
dio inicio la salida a la emergencia financiera; en la cual México dejé comprometida la factura de
la industria petrolera. Como se puede ver en el grafico 1.16, a finales de 1994 y en casi todo el
afio de 1995 el pais tuvo grandes problemas financieros para cubrir sus obligaciones con el
exterior, ya que la deuda nacional en ese periodo paso de 131,000 millones de délares en 1994 a
155,028 millones de ddlares en 1995; es por ello que para evitar una crisis financiera mayor a

nivel mundial Estados Unidos, el FMI y la Banca Mundial otorgaron créditos de emergencia
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financiera para que el pais pudiera cubrir sus obligaciones a corto y mediano plazo. Superada la
fase critica de la emergencia financiera, la economia mexicana tuvo acceso al capital del

préstamo internacional.
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Fuente: Presidencia de la Republica, IV Informe de Gobierno, 1998, Economia Mexicana en Cifras, 1995 y 1998,
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1.19 El dindamico desarrollo comercial

Mexico se ha convertido en una de las economias con un alto grado exportacion; pues
realiza ventas al mercado internacional superiores a los 100,000 millones délares anuales.
Actualmente México exporta el equivalente al conjunto de los paises comercialmente mas
importantes de América Latina (Argentina, Brésil, Colombia y Chile). Sin embargo el pais est4
por debajo de Corea, Singapur y Taiwan, que son los paises con un desarrollo econémico muy
dinimico basado en el comportamiento de sus exportaciones no petroleras. Por otra parte las
importaciones tuvieron un descenso general de -8.7% en 1995, pero para 1996 se incrementaron
las importaciones en un 23.5% debido a la poca actividad exportadora. Que tuvo como
consecuencia la generacion de superavit comercial estuvo presente en 1995 y 1996; en el
siguiente grafico se puede ver el dinamico desarrollo en las exportaciones nacional hacia el
mercado externo, mientras que el ritmo de crecimiento de las importaciones fueron aumentando.
En el siguiente grafico se observa el comportamiento de las exportaciones € importaciones;
observandose que las exportaciones mantuvieron un crecimiento positivo a lo largo de todo el
periodo, en cambio, las importaciones registraron una tendencia negativa en 1995, pero a partir

de 1996 tuvo un signo positivo y rebasa el crecimiento de las exportaciones.
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1.20 La problemdtica petrolera en México

Con la crisis econdmica en diversos paises del Sudeste Asiatico se propicié que cayeran las
bolsas de valores de muchos paises; de los cuales algunos de ellos devaluaron sus monedas e
instrumentaron diversos planes de ajuste econdmico. Otro hecho mundial de mayor repercusion
para la economia mexicana ha sido los bajos precios del petréleo; pues con la masiva produccion
petrolera de paises como Arabia Saudita, los Emiratos Arabes y la reincorporaciéon de la
produccién de Irak en el mercado petrolero provocaron el crecimiento de la oferta propiciando
que disminuyeran el precio de éstos. La mayoria de los paises productores de petréleo anunciaron
ajustes en sus planes de produccion y de ventas, a finales de 1997, los precios del petréleo
habian mostrado una tendencia a la baja, afectados por la severa sobreoferta de los principales
paises productores, que al combinarse con otros factores econdémicos propiciaron que en 1998

hubiera una crisis del mercado petrolero internacional que se manifest en una caida de precios.

En los sigmentes graficos se puede apreciar como fue el comportamiento en la cotizacion
del precio del petréleo asi como su exportacién de éste; de lo cual se puede decir lo siguiente,
aunque la exportacion de barriles tuvieron un comportamiento ascendente durante casi toda la
década, a excepcion de 1994 y 1995, no se vio reflejado en las ventas por concepto de
exportacion, pues a pesar de los consejos de la OPEP de reducir la produccion de barriles para
que ¢l precio por barril pudiera incrementarse, buscando reducir la oferta de éste en el mercado.
Pemex estimé exportar mas de 1.7 millones de barriles diarios para generar un ingreso de 9,160

millones de délares. Para el primer trimestre de 1998, Venezuela, Arabia Saudita, México y otro
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importantes productores de petréleo decidieron reducir el volumen de sus exportaciones con el
objetivo de motivar un incremento en el precio de éste. Con este acuerdo los paises productores

de petréleo se comprometieron a disminuir su produccion en 100 mil barriles de petréleo diarios

Comportamiento en la estraccion de bariles con respecto a la venta, 1990-1998
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1.2]1 México ante una economia globalizada

Durante toda la década de los afios noventa México ha
suscribid diferentes tratos comerciales con diversos paises en

el mundo; esto ha propiciado que el pais forme parte de una

economia globalizada con todos los beneficios y sus

desventajas al ser parte de éste. Con el crack bursdtil de

Hong Kong, a finales de 1997; impacto severamente a los
principales mercados bursatiles en el mundo, en la cual la bolsa mexicana de valores cayé casi el
13.34%; la de Brasil un 14.97%, en Argentina un 8.10%, en Nueva York fue del 7%; pero en
cambio en China practicamente no tuvo ninguna repercusién como resultado de su gran

capacidad productiva y exportadora. Esta situacion cred un panorama de incertidumbre entre los
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inversionistas-que-trajo-como-conse;:uencia-una-salida"importante*de*capitalesy puso en peligro
la recuperacion econémica del pais. Por otro lado en paises como Tailandia, Indonesia, Malasia y
en menor medida Filipinas cuyas crisis tiene rasgos comunes como la que estallé en México en
1994, caracterizada como crisis de su modalidad de modernizacion. Todas estas repercusiones en
el desequilibrio financiero internacional propiciaron la caida en los precios de las cotizaciones
bursatiles en el mundo, como lo sucedido en México en 1998 cuando el peso alcanzé un nivel

maximo en su cotizacion frente al dolar al tiempo que la Bolsa de Valores tuvo varias caidas.
1.22 La generacién de empleo, 1993 —- 1999

Con la crisis economica que se dio en el pais a finales de 1994 provoco que hubiera una
gran cantidad de personas desempleadas; por lo que el gobierno federal, como parte del PND
1994 — 2000, tuvo previsto la necesidad de una vez que se estabilizard la economia nacional
generar mas de un millén y medio de ocupaciones anuales durante ese periodo. Sin embargo, el
balance fue negativo como se puede observar en el grafico 1.20, s1 bien el crecimiento del PIB se
mantuvo estable a lo largo del sexenio después de 1995, éste no se tradujo en una mayor cantidad
de empleos pues éstos quedaron por abajo del crecimiento del PIB. Después del tratado comercial
la industria manufacturera no pudo generar los suficientes empleos requeridos en el pais; sino al
contrario con la dificil situacién por la que atravesé la economia nacional tuvo que despedir a
gran parte de su personal y a la otra parte les redujo la jornada laboral siendo, otra vez, el sector
de servicios y el informal el que generd la mayor parte de éstos. Por otra parte las remuneraciones
reales quedaron por debajo de la inflacion en los momentos criticos de la economia nacional

afectando asi las perspectivas econdmicas de los trabajadores.
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2. Desarrollo de la Industria Automotriz en México

2.1 El desarrollo de la Industria Automotriz en México, 1905 — 1970

La Industria Automotriz ha sido una de las principales

. T industrias que ha tenido mayor dinamismo en su desarrollo
\| 1 .

- \\ @ 4 debido a las innovaciones tecnoldgicas, los procesos para
K aumentar su produccién, la asociacién entre ellas, asi como de

fuertes inversiones; todo esto con un simple objetivo el logro de

f

{
\%\ f mayores niveles de eficiencia y calidad. Esta industria alcanzd su
ﬁ) proyeccion internacional en 1915, cuando contribuyo al
Q\R desarrollo econdmico mundial capitalista y dada la gran
rentabilidad de las grandes empresas automotrices, se establecieron las pautas de funcionamiento
del capital invertido y decidieron tomar en cuenta las perspectivas de expansién como una
medida de control del mercado mundial. Es por ello, que muchas empresas decidieron instalar
plantas de produccion en los paises en vias de desarrollo. La industria automotriz en México
surgié dotado de una alta concentracion de capital extranjero y su desarrollo estuvo establecido
por los patrones de expansion internacional de las grandes empresas automotrices; es por ello
que los inicios de la produccion haya estado regido por capital extranjero. Cuando aparecieron
los primeros automéviles en el pais entre 1908 y 1925, éstos tuvieron que ser importados en su
totalidad debido a Iz ausencia de produccion de partes automotrices y plantas de ensamblado. Se
puede decir que la industria automotriz formalmente nacié en 1925, cuando el gobierno
establecié las normas para fomentar el ensamblado de los vehiculos automotores, misma que fue
expedida con el fin de dar un tratamiento especial a la empresa Ford Motor Company y casi 10

afios después a General Motors, primeras empresas automotrices establecidas en el pais.

Durante la década de los afios 40 hasta finales de los afios 50 empezaron a proliferar mas
empresas ensambladoras con una limitada produccion de auto partes. Sin embargo, durante la
Segunda Guerra Mundial la industria automotriz estadounidense sufri¢ una reestructuracién
parcial de su produccién pasando de civil a militar, lo cual propicio que se interrumpiera el

insumo de componentes importados para el ensamble en México. Esta escasez tuvo consecuencia
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directa en el mercado nacional al no poder fabricar Ios componentes necesatios para dicho
ensamble. Fue hasta 1947 cuando se permitié la importacion de automéviles armados del
extranjero, gozando éstos de mayor aceptacion en el mercado nacional que los ensamblados en el
pais, dada su variedad de modelos y menores costos. Esta situacion amenazé la actividad de las
plantas ensambladoras nacionales ademas que provoco una importante salida de divisas. Por ello
en 1948, el gobierno vio la necesidad de controlar las unidades ensambladas e importadas a
través del mecanismo de cuotas, con lo que las importaciones fueron restringidas, impulsando el
desarrollo industria terminal. En la década de los afios cincuenta la restriccion en los de autos
importados fue removida y sustituida por restricciones en la importacion de partes y componentes
automotrices. Por otro lado en ese mismo afio la intervencidn estatal se manifesto definitivamente
con el establecimiento de politicas en el control directo y el desarrollo del sector automotriz; tales
como Ja fijacién de precios y limitando la importacién de automéviles; las cuales pretendieron
transformar las pautas de la importacién automotriz y las perspectivas de la exportacion de éstos
en un futuro inmediato, sin embargo, éstas no se lograron debido a las empresas no tuvieron la
suficiente capacidad productiva par cumplir las metas. Ademas en ese mismo afio se implanto un

sistema de cuotas de produccion que distribuy6 al mercado entre los diferentes ensambladores.

A pesar del establecimiento y la actividad en las plantas de ensamble no tuvo efectos
favorables sobre la economia nactonal, sin embargo, persistié un problema fundamental el de
como sustituir las importaciones de partes y componentes. Es por ello que se decretd un minimo
de componentes nacionales y asi con ello establecer los precios pertinentes a los automdviles,
dandose por primera vez un estricto control gubemamental. Asi las importaciones de vehiculos
terminados crecieron durante la década de los afios 50 a un ritmo ligeramente superior a la
produccién nacional. Con estas medidas se contribuyd a que una gran cantidad de fabricas
ensambladoras extranjeras se establecieran en el pais, que provocé una proliferacion de empresas
importadoras de vehiculos y en un incremento rapido de marcas y modelos que circulaban en el
pais. En esa época la industria automotriz mexicana estuvo formada por empresas ensambladoras,
pues no existia alguna industria fabricante de autopartes. Para el afio 1960 el porcentaje de
insumos producidas en el pais para los vehiculos nacionales fue del 15%; en ese mismo afio,
fueron concebidas varias medidas tendientes a disminuir precios € impulsar la venta de

automoéviles.
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2.2 Periodo de 1962-1977: la intervencién gubernamental y participacion

en el desarrollo de la industria automotriz terminal, el proteccionismo

La industria automotriz que hoy se conoce tuvo sus origenes con el decreto presidencial

publicado en el diario oficial de agosto de 1962, que tuvo los siguientes objetivos:

1. Incrementar el contenido de autopartes nacionales en los vehiculos fabricados en México.

2. Estimular el desarrollo de nuevas empresas dedicadas a la produccion de autopartes.

3. Aprovechar al mdaximo las instalaciones existentes del pais en el campo de la industria mecdnica,
eléctrica, de fundicion y otras para el desarrollo y elaboracién de las partes automotrices.

4. Reducir el déficit comercial externo, con esta medida se prohibid la importacion de motores,
ademds se fijé el 60% como minimo de integracin de partes nacionales en el costo del vehiculo.

5. Incrementar los niveles de ingreso y la generacién de empleos, ademds de estimular el

crecimiento econdomico nacional,
El decreto de referencia sefiala lo siguiente:

e Enseptiembre de 1964 quedd prohibida la importacion de motores, asi como unidades completas
para automéviles y camiones también la importacién de conjuntos mecdnicos para ensamble.

e En ese mismo afio la integracion del automdvil deberia representar el 60% de fabricacion
nacional.

o Los programas y procesos de fabricacién de las empresas fueron puestos a la consideracién de
la Secretarfa de Comercio y Fomento Industrial, a fin de ser aprobados. Ademds ésta misma

determiné los precios con base a los costos de produccién.

Como consecuencia de este decreto se autorizé la instalacion de 9 empresas terminales
iniciando asi Ia fabricacion de vehiculos; con esto ocurrid un notable crecimiento de la
produccién de automotores y de componentes automotrices, un fuerte ahorro de divisas y una
acelerada generacién de empleo. La ocupacién generada por las plantas ensambladoras de
vehiculos paso de 7,022 empleados en 1960 a 22,303 en 1969, es decir un crecimiento anual del
13.6%. En lo que se refiere a inversion, las grandes empresas iniciaban la transformacion de sus

plantas de ensamblado movilizando cerca de 10.8 millones de pesos en su conjunto. Uno de los
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rasgos mas importantes de este decreto fue que permiti6 el ahorro sustancial de divisas, que fue

uno de los objetivos principales.

En 1969 se condiciond las importaciones con objeto eliminar el gasto de divisas que
afectaba a la balanza comercial y la de pagos; ampliar instalaciones de la industria auxiliar
automotriz asi como incrementar la ocupacién de la mano de obra, la produccién y el
aprovechamiento de las materias primas nacionales. Por otra parte, el Gobierno Federal impulso
a la industria automotriz a través de una serie de estimulos fiscales y autoriz6 a la Secretaria de
Hacienda y Crédito Publico para conceder subsidios a las empresas de la industria terminal hasta
en un 100% de los impuestos de importacion y por parte correspondiente a la Federacion del
impuesto sobre automdviles y camiones ensamblados. En virtud de que el Gobierno Federal
considerd cumplidos los objetivos basicos del decreto de 1962, en el diario oficial de octubre de
1972 se publico otro decreto que empez6 a sentar las bases para darle un desarrollo mas
dindmico a la industria automotriz, los objetivos principales fueron incrementar la creacién de
empleo, conformar una estructura de oferta de vehiculos mas acorde a las necesidades del pais y
de acuerdo a la capacidad econdmica nacional, se incrementaron las exportaciones y se
disminuyeron las importaciones de productos automotrices, ya que ésta se debe a la adquisicién
de varias materias primas en la produccion de partes automotrices las reglamentaciones de este

decreto se refieren principalmente a los siguientes puntos:

+  Se continud exigiendo como grado minimo de integracion de autopartes nacionales respecto al
costo directo de produccion en un 60% del automdviles terminados.

¢+ Las empresas tuvieron que compensar con divisas netas generadas por concepto de exportacion
de productos automotrices el valor de las importaciones de su cuota bdsica.

¢ Se restringié el nimero de tipos y de modelos que se podian ensamblar, para evitar la
proliferacion y lograr una produccién mds eficiente.

¢ La SHCP quedo facultada para conceder a la industria automotriz estimulos fiscales especiales

Con los anteriores decretos la industria automotriz tuvo un papel muy importante en el
desarrollo de la econdmica nacional. Sin embargo no fue asi, pues como lo demuestra el grafico
2.1, se puede apreciar la necesidad de insumos de produccion y ante incapacidad de la industria
nacional para satisfacer la necesidad de éstos, hubo que recurrir a la importacién de estos

insumos lo que se reflejé en un déficit en la balanza comercial.
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Por su parte el gobiemo, en 1972, definié una nueva estrategia de intervencion iniciando su
participacién como productor e inversionista asocidndose con el capital extranjero. Hay que
recordar que las empresas estatales asumieron la forma de integracion de la propiedad colectiva y
que fue en esa década que se le dio mayor desarrollo a las empresas paraestatales, con esta
medida el Estado incrementd su participaciéon no sélo en la generacion de la inversién, sino
también en el PIB. De 1965 al970, el capital invertido aumenté un 31.93%, el valor de la
produccion en un 89.57%, los establecimientos pasaron de 344 a 626, ¢l personal ocupado paso
de 34,936 a 57,997 personas (66%). En el periodo de 1970 a 1975, el capital invertido creci6 en
un 26.31%, el valor de la produccién lo hizo en un 51.07%, le niimero de pasé de 626 a747
establecimientos, y el personal ocupado paso a 89,750 personas (54.75%). Sin embargo, la
industria automotriz llegd ha ser responsable de gran parte del déficit comercial en el pais, como

se puede ver en el siguiente grafico.

Participacion de la Industria Automotriz en el déficit comercial nacional
(1973-1980) 74 494

80% 57.9%
ggﬂ 253%  1ggy  294%  320% |3 145%  g7%
1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980
Grifico 2.2
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2.3 Periodo de produccion automotriz de 1977 a1982

Las tendencia proteccionista en la politica comercial mexicana abrié un breve paréntesis en
el periodo 1977-1982, quitando algunas restricciones comerciales. Hay que recodar que a finales
de 1975, hubo una recesion del comercic mundial, esto provocd una caida en la capacidad de
pago de los paises endeudados, ya que muchos de éstos dependian del comercio exterior para
cubrir sus obligaciones con el extranjero. Como consecuencia se generé una ola de panico
financiero en el pais, que a mediados de 1976, propiciando una masiva fuga de capitales,
especulacion y la amenaza de la quiebra bancaria nacional. Bajo esta situacion el gobierno federal
aplicé un estricto programa de “modernizacion econémica”, auspiciado por el FMI y la banca
mundial, el cual buscéd corregir los desequilibrios de la balanza comercial debido al incremento
de las importaciones. En el afio de 1977, con la situacion que prevalecia en el pais se empezd a
estructurar un esquema de planificacion para el sector industrial, estos programas tuvieron como
objetivo incrementar la capacidad productiva, sustituir gran parte de importaciones, mayor
integracion de partes nacionales y de exportacion que sentarian las bases necesarias para lograr
una pronta recuperacion econémica y el desarrollo industrial nacional, con esta medida se dio
paso al Plan Nacional de Desarrollo Industrial. Es por ello que en ese mismo afio el gobierno
federal adecua un marco legal como parte del Plan con el que operaria el sector automotriz
nacional con el propdsito de fomentarlo y orientarlo en mayor medida logré de objetivos de
interés nacional. El decreto para el fomento de la Industria Automotriz se publicé en el diario
oficial en junio de 1977, que tenia como objeto “fomentar la produccién automotriz para
acelerar su crecimiento, asi como consolidar los avances logrados y convertirse a mediano plazo
en generadora neta de divisas”, también alcanzar los niveles internacionales de competitividad.

Las principales disposiciones de este decreto fue:

“A partir del afio de 1978, la Secretaria de Comercio y Fomento Industrial asigné un presupuesto
en divisas para cada empresa terminal. El propdsito de éste fue que las empresas compensen el

valor de las importaciones durante el afio con un monto equivalente a las exportaciones”.

Considerando que las empresas no estarian inicialmente preparadas para compensar la

totalidad de sus importaciones; un decreto previé una cuota inicial a cada una, dicha cuota iba
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decrecer de 1978 a 1981. Para fijar la cuota basica a cada empresa se tomo en consideracion las

exportaciones y el gasto total de divisas registradas en el periodo 1974 — 1976 .

e Laindustria terminal debia de generar el 100% de las divisas necesarias para su presupuesto. El
30% seria generado por concepto de exportacion de autopartes y el 50% restante seria oblenido

de la exportacion de vehiculos terminados y / 0 componentes fabricados por la propia indusiria.

*  De esta manera, posibilité tanto a la industria terminal como a la de autopartes de expandir su
produccién via exportaciones abatiendo costos. Con esta politica pretendio que los productores

automolrices fueran competitivos internacionalmente.

En si con este decreto se propuso dar un marco mas flexible que posibilitara el logro de los
objetivos fijados y su principal herramienta fue el establecer un presupuesto en divisas para la
industria automotriz. Bajo este esquema, las empresas fabricantes podian disponer de divisas
para solventar sus obligaciones ya fuera mediante el incremento de sus exportaciones, o bien
aumentando el grado de integracion de partes nacionales. A raiz del auge petrolero, entre 1978 y
1981, el incremento en la demanda de automéviles y camiones en el mercado nacional fue
diferente a la capacidad productiva, la cual que no pudo satisfacer dicha demanda. No solamente
las importaciones de partes y componentes aumentaron a grandes proporciones, sino también
hubo afios en que se tuvo que importar automdviles terminados, contradictorio a los decretos
establecidos anteriormente. Por otra parte las exportaciones crecieron menos de lo esperado, tanto
por la contraccién de los mercados externos, como por la falta de competitividad de los
productos nacionales, por ello quedo prohibido la importacién de equipos opcionales de lujo, se
decidi6 controlar el precio de éstos y se establecieron convenios para que las plantas cubrir ese
tipo de déficit en divisas, comprometiéndolas a aumentar sus exportaciones, en la grafica se

puede observar como fue disminuyendo el déficit comercial.

Participacidn de la industria automotriz en el déficit comercial nacional,
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2.4 Eldesarrollo y la evolucion de la industria automotriz durante la

década de los afios ochenta en México

La crisis econémica que hubo en Meéxico en 1982, propicid que el modelo de
industrializacion tuviera una serie de cambios que dificultaron el avance econdémico del pais. Es
por ello que en diciembre de 1982 se expidid el Plan Nacional de Reordenamiento Econdmico
(PIRE), alli se expusieron las dificultades por las que atravesd la economia nacional: la caida del
mercado petrolero, la debilidad de las finanzas publicas, la disminucion en las reservas
internacionales, el déficit en la balanza comercial y la balanza de pagos, asi como evasion fiscal.
Este programa, propuso combatir la inflacién, la inestabilidad cambiaria y la escasez de divisas,
generar los suficientes empleos que necesitaba el pais y la modernizacion de la planta productiva
nacional. Aunado a ese programa se establecid el decreto de racionalizacién de la Industria
Automotriz, el cual tuvo como propésito de poner en practica de politicas de modernizacién y
regulacion de la industria automotriz respondiendo a los cambios que presentaba la industria
internacional. Esté decreto determind la necesidad de regular el desarrollo de dicha industria,
adecuar su produccién a las necesidades del pais, equilibrar la balanza comercial y ayudar con la

balanza de pagos con la generacion de divisas via exportacién, bajo los siguientes conceptos:

a) Racionalizacion en la produccion, la cual se baso en la limitacion del nimero de modelos que
podrian producir las empresas para el mercado nacional.

b) Participacidn de la industria nacional: con esta medida se busco aumentar el contenido de
los insumos nacionales producidos en el pais

¢) Generacidn neta de divisas: en esta parte se establecia que la industria automotriz en general
debia mantener un presupuesto anual en divisas, para cada afioc modelo de sus lineas de
vehiculos. La legislacion también especificaba que el 50% de las divisas netas necesarias
para el presupuesto debian de provenir de las exportaciones

d) Adecuacién de la produccién a las necesidades del pais: con esto se buscaba adecuar la

produccién de la industria a las necesidades nacionales.

Adicionalmente a este decreto se suprimieron los subsidios otorgados a la industnia
automotriz como consecuencia de la crisis econdmica que hubo en el pais durante esa época, y

con la carta de intencién firmada con el FMI, asi mismo se exigié la eliminacidn de €stos.
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2.5 Cambio estructural en la industria automotriz internacional y la

Jormacion de los bloques comerciales

Después de haber pasado por una situacion dificil durante la década de los afios setenta,
debido al auge petrolero internacional, la industria automotriz mundial se vio obligada a una gran
reestructuracion para enfrentar los mayores costos de la gasolina, reduciendo el consumo de la
misma. Otro efecto que resultd con el Shock petrolero fue la necesidad de reducir los costos de
produccidn y de distribucion y de desarrollar al maximo las economias a escala. Sin embargo,
durante la década de los afios ochenta la industria automotriz internacional experimentd un
nuevo auge; ya que a partir de 1982 y 1983, hubo un importante descenso en el precio del
petréleo y la recuperacién de las economias industrializadas en donde la produccién y la
demanda de vehiculos aumentaba gradualmente afio con afio. Sin embargo, durante la década de
los afios setenta y principios de los afios ochenta, la industria automotriz tuvo que enfrentar
grandes retos como el tecnolégico y poco tiempo después el reto japonés, ya que este Gltimo
estaba configurando nuevas estructuras de produccién y de comercializacién; por lo cual la
industria empezé a integrarse sobre nuevas bases regionales y zonas comerciales estableciendo
asi la zonas comerciales en diferentes regiones en el mundo. La distribucion de la produccion en
el ambito mundial y de la demanda de los vehiculos sélo se concentraba esencialmente en tres
regiones: América del Norte (Canada y Estados Unidos), Europa Occidental y Asia, en lo que se
considera a Japon, Corea del Sury Taiwan, como se puede ver en el cuadro 2.1; las tres regiones
mas importantes tenian una similar capacidad productiva pero no asi de demanda, Asia consumia

mucho menos que lo que producia, en tanto que América del Norte no fue suficiente.

Cuadro 2.1
Zonas regionales: oferta y demanda de automéviles , 1985-1988
1985 1986 1987 1988
América del Norte 13.6 13.2 126 13.2
Europa Occidental 135 14.2 15.0 15.8
Asia 126 129 13.5 14.0
América Latina 1.5 16 1.5 1.7
Otros 38 39 4.0 3.9
Produccion Total | 45.0 45.8 46.6 48.6
América del Norte 17.2 17.9 16.8 17.3
Europa Occidental 120 1341 139 14.6
Asia 74 7.4 8.0 8.2
América Latina 1.6 1.8 1.6 1.7
Otros 13 1.2 1.1 1.3
Demanda Total 39.5 414 414 43.1
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2.6 La industria automotriz en el mercado nacional de 1983 a 1990

Durante casi toda la década de los afios
ochenta el mercado mexicano permanecid cerrado a
las importaciones debido a los problemas en la
economia nacional (balanza de pagos y comercial),
después de alcanzar la cuspide econdmica en 1981,
debido al auge petrolero que permitié gran captacion
de divisas haciendo que la economia nactonal fuera

estable con una moneda bien respaldada;, se

produjeron mas de 575 mil vehiculos. Con la cnsis
de 1982 se provocd un estancamiento econdmico con altas tasas de interés y de inflacion, fuga
masiva de capitales, desempleo, problemas con la balanza de pagos y la balanza comercial; que
durante e} periodo de 1983 — 1988 el mercado nacional redujera la demanda de automoviles y
camiones a casi un 50% en promedio con respecto a 1981, como se puede ver en el grafico 2.4;
en 1985 con un relativo incremento en la economia y ajustes sustanciales en Jas tasas de interés y
de inflacién, asi como una devaluacion de la moneda nacional moderada y ¢l aumento salarial
sustancial permitié una mejoria en la demanda de automoviles, apoyada adicionalmente por

estimulos fiscales que permitio remontar las ventas a 391,649 unidades.
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Pero en el periodo de 1986 — 1987 la demanda de automdviles y camiones volvié a caer, ya
que el pais sufrié una desaceleracion econdmica alterando las principales variables econdmicas;
ya que el precio internacional del petrdleo al igual de la demanda de éste sufrieron una baja

significativa, lo mismo que las exportaciones productivas. Durante ese periodo de recesion
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economica (1982 — 1989), el mercado de automoéviles y de camiones se contrajo en todas sus
categorias siendo el sector de tractocamiones, autobuses y camiones pesados los que sufrieron la
mayor caida. Después de la crisis con una recuperacion en el crecimiento del PIB, con la
estabilizacién de las tasas de interés y de la inflacion, el dinamismo en las exportaciones
manufactureras debido a la apertura comercia, el comportamiento de la industria automotnz
registré un increment en su produccion por casi tres afios consecutivos después del crack
financiero de 1987; esto se debio a la estabilidad de precios, a las diversas formas de
financiamiento oftrecidas por las empresas automotrices y por algunos bancos, como se puede ver

en el siguiente grafico.

Comportamiento de las principales varibles de la economia nacional y la produccion automotriz

1981-1988
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2.7 La balanza comercial con el PAC, PES y el PECE 1981 a 1988

El cambio méas radical en la Industria Automotriz durante la década de los afios ochenta fue
sin duda la Balanza Comercial, hay que recordar que la Industria Automotriz fue responsable de
casi el 53.5% en promedio del déficit comercial del pais. En el afio de 1981, México registré su
mayor déficit, aproximadamente de unos 16,052 millones de délares, a pesar de sus cuantiosas
exportaciones petroleras la industria automotriz fue responsable de gran parte de ese déficit. Sin
embargo a partir de 1983, con la apertura comercial el déficit automotriz se convirtié en
superavit, creciendo de una manera sistematica en los afios siguientes hasta alcanzar en 1987 los

1,826 millones de délares y, en 1988 1,264 millones de délares como lo demuestra el grafico:
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Las importaciones automotrices tuvieron un gran crecimiento como una consecuencia del
auge econoémico, la nula oferta para satisfacer la demanda del mercado y la gran cantidad de
componentes importados, apoyados en un tipo de cambio sobrevaluado. Es evidente que las
importaciones més cuantiosas y mas dinadmicas fueron los insumos destinados para el ensamble
de automoviles y camiones. Con la crisis de la deuda externa y la balanza de pagos ocurrida en
1981 — 1982 , se decidio devaluar el peso en un 614%; para la industria automotriz y la de
autopartes estas medidas se reflejaron inmediatamente. Sin embargo, fue en el afio de 1983
cuando se inici6 el cambio mds dréstico en las importaciones con los rigurosos programas de
reordenamiento econémico emprendida por la administracion del presidente Miguel de la
Madrid, contrayendo las importaciones de la industria, que llegé a ser de 375 millones de délares
en 1983 cuando en 1981 fueron de 2,576 millones de délares (- 85.4%). En 1983, la demanda de
automoviles se redujo a un 43.6% de 1981-1983; mientras que el peso se seguia devaluando y las
divisas se otorgaban prioritariamente a las empresas con el objetivo de importar magquinaria y
equipo para las plantas de ensamble de vehiculos y motores. Superados los momentos criticos de
la economia nacional, 1984 y 1989, las importaciones automotrices crecieron gradualmente
conforme la expansion del mercado, siendo en 1984 cuando se le permitié a las empresas
depreciar més rapido las unidades de transporte. Durante estos afios, las importaciones que més
crecieron fueron los materiales destinados al ensamble; de todos aquellos componentes que no se

fabricaban en el pais.
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Se puede decir, que en ese periodo la capacidad productiva en el pais fue suficiente para
satisfacer el crecimiento de la demanda en el mercado interno y la que fue destinada a la
exportacion, que con la moneda subvaluado ayudo a aumentar la competitividad de las partes
nacionales. Durante 1988 y 1989, las importaciones aumentaron con rapidez como consecuencia
del incremento de la produccién para el mercado interno y para la exportacion, la progresiva
liberacion en las importaciones de insumos a excepcion de los motores y la degradacion
arancelaria. Ciertamente, el mayor cambio en el sector automotriz, durante esa década, fue en el
ramo de las exportaciones pues para el afio de 1983 hubo un superdvit comercial de 717 millones
de ddlares debido a que en ese afio las empresas automotrices fabricaron motores para fines de
exportacion, pues €sta fue la principal estrategia de las empresas norteamericanas: expandir sus
exportaciones desde México dadas las ventajas competitivas existentes en el pais. En 1986 y
1988 la Industria Automotriz exporté 2,324 y 3,540 millones de dolares respectivamente;
ninguna otra sector industrial incremento tan rapidamente sus exportaciones a lo largo de la

década como el automotriz.

2.8 La generacidon de empleos y la innovacion tecnoldgica en el sector

automotriz 1981 — 1989

Una de las contribuciones mas importante de la Industria Automotriz ha sido la generacion
directa de empleos y la innovacién tecnologica. En lo que se refiere a la generacién de empleos la
industria automotriz llegé a ocupar en 1981 a 135,000 empleados. Pero con la contraccidn en la
demanda en el mercado nacional en 1982 y 1983, hubo grandes reducciones de personal debido a
la crisis econdmica que hubo en pais, de manera que para 1983 el empleo total de la Industria
Automotriz terminal habia descendido a 94,309 trabajadores. En el periodo de 1984 a 1989, el
empleo fluctud con relacion a la demanda de los automéviles, manteniéndose ¢ entre 108,507 y
124,691 trabajadores, la méds dindmica como se puede ver en el grafico es la industria de
autopartes, pues llega a ocupar mas personal que la Industria terminal. Esta tendencia fue posible
al comportamiento de las exportaciones, sobre todo las de motores, pues este proceso requiere

una gran cantidad de empleados para el proceso de fundicion y fabricacion.
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Durante la década de los afios ochenta fa industria automotriz internacional experiment6 un

extraordinario auge en su produccion; ya que hubo un importante descenso en el precio

internacional del petroleo que aunado con la recuperacién de las economias industrializadas,

exigio una gran produccion de automéviles lo que propicid que las empresas optimizaran su

produccion con automatizacion y una mayor generacion de empleos. Durante el periodo de 1983-

1989, en medio del estancamiento econémico, la Industria Automotriz se convirtié en el sector

més dinamico en la creacion de empresas y empleos. Actualmente genera mas del 11% de

empleos de la Industria manufacurera y es la segunda fuente de divisas, después del petroleo, sin

embargo es responsable del déficit comercial. Las principles causas de la generacion de empleo

fueron las siguientes:

La necesidad de la industria automotriz norteamericana y la japonesas, de encontrar fuentes
de abastecimiento cuya mano de obra fuera competitiva.

El descenso de los salarios reales en México durante el periodo de 1983-1989, que con las
devaluaciones redujo el costo de la mano de obra de 3 a I délar por hora, que a comparacion
de Estados Unidos que es de 7 o 10 ddlares por hora y con una evolucién ascendente en
salarios asidticos de | a 3 délares por hora.

El incremento en los niveles de productividad y de calidad, comparables a los
internacionales.

El tipo de cambio subvaluado que favorecia las exportaciones, asi como la vecindad

geogrdfica de México con los Estados Unidos
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En lo que se refiere a nuevos procesos
productivos e innovacion tecnologica la
industria automotriz internacional vivio una
época de cambios e incertidumbre en la
economia mundial, durante toda la década de

los afios ochenta. En el cual la industria

§ nacional no fue la excepcion, con el Plan
s ,, Nacional de Desarrollo, 1983-1988, México
tuvo que modernizar y ampliar la capacidad industrial, en la cual entraba el sector automotriz
para reintegrarla a la economia internacionalmente bajo una serie de redefiniciones y ajustes en
las reformas econémicas de mayor amplitud. Hacia mediados de la década de los ochenta las
autoridades intentaron, una vez iniciada la apertura comercial, adoptar algunos elementos en las
estrategias de comercializacién practicadas por los paises asiaticos, principalmente Japon y
Corea. Asimilando las innovaciones tecnoldgicas y los procesos productivos de Japon por los
Estados Unidos las principales Industria Automotrices estadounidenses (Ford, Genral Motors y
Chrysler), la pusieron en practica en sus plantas automotrices en México. Principalmente en la

frontera del norte de México se realizaron importantes inversiones para ensamblar automoéviles y

motores.

Produccidn automotriz yel promedio de personal ocupado para la fabricacion de estos,
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Como se puede veren ¢l grafico2:9; laindustria-de-autopartes emple6la-mayor parte de Ia
mano de obra, pero no asi la Industria Automotriz. Esto es debido al desarrollo de las
innovaciones tecnoldgicas y los nuevos procesos de produccion del Japén que también asimilaron
las principales plantas automotrices de los Estados Unidos, pues el promedio de hombres oscilaba
entre 9 y 10 personas y aunque la produccién tuviera mayor dinamismo ésta no se vio reflejada
en el promedio de hombres para el ensamble de automéviles, pues la automatizacion y la robotica
hicieron todos los procesos de produccién con alto grado de calidad en el producto final, con esto

establecio las bases para un proceso de modernizacién en la dindmica automotriz.

2.9 Los precios, la demanda de automdviles y camiones en el mercado

nacional

La prohibicién de las importaciones establecidas en el decreto de 1964 establecid un
mercado cerrado que fue el mejor estimulo a la inversion por parte de las empresas en esa €poca,
pero sin duda, anulé el incentivo para elevar la competitividad y ofrecer al piblico precios
comparables con los internacionales. En el mes de mayo de 1985, se determiné que todos los
precios de los automéviles y camiones quedarian sujetos bajo el control del gobierno y para poder
incrementar los precios de éstos, los fabricantes debian de demostrar las alzas en los costos de
produccién. A principios de 1986, ante el terror de que el gobierno mexicano pudiera implantar
un plan heterodoxo de estabilidad econémica, las empresas empezaron a ejercer presion para que
éstos fueran liberados del control de precios y estar en una mejor posicion, ya que el gobierno
pretendia establecer un control de precios y salarios. Para lograr dicha libertad el principal
argumento de los productores y distribuidores fue mantener la rentabilidad a pesar de que ¢l
mercado nacional se habia reducido a la mitad; con fin de incrementar las exportaciones las
empresas hicieron fuertes inversiones. Ese mismo afio los vehiculos automotores fueron eximidos
de dicho control estatal y puestos bajo el régimen de registro; mientras que la tasa de inflacion
lleg6 a aumentar mas de 150% ese mismo afio. A partir de esa fecha y hasta noviembre de 1988,
los precios de los vehiculos fueron incrementados mes a mes. El interés de los fabricantes
consistia en mantener un precio elevado, aunque después se verian obligados a realizar
promociones y otorgar sustanciales descuentos a los distribuidores. Hay que recordar que la
mayor parte de la venta de vehiculos se dio por via de crédito bancario; que con las altas tasas de

interés hizo que disminuyera la demanda de estos. En diciembre de 1988, se inici6 el esperado
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plan de emergencia para la recuperacién econdmica, por medio del Pacto de Solidaridad
Econémica (PSE) y de sus sucesivas derivaciones. A partir de entonces y hasta 1990, los precios
de los vehiculos se mantuvieron estables, a pesar de que durante el perfodo la inflacion
acumulada llegé alrededor de casi el 26% y el tipo de cambio experimento una variacion cercana
al 12% la estabilidad de los precios de los vehiculos, que se mantuvo hasta 1990 cuando subieron
casi un 11% sus precios, todo ello en beneficio de! consumidor. En contraste con la situacion,
durante el periodo de 1980-1983, los precios de los componentes de fabricacion nacional con
respecto a los importados eran entre el 15% y 30% mas altos que los precios internacionales. Con
el Plan Nacional de Desarrollo, 1983-1988, en la cual México tuvo que modernizar y ampliar la
capacidad su industria terminal, la cual estuvo obligada a exportar a gran escala, con esto el
sector automotriz presiono severamente a los fabricantes de autopartes para que redujeran sus
precios y mejoraran la calidad de sus productos; pues el principal objetivo consistié en alcanzar
los mayores estandares de calidad exigido por los paises consumidores y los precios pudieran ser

similares a los intermacionales.

2.10 Las ultimas legislaciones de la década de los afios ochenta ante la

perspectiva del Tratado de Libre Comercio de América del Norte

En 1988 con la administracion del presidente
Carlos Salinas propuso continuar la estrategia de
estabilizaciéon econdémica de Miguel de la Madnd.
Ademas de luchar contra la inflacién mediante el Pacto
de Estabilidad y Crecimiento Econémico (PECE), se
realizaron las medidas tendientes a seguir privatizando
las empresas estatales, como medidas establecidas por

el FMI y la Banca Mundial, abrir el comercio

internacional y las inversiones al capital extranjero. Con forme a esta situacidn, el sector
automotriz planteé como objetivo fundamental la modernizacion en sus plantas de ensamble,
apoyada por la apertura comercial con el fin de lograr los estindares internacionales de calidad y
competitividad. En diciembre de 1990 fue publicado el decreto para fomentar la modernizacion
de la industria automotriz. Dicho decreto fue el mas radical en cuanto a la apertura comercial y

sentar las base necesarias para que todas las empresas ya establecidas tuvieran plena tuvieran
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—libertad para fabricaran-los vehiculos-que-consideraron-convenientes-y complementarla ofertaen
el mercado nacional con vehiculos importados. Tal decreto no exigié condicion alguna sobre la
integracion de automoviles nacionales, propuesto en divisas o estructura de capital, la tnica
exigencia que establecia la legislacion se referia a los precios, ya que si los precios nacionales
rebasaban a los internacionales se podria autorizar en su totalidad las importaciones de los
insumos. Este decreto sirvié como pauta para establecer un marco de transicion en la apertura
comercial (TLCAN), el cual otorgo a la industria automotriz terminal amplia libertad para
fabricar los vehiculos que fueran convenientes para satisfacer la demanda en el mercado nacional,
al mismo tiempo se les permite a las empresas completar su oferta con automoviles importados
de sus filiales o matrices del extranjero. Pero también se limitan estas importaciones al 15% de la
totalidad de automéviles vendidos en los modelos 1991 v 1992 y en un 20% en 1993; pero
siempre que estas importaciones dieran un saldo positivo en la balanza comercial. Ademas dicho
decreto otorgd mayor libertad a las empresas en ¢legir a sus proveedores de insumos ya sea en el

mercado nacional o internactonal.

2.11 El tratado de comercio con América del Norte en la industria

automotriz

Con la baja de los precios de los hidrocarburos a principios de los
afios ochenta se provocd un gran incremento en la demanda de
automéviles en el mercado mundial; sobre todo en los Estados

Unidos donde la demanda fue tal que la produccidn interna no

satisfacia la demanda de su mercado, lo que propicid que
aumentaran las importaciones de automdviles, con la gran afluencia

de los productos europeos y sobre todo los asidticos provenientes

principalmente de Japén. Bajo estas condiciones Estados Unidos

3.

buscando la manera de disminuir la afluencia de importaciones de origen europeo y japonés que

afectaba a su economia. En 1987 Estados Unidos y Canada habian pactado un acuerdo comercial
que permitia el libre comercio de productos automotrices entre ambos paises, exentos de
impuestos de importacién, siempre y cuando dichos productos cumplieran con un minimo de

valor agregado canadiense y / o americano. Debido a ese tratado comercial en el afio de 1989
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empezaron las negociaciones sobre la apertura comercial entre México, Estados Unidos y Canada
teniendo como antecedente la ley norteamericana Omnibus Traed Act. de 1988, que estableci6 las
bases necesarias para poner en marcha el Tratado de Libre Comercio de América del Norte

(TLCAN), el cual contemplaba los siguientes puntos:

1. La importacién de autos usados por parte de Canadd y México

2. Como complemento del decreto de 1989, el requisito de valor agregado para calificar como
“proveedor Nacional de autopartes” se reduce de 30% a 20%.

3. El requisito para las empresas ensambladoras, de que por lo menos el 36% del valor del vehiculo
debia de corresponder a partes y componentes nacionales, se reduce gradualmente a 29% en
2003 y se elimina en su totalidad en el 2004.

4. El calculo de Superdvit Comercial por cada empresa ensambladora, y que establece el mdximo
de vehiculos que la empresa puede importar, se ajusto para canalizar solo una porcion de las
importaciones de vehiculos, partes y componentes realizadas por la empresa, dicha porcion inicio
con un 80% en 1994, se reduce gradualmente hasta llegar al 55% en el 2003 y queda totalmente
eliminada en 2004.

Se puede decir que el TLC dispuso modificaciones al marco regulatorio de la industria
automotriz para que de manera permanente y gradual se eliminaron las restricciones a la
produccion e importacion de automéviles nuevos y usados; de tal forma que en el afio del 2004
estarén sujetos al tratamiento como cualquier otra mercancia. Para el gobierno mexicano, el
objetivo principal del tratado comercial fue la modernizacién de la economia nacional en todos
sus rubros e insertarla de manera permanente en las corrientes internacionales de inversion y
comercio. Al firmar este acuerdo comercial, México pasaria a ser parte de uno de los mayores
mercados del mundo, con el propésito de que sus productos tengan libre acceso al mismo, asi
como también las ventajas comparativas de producir en el pais. Sin embargo, con este tratado, la
industria automotriz mexicana se encontré ante uno de sus retos mis importantes ya que se
incorpord un proceso de competencia con empresas extranjeras. La proteccion que sé le dio al
sector automotriz durante varias décadas propicio que los precios de los autos en el mercado
nacional no fuera competitivos con respecto al mercado internacional. A pesar de estas
caracteristicas, México ha sido un pais atractivo para hacer fuertes inversiones por parte de la

Industria Automotriz que en otros paises; debido a la cercania geografica con los Estados Unidos,
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los bajos costos-de produccion—respecto-otros-paises-y-las-ventajas-que-ofrece-el-TLCAN-en—

términos arancelarios.

2.12 Comportamiento en la demanda de automdviles y camiones en el

mercado nacional con la entrada en vigor del TLCAN

La Industria Automotriz vivié a principios de los afios noventa una bonanza, con
caracteristicas similares a las de los auges anteriores que desembocaron en crisis. Factores como
estabilizacién interna en los precios, tasas de interés moderadas que permitieron la disponibilidad
de crédito y la legislacion sobre el automévil popular contribuyeron a expandir la demanda de
vehiculos en el mercado nacional. En 1989 la comercializaron de vehiculos 445,879 unidades
antes de que entrara en vigor el TLCAN, para finales de 1992 se produjeron arriba de 700 mil

vehiculos, es decir mas un 58% con respecto a 1989, como se puede ver en €l siguiente grafico.
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Fuente: La Industria Automotriz en México INEGI, 1990, 1996, 1597 AMIA 1999,2000; (ANPACT), 1994-1998.
Economia mexicana en cifras 1995, 1998,
Grafico 2.12

Pero para 1994, con la crisis econémica nacional, la Industria Automotriz inicid un periodo
de recesion y contraccion en le mercado nacional. Las principales variables que determinaron el
crecimiento de la demanda automotriz sufrieron un deterioro grave afectando negativamente su
dinamismo, entre los mds importantes se encuentra la contraccion general de la actividad

econémica medida por el PIB, la tasa de inflacién por arriba del 50%, las tasa de interés bastante
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elevadas lo que hizo dificil el financiamiento, aunado a la crisis bancaria por el
sobreendeudamiento de empresas y familias, la devaluacion de més del 100%, la drastica caida

del empleo, la inversion y las remuneraciones reales; como se puede ver en el siguiente grafico:

Comportamiento de ia de la demanda automotriz en funcidm de la principales variables
econdmicas, 1989-1998
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Fuente: La Industria Automotriz en México INEGI, 1979-1983, 1980-1985, 1988, 1989, 1990, 1996, 1997, 1998.
Economia mexicana en cifras 1995, 1998, Sexto informe de la Repuiblica 1988, Primer informe dc la Repablica 1989
Grifico 2.13

En el grafico 2.13, de 1989 - 1992, se puede ver la tasa de crecimiento en la produccion
para el mercado nacional fue del 22% en promedio, mientras que de 1993-1995 hubo una
contraccion en la produccion pues ésta se redujo en un 30.8% en promedio. Las caracteristicas

mas relevantes que se pueden ver en el grafico anterior son los siguientes:

o En 1989 — 1994, el PIB se incrementd en un 3.5% en promedio anual, la tasa lider (CETES 28
dias) se redujo en ese periodo, de 40.4% en 1989 a 20.1% en 1994, con tasas que oscilaban de
16.6 al 11.8%, el tipo de cambio no tuve gran variacion de 1959 a 1993 .

o En 1995 el PIB disminuyé un 6.2%, la tasa de interés paso del 20.1% a 48.7% y el tipo de cambio
se incrementd un 71.4%, y una tasa de inflacion del 52%. Con la alteracién en las principales
variables econémicas fueron un factor negativo en la demanda de vehiculos; pues para 1995
habia cafdo la demanda de vehiculos 71.3% de las ventas internas. Con el aumento en el precio
del délar todos los insumos incrementaron su precio, hay que recordar que con la apertura
comercial la mayoria de los insumos vienen del extranjero, propiciando un aumento en los costos

de produccién elevando el precio de los vehiculos; las empresas que se dedicaban a otorgar
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tenian este tipo de financiamiento cayeron en insolvencia propiciando la devolucion de los

vehiculos.

® [kn 1996 a 1998, con la recuperacion del poder adquisitivo, se inicié una mayor demanda de
vehiculos; ya que ésta se incrementd en un 44.2% de promedio anual. Como en el periodo
anterior a la crisis, las rayectorias del PIB, la tasa de interés y el tipo de cambio contribuyeron
de forma significativa para recuperar el mercado nacional, todo esto dado por el Acuerdo de
Unidad para Superar la Emergencia Econdémica del 3 de marzo de 1995, y la Alianza para la
Recuperacién Econdomica del 30 de octubre de 1995. no obstante, a lo anierior, el nivel de

produccidn alcanzado en 1999 fue menor que la de 1998, pues ésta se redujo en 9.4%.

Después de alcanzar la cispide econdémica en 1992 y 1993, debido al PND 1989 — 1994,
Pacto para la Estabilidad y el Crecimiento Econémico (PECE) y el TLCAN, la afluencia de
inversion extranjera permitié gran captacion de divisas haciendo que Ja economia nacional fuera
estable con una moneda bien respaldada se produjeron 1,096,235 y 1,136,99 vehiculos
respectivamente, con el 36 y el 46% destinado al mercado externo. En contraste de la crisis de
1995, provoco un estancamiento econdmico con altas tasas de interés y de inflacién, fuga masiva
de capitales, devaluaciones en la moneda nacional, problemas con la balanza de pagos y la
balanza comercial; también mucho desempleo, ademds del deterioro real en los ingresos reales de
la poblacion, provocando que durante el periodo de 1995 a 1996 la produccion total disminuyd
un 16% y el mercado doméstico redujera su demanda de vehiculos a casi mas de un 77% de que
lo que fue en 1992. Volviendo a conseguir su dinamismo en 1997 y 1998, ya que en ese periodo
se empezo a recuperar el mercado interno con una venta de 358,528 y 457,032 vehiculos, sin

embargo ese dinamismo no ha sido el mismo como el registrado en los afios 1992 y 1993.

2.13 El comercio exterior y la balanza comercial en la industria

automotriz, el reto del TLCAN

Sentadas las bases para establecer las negociaciones del TLCAN, asi como todas las

modificaciones al politica comercial e industrial, permitié a las empresas automotrices a importar
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vehiculos nuevos asi como insumos para la produccién de éstos en un monto igual a las divisas
generadas por sus exportaciones. Ello propici6 que las empresas ensambladoras se especializaran
en la produccién de algunas lineas de vehiculos, exportando la mayor parte de éstos ¢ importando
aquellos vehiculos que no fueran producidos en el pais. En el siguiente grifico se puede ver como
ha sido el comportamiento en la balanza comercial, pues el grave problema del sector automotor
ha sido el nivel de insumos importados que son necesarios para la produccion, sin embargo éstos
han tenido efectos negativos en ésta pues aunque la rama de los automoviles ha tenido un gran

superdvit en los ultimos afios el sector de autopartes ha sido todo lo contrario.
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Como se observo en el grafico anterior, en el afio de 1989, las exportaciones directas de la
Industria Automotriz fueron suficientes para compensar sus importaciones y empezar a generar
superavit comercial superior a los 1,119 millones de dolares, gran parte de éste fue debido al gran
dinamismo de la sector automotriz terminal. Por otro lado en la industria de autopartes ha tenido
un gran déficit comercial durante varios afios, como resultado de la baja de integracion de la
Industria Automotriz terminal y ante la incapacidad de ésta de sustituir las importaciones por
produccion nacional. Para 1989 se incrementaron las importaciones con la apertura comercial,
pues éstas habian crecido en el consumo interno de 44.6% en 1990 a 54.2% en 1996, registrando
un nivel de importacién de 9,435 millones de dolares y en 1998 llegé a ser aproximadamente de
12,285 millones de délares este ultimo afio. Sin embargo, con la entrada en vigor del TLC en
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1990, la industria automotrz terminal evoluciond de una manera favorable emtas exportaciones ——
nacionales, pues éstas llegaron a representar en 1989 el 4.3%, dichas exportaciones se
incrementaron y llegaron a representar un 9.7% en 1994. En 1995, las ensambladoras canalizaron
mas del 83% de su produccién al marcado externo propiciando que su representacién en las
exportaciones totales se incrementara casi 2 puntos porcentuales ubicandolo en 11.8% con
respecto a 1994 hasta alcanzar una participacion tal que en 1998 represento mas del 14% de las
exportaciones totales. Por otra parte el sector de autopartes, antes de la apertura comercial, tuvo
una participacion del 2.1% y disminuyé en lo siguientes afios; para 1992 el sector pudo
incrementar su participacién en las exportaciones totales ya que incremento su participacién a
4.6%, para el afio de 1994 cuando su participacion llego a ser del 5.1%, Si embargo, con la crisis
economica en México, su participacion no aumenté en 1995 como la Industria Automotriz,
mientras que la industria terminal creci6 a un ritmo de 28.2% de promedio anual de 1993 — 1998

la de autopartes creci¢ a un nitmo de 16.5%.

Por otra parte las exportaciones e importaciones de vehiculos terminados han tenido gran
desarrollo en el merado nacional; pues en 1990 se importaron 5,376 vehiculos que representaron
tan solo un 1% de las ventas totales, para 1994 las importaciones ascendieron a 74,098 vehiculos
y representaron un 13.08% de las ventas internas, Durante la crisis, las importaciones se
incrementaron en un 17.9% debido a que la contraccion de las primeras fueron inferiores a las
segundas. En 1998 se importaron 198,637 unidades, que representé un 55% de la produccién
para el mercado nacional y para 1999 se importaron 255,812 unidades. Con la entrada en vigor
del TLC la importacion de automéviles y camiones se incrementd en forma paulatina; pero en lo
referente a las exportaciones de vehiculos, con el TLC, la industria automotriz ha exportado con
gran dinamismo; pues en el aiio de 1990 se exportaron 279,490 unidades y para 1994 casi duplicd
esa cifra. Por otra parte con la contraccion del mercado nacional en 1995 la industria automotriz
envio la mayor parte de su produccion al mercado externo, ya que en ese afio se exportaron
780,333 unidades, éstas se incrementaron mas de un 35% con respecto 2 1994 y esta cantidad se

ha incrementado durante los siguiente 4 afios, como se puede ver en el siguiente grafico.
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2.14 La generacidn de empleos en la Industria Automotriz con el TLCAN,

1988 — 1998

Una de las contribuciones tradicionales mas importante de la industria automotriz en la
economia nacional ha sido la generacion directa de empleos durante varias décadas. Durante la
década de los afios noventa, con la apertura comercial y la entrada en vigor del TLC, se esperaba
que la industria terminal pudiera generar una gran cantidad de empleos; pero esto no fue asi, pues
fue la industria de autopartes la generé mas empleo a pesar que ésta exporto en un ritmo muy
inferior que la industria automotriz terminal, la disminucion de la integracion de insumos
nacionales y el rezago tecnolégicos que no le permitié competir con la afluencia de productos
importados, es por ello contraté personal, para recuperar el mercado nacional, pagando salarios

bajos reduciendo asi los costos de produccién y competir con los insumos importados.
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Por otra parte el grafico anterior se puede ver como fue el desarrollo en Ia produccion
automotriz y como se vio reflejada en el promedio de trabajadores para el ensamble de los
vehiculos. Como se puede observar de 1990 a 1994 utilizé en promedio de 12 a 15 personas para
fabricar vehiculos destinados al mercado nacional, por otra parte con la apertura comercial
utiliz6 la mayor parte de su personal para los vehiculos destinados al mercado externo pasando de
6 en 1990 a 15 personas en 1994, superando al personal que ocupaba para el mercado interno.
Para 1995 con la crisis econémica que hubo en el pais, tuvo que despedir a una parte de sus
empleados o bien les reducia la jornada laboral, con el propésito de no seguir despidiendo gente
por la disminucion en el mercado interno. En ese afio empled a la mayor parte de su personal en
la produccién de vehiculos para el mercado externo, ya que con la apertura comercial canalizaba
la mayor parte al extranjero, pasando de 15 personas en 1994 a 28 personas en 1996 y para los
afios 1997-1998 emple6 a 26 personas; por otra parte para el mercado interno sélo destind 5
personas en 1995, debido en gran medida a la disminucién de la demanda de vehiculos en ese afio
y aumentaria gradualmente en funcion de la recuperacion del mercado interno; pero no fue asi
pues para 1998 empled a 12 personas en promedio destinadas para el mercado nacional, que

estaba por debajo del personal ocupado en 1992.
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3. Modelos econométricos relacionados con la industria automotriz

La demanda y produccién de automéviles y camiones es una de las que recibe mayor
atencion en la economia mundial, debido a su alta grado de globalizacion. Hay muchos
especialistas en el ramo automotriz que les basta estar consientes de la estrecha relacion que
guarda la demanda y produccién de automéviles y camiones con el PIB, la generacion de
empleos, las exportaciones, }a modernizacion de las economias mundiales, etc; para generar asi
ciertas expectativas sobre el comportamiento futuro de la demanda y la produccién automotriz,
pero en muchas ocasiones los que hacen este tipo de estudios no estan muy lejanos de la realidad.
Es por consiguiente que a continuacién se citaran algunos modelos que se hicieron en diferentes
paises para conocer diferentes puntos de vista sobre tan importante sector; cabe notar que en la
mayoria de los casos se pierde de vista la esencia del problema, el cual radica en cierta medida en
el comportamiento del sector, saber el como y en que magnitud reaccionard a los cambios

bruscos en la economia nacional e internacional o cuando ésta tendra una perspectiva sea estable.

3.1 Modelo de Roos y Szeliski’

El modelo de Roos y Szeliski: hasta la fecha se han realizado diversos modelos para poder
estimar al demanda automotriz, siendo el trabajo de Roos y Szeliski, elaborado en 1939, el
primero en este campo. El propésito de su estudio fue estimar la demanda afio con afio, en le cual
elaboran funciones de demanda con variables independientes tales como: ingreso, precios €

inventarios en funcién a una medida de inventarios siendo:

e S, = Parque automotriz al final de ¢
e S,' = Venta de autos nuevos durante {

e b, = Parque automoiriz de un afio o0 mds al final de ¢
Parque automotriz al final de (1-1)

Donde, la venta de autos nuevos al final de un periodo debe ser la diferencia entre el parque

total y el parque vehicular de mas de un afio.

! Ross C. F.y V. Szeliski, “Factors governing change in domestic automobile demand”, General Motors, 1939.
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S, = S-b. S == (ST-SYF (b7 S
La venta de autos nuevos durante el periodo t puede separarse en:

Venta destinada a nuevos propietarios  Sy=8,"=8 cccvrneees 2

Venta para renovar el parque existente S g= (I-b,) 8 ri vvevvesnee 3

ktd

El supuso que la venta de autos a nuevos propietarios “ S y” es K veces la diferencia entre
el parque vehicular existente y al final del periodo #en “S,” 0 “ S,'” y el parque existente es el

resultado al igualar las ecuaciones 2 y 3.

SH:K{Sf'S{.]} .......... 4

Donde se supone que K depende de:

. P = El precio del automévil nuevo
. I = Ingreso nelo per capita

. S .1 = Parque automotriz existente
* T = El precio del automévil nuevo

El precio del automovil usado
Por lo tanto se puede concluir que K es:
K=CPO*TP 17 %S0 v 5

Donde C, o, {y ‘y son constantes y las ventas para renovar el parque vehicular estan

expresadas en la siguiente funcion: sea m(t) = nivel mdximo de propiedad familiar.

Donde 6, (3 y & son constantes; n es vida promedio de un auto

Sp=CPE TE I 7 (1-b ) Sereeieinin T
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Por lo tanto al sustituir las funciones en la ecuacién de ROOS y SZELISKI se obtiene la

siguiente funcion de demanda para estimar la venta de vehiculos nuevos.

Se=CrP T Y S HB(L) - K1 St )+ K (S51-501)] e 8
n

3.2 Elmodelo de Hanks Brems’

- El modelo de HANKS BREMS: El modelo de Hanks Brems fue desarrollado a largo plazo
para determinar la demanda de automdviles nuevos y el total del parque vehicular. Brems critica
el trabajo de Ross y Szeliski, diciendo que ese modelo se puede utilizar para estimar la demanda a
corto plazo; pero que pasaria si se quisiera estimar la tendencia de la produccion automotriz a
largo plazo puesto que en muchas ocasiones uno quiere saber si los niveles actuales de
produccion estan arriba o debajo de lo estimado. Brems relaciona el parque vehicular, la vida util
de un automovil, la tasa de crecimiento del parque automotriz, el nimero de automoéviles usados
retirados de la circulacién y la capacidad de demanda para comprar automoviles nuevos. Si la
demanda para la compra de automoviles nuevos de forma de los siguientes componentes:

reposicion del parque automotriz e incrementarlo, sean:

V(1) = venta de automdoviles nuevos en el tiempo” t

P(1) = parque automotriz en el tiempo” 1 ”

R(t) = ntimera de automdéviles usados, retirados de circulacién durante el tiempo t
i = la tasa de crecimiento del parque automolriz

m = la vida util de un automovil
Entonces se tiene la siguiente funcion:
P)=P@a-1D)=V@)-R) ........ 1

Es decir que el cambio en parque automotriz de (t - 1) al tiempo t sera la diferencia entre ¢l
nimero de automéviles nuevos vendidos y el de automoviles usados retirados de circulacion.

Pero el parque automotriz creciente a una tasa i, se tiene:
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POy =Pa-D*(I vy 2

Si la vida atil de un automoévil es n afios, entonces el numero de automdviles usados
retirados en circulacién durante el periodo t es el numero de automdviles nuevos vendidos
durante le periodo t-1, o sea:

RYyy=Vit-m).....3
Al igual que las ecuaciones 1, 2 y 3 se tiene que:
Vi) =i*Pa-0L+V(t—-m) ... ..4
Si en vez de t se tiene t-m entonces:
Vit-m)=i*Pft-m-1)+Vt-2m).......5

Sustituyendo V(1 - m) 5 en 4 da:

Vi) =i*Pt-1)+i*Pt—m-1)+ V(t—-2m) =
PYP - [I+(+) " ]+ VE—2m) ... 6

Cuando m tiende a n, se tiene lo siguiente:

Vi) =i *P(t=1)+ i *P(t—m—1) + Vi—2m) = i * P (t— I)* [I+ (I+ i) =m ] + V{t = 2m)+
et (DT HR(I+0m) T

Tomando el limite cuando n tiende a infinito queda.

V) =i*Pa-1).. .. .8
[1-(1+9-m]

? Brems H., “Long run automobile demand”, Journal of Marketing, 1956.
64



Dande:

vy - i e 8
Pa-1) [ 1-(1+§)-m]

Donde Ve) = K
Pa-1

En la que V(1) es igual a la demanda de automéviles en el periodo ¢, y P(t - 1) es el parque
automotriz en el tiempo (t — /). Brems llamé a la constante K valor de equilibrio y siempre
existira en mercados de crecimiento constante expresado en el termino de dos parametros
estructurales; la tasa de crecimiento del parque automotriz y la vida util m. Sin embargo este
modelo fue considerado muy simple pues no considero otros factores econdmicos para poder

elaborar una proyeccion de la demanda de automéviles a largo plazo.

3.3 El modelo de Marc Nerlove’

El modelo de Marc Nerlove: Este modelo empieza criticando los inconvenientes del
modelo de Brems, en primera por éste fue muy simple, asi como la diferencia de entre las ventas
y la proyeccion de automdviles en diferentes épocas, y por ultimo el hecho de no incluir otras
variables econdmicas como lo son: precios de los automdviles, ingreso disponible, poblacidn, la
extensién y la calidad de la red carretera y el grado de urbanizacion. La critica mas importante de
Nerlove consiste en establecer que 1a tasa de crecimiento del parque automotriz depende tanto del
valor de equilibrio a corto y a largo plazo. Ya que el valor de equilibrio a largo plazo es mayor
que el de corto plazo, cada vez que se separan mas mayor serd la tasa de crecimiento. Ademas,
pensé que aunque la razén de crecimiento permitiria determinar la posicion de equilibrio a largo
plazo esta posicién estd cambiando constantemente a través del tiempo debido a las fuerzas
econdmicas de cada pais. Con esto la tasa de crecimiento €s un punto continuamente cambiante
en respuesta a diferentes factores econémicos. La funcién aiternativa de Nerlove para estimar la
demanda futura de los automéviles introduce un porcentaje constante de depreciacion, de esta

manera se puede llegar a través del tiempo a estimar el parque automotriz, ajustando a la
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composicion por edades del parque, usando un indice de comipras pasadas de autos TIUEVOS,

desarrollando en una manera para ajustarlas a las diferentes marcas y modelos; sean:

Pt) = parque automotriz durante el tiempo t
d = porcentaje de depreciacion
C(t) = compra de automdviles nuevos en el tiempo t

C(t-1) = compra de automéviles nuevos en el tiempo 1-1

Entonces se deduce la siguiente expresion:
P} =Cl)+(I1-d)Ct-D+(1-d)2Ct-2)+ ..+ ... ...]

En la ecuacidn 1, el parque automotriz durante ¢ ajustado por edades, es tan solo las

compras hechas durante el afio t mas (1-d) veces el parque en el periodo anterior, o sea:

PO =C)+(1~d)Pt—1) ... .. 2

Con esto Nerlove analizd los ajustes de equilibrio a largo plazo asi como la demanda,
ademas sefialé que existe una discrepancia que puede existir entre el equilibrio a largo plazo
resultante de la proyeccion de la formula de Berms y el equilibrio que tendra a largo plazo el
parque automotriz al tomar en cuenta el desarrollo de la economia. Por ello, Nerfove formulé la

siguiente ecuacion;

P' @) = Parque automotriz de equilibrio a largo plazo
C (1) = Precio relativo de los automéviles
I (t) =Ingreso real disponible

Z () = otras variables ( poblacion, grado de urbanizacién, extensién y calidad de la carretera)

Entonces se tiene la siguiente funcion:
P'(t)=ag+a; *P)+az *I(t) +a; Z(1) ... ..... 3

3 Nerlove M., “ 4 note on long run automobile demand” , Journal Marketing, 1957 y 1958.
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Donde ag,a,a,ya; sonconstante. Sin embargo, esta ecuacion no pudo ser cuantificable
y por lo tanto no pudo ser estimada estadisticamente, para resolver este problema relacionado con
el parque automotriz en equilibrio y el parque automotriz existente. Con esto supuso una forma
aproximada, que la tasa de ajuste del parque actual fuera proporcional a la diferencia entre el

parque de equilibrio y €l parque actual, o sea:

PO —P(t-1)=b[P () ~P(t-1) ] ... 4

Donde P(t) es el parque actual durante el periodo t, P(t — 1) es el parque durantet -1,y bes
la constante proporcional. Con las ecuaciones 2 y 4, se desarrolla una relacion entre la compras
de automéviles nuevos, su precio relativo del automavil, el ingreso real y otras viables que estan

incluidas en Z(T). Entonces de la ecuacion 4 se tiene la siguiente expresion:
P@)=b*P)+(l-b)...... 5

En conclusién Nerlove considerd como variables dependiendo el ingreso y los precios de
los automdviles nuevos, es decir, que la tasa de crecimiento de Nerlove consiste en un ajuste
hacia el equilibrio de la tasa de crecimiento de Brems, la cual es autoajustable. Nerlove trata de

definir el parque automotriz en términos de valor y no en términos de unidades.

3.4 El modelo de Gregory C. Chow’

El modelo de Gregory C. Chow: El modelo de Gregory C. Chow fue considerado es el mas
extenso, completo y complicado que los modelos anteriores. Chow trat6 de explicar la demanda
de automoviles tomando en cuenta los precios de éstos y los ingresos disponibles reales, al igual
que si se tratara de bienes de consumo no — duraderos. Estim6 una formula para la demanda del
consumidor que toma en cuenta la demanda de disponibles y aplica el cdlculo de la demanda para
automoéviles. Ademas supuso que la demanda de los automéviles nuevos es la diferencia entre le
parque vehicular deseado determinado por la tecoria de la demanda existente y el parque

automotriz antiguo depreciado. Después dedujo dos factores de ajuste de corto plazo: ajuste en el

4 Chow G. * Demand for automobiles in US4”, Amsterdam, North Holland Publishing Company, 1957.
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parque vehicular en  nivel” dé equilibrio~y-la cantidad de-ahorro-la—cual-forma-partede-la

capacidad de cambio de propiedad de bienes duraderos. Chow empez6 su estudio con esta frase:

“.. el problema de la demanda para bienes de consumo duradero depende de la demanda para el total
del stock deseado de bienes de consumo duradero en un punto en el tiempo y la demanda para nuevas

compras por periodos de tiempo.”

Bajo esta semblante, la demanda stock y la demanda de compra estan relacionadas por la
identidad del stock de un bien de consumo duradero poseido por un consumido o por un grupo de
consumidores al final del periodo. Si la tasa de depreciacién se puede suponer constante y si el
stock al final del ultimo periodo se toma como dado, la determinacidn del stock total al final del
periodo implica una determinacion de compra neta durante ese periodo. Una funcion de demanda
para el stock es entonces equivalente a una funcién de demanda. Chow hizo una divisién entre la
teoria del consumidor existente, expuesta por Hicks y Samuelson y una teoria alternativa. Este
autor dividi6 su trabajo en dos partes; primero disefié un modelo de demanda automotriz basado
en la teoria de la demanda de Hicks y Samuelson y el otro basado en una teoria propia. Chow dijo
que hay una teoria “existente” un mercado donde hay “n” mercancias disponibles cuyos precios
son respectivamente py ... p » y dado su ingreso o gasto total “ I”, se supone que el consumidor
“gasta” toda su ingreso para “comprar” las “n” mercancias en tales cantidades x ; ...... X , que su

fusion de utilidad es maxima. Dada la funcion de demanda:

X=rp%P. ... 1

Donde, J’ ¢s la media de j que es un coeficiente de preferencia, X es el pargue automotriz
per capita, p es el indice de precios de los automdviles, 7 # es el ingreso disponible per capita. La

teoria de Chow propone una modificacion a la teoria existente de la demanda, ya que establece

un argumento acerca de la estructura deseada por ¢l individuo en sus activos, y asi propone:

“ puesto que los bienes duraderos son parte de los activos duraderos de un individuo, sus cantidades
pueden ser gobernadas por su seleccién entre diferentes clases de activos, a parte de su plan de

consumo’.
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Los diferentes renglones de activos de un individuo son los siguientes:
+ FEl stock del dinero
+ Los bienes de consumo duradero
+ Todos aquellos bienes que perciben intereses o dividendos llamados valores.

Bajo estos puntos Chow propuso una funcion de demanda individual.

X=1PE1F Mo .2
Donde J, P, I y /3 son variables utilizadas anteriormente, m es la tendencia monetaria del

individuo y ¢ es la elasticidad de demanda con respecto al stock del dinero, suponiendo que es

igual para todos los individuos, se puede deducir la siguiente ecuacion:

X=rp%1f M. . ...3

La definicién de todas las variables con excepcion de M han quedado definidas

anteriormente, en esta ecuacidn se usard M con dos diferentes significados:

+ Ma = tendencia monetaria total per capita que incluye: efectivo, depdsitos en todos los
sectores de la economia.

+ Mp = tendencia monetaria individual per capita

Con estos puntos Chow tomé en cuenta la cantidad total de dinero y explico mejor la
demanda automotriz que utilizando ¢l modelo basado en la teoria existente. En este modelo las
funciones de demanda las considerd lineales en los logaritmos de las variables relacionadas, a la
vez al parque vehicular per capita, el precio relativo, el ingreso real per capita y las tendencias

monetarias; donde el precio es variable.
3.5 Elmodelo de DANIEL B. SUITS’

£l modelo de DANIEL B. SUITS:. Este autor menciono que el mercado automotriz depende

de un sistema de cuatro ecuaciones, las que se representan como:

3 Suits D. , “ The demand for new automobiles in the USA, 1929 —1959” , Review of economics and statistics, 1958.
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I ademardade-automdviles nuevos

2. La oferta de automéviles nuevos
3. Lademanda de automéviles usados
4. la oferta de automdviles usados

Y las variables que se emplean son las siguientes:

V = Venta al menudeo de automoviles nuevos

O = Oferta de automoviles nuevos

I = Ingreso disponible

P = Precios al menudeo de automéviles nuevos

U = Precio promedio de autos usados

N = Condicion de crédito; numero de meses que dura el crédito
S = Parque automotriz existente

W = Precio al mayoreo de automéviles nuevos

T = Costos de operacidn de la agencia automotriz
V' = Venta al menudeo de automoviles usados

Q' = Oferta de automdviles usados

Ul, U2 ... = factores omitidos

Con esto puedo deducir 1a ecuacidn de la demanda de automéviles nuevos:

V =q [P- Uz +a21+a3£1+a0+ LS |

Pe—1)

De la ecuacion anterior se puede decir que la demanda de automdviles nuevos depende del

nivel de ingreso disponible, la tasa en el incremento del ingreso disponible (alza salarial) y los

pagos netos mensuales (P-U)/ N,

Oferta de automoviles nuevos:

O=bP+bWH+b3T+bp+ U5 .....2

Las agencias venderan automdviles dependiendo del precio que obtengan de su margen de

utilidad y los costos de operacion.
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Oferta de automdviles usados:
O = V+ep+Us.......3

La oferta de autos usados depende de la venta de autos nuevos.

Oferta de Automéviles Usados
ViediP +dpl+ds A1 +dy+dp+ Uy 4
Pa-1)

Suits aclara que S - el parque automotriz - se incluye en la ecuacion de la demanda de autos
usados, pero no en la demanda de autos nuevos debido a que los individuos carecen de automovil
0 son propietarios de uno viejo, lo que provoca que raramente ingresen en la demanda de
automdviles nuevos. Con esto Suits definié la importancia de los siguientes factores en la
demanda de automdviles que son: el ingreso disponible, el parque automotriz y el precio de los
automoviles dividido entre la duracién del crédito aplicando una tasa de interés por concepto de

crédito.
3.6 Elmodelo dindamico de Hymans

E!l modelo dindmico de HYMANS: Todos los modelos mencionados anteriormente fueron
disefiados para estimar la demanda de automoviles nuevos de los Estados Unidos entre 1919 y
1960, pero las condiciones econdmicas exigian nuevos modelos para estimar la demanda de
éstos. Por esta razén y bajo otras caracteristicas mas dindmicas Hymans desarrollé un modelo de
gran importancia para estimar la demanda de los automéviles nuevos de los Estados Unidos en
1970. La demanda por adquirir automéviles nuevos (un flujo) va a depender de un stock de autos
en circulacion y del stock deseado de éstos. Es decir, que la diferencia que existe entre uno y otro
influird en la demanda por automéviles nuevos, a este concepto se le conoce como ajuste stock.
Ante la dificultad por medir la variable del stock deseado, Hymans introdujo una variable
instrumental para llevar a cabo la medicion de este stock y eliminar al mismo tiempo el posible
error en la medicién, lo que produciria estimadores sesgados. Con esto se define la siguiente

funcidon del stock deseado de autos:

SD=a+d(ID.;)+c(TD ) +d(IPRS) +e...... 1

Donde a, b, ¢ y d son constantes,
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SD = Stock deseado
ID = Ingreso disponible
1D = tasa de desempleo

IPRA = Indice de precios reales de automoviles

Una vez definido este stock, el gasto bruto en automoviles nuevos puede escribirse como:

AUTO = w(SA;- SA )+ v(SAL) .o . 2
Donde :
84 , = Stock actual
w = Tasa trimestral de ajuste entre el stock deseado y el observado

v = Tasa trimestral de depreciacidn del stock

La ecuacion 1 es sustituida en la ecuacién 2 para asi estimar la demanda de automdviles
nuevos, s importante mencionar que Hymans afiadié una variable dummy para alguna variable
que no se pudiera cuantificar como las posibles huelgas (General Motors 1964 y Ford 1967), asi
pudo observar mejores resultados en su periodo estimado 1954 — 1968. Se utilizé el método de
Hildreth — Lu para corregir la correlacion serial. Para simular su modelo Hymans utilizd un valor
estimado de la tasa de depreciacién (v), con esto elaboré prondsticos de los efectos de cambios en

los precios y el ingreso con las siguientes especificaciones:

SA,= (1-V)SA +AUTO ... ... 3

Lo mas destacado del modelos de Hymans, que la elasticidad precio e ingreso a largo plazo,
son menores en longitud que las de corto plazo. La explicacién que en su momento se dio para
este fenomeno fue el llamado “efecto de ajuste Stock”, es decir, que ante la presencia de un
efecto de riqueza negativa (cuando el precio real de los automdviles aumenta o disminuye en el
ingreso real) los consumidores reaccionan disminuyendo la demanda de automoviles nuevos.
Conforme pasen los afios, la depreciacion de los automéviles obliga a los consumidores a
comprar mas autos con el fin de reponer las unidades que van saliendo de circulacion, esto genero
un aumento en la demanda. Sin embargo, segiin Hymans, este nuevo equilibrio estara por debajo
del equilibrio inicial, antes de la baja de la riqueza. En algunos resultados observados por €l

contraviene en algunos aspectos de la teoria econémica. En primer lugar 1a teoria menciond que
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las elasticidades de largo plazo deben de ser mayores que las de corto plazo, es decir, mas
eldsticas. Particularmente, consider6 que la riqueza tiende a la baja, adicionalmente cabe destacar

que los resultados que el obtuvo se basaron en la medicion de la variable ingreso.

3.7 El modelo dinamico de PEMEX

Ll modelo dindmico de PEMEX: todos los modelos antes descritos fueron desarrollados
para estimar la demanda futura de otros paises de acuerdo a sus perspectivas econémicas y
preferenciales y en muchos casos estos modelos no se podian aplicar en México. Es por ello que
diferentes instituciones se dedicaron a realizar diferentes modelos econométricos para estimar la
demanda futura en la venta de automéviles en el pais de a cuerdo a las expectativas econdmicas y
estructuras preferenciales del pais. El siguiente modelo que menciona a continuacion es el que
desarrollé Petroleos Mexicanos, estd por demds mencionar la importancia que para PEMEX
representa el poder estimar la cantidad de automdviles que circulen en el pais, ya que la empresa
debe de calcular cuantos automéviles nuevos se venderdn en el pais y si éstos cubrirdn la salida
de automdviles que salen de la circulacion, ya que con esta estimacion del parque automotriz
estard en funcion del volumen de gasolina necesaria que PEMEX necesitara producir para
satisfacer la demanda posible. Hay que mencionar que casi existe una relacién uno a uno entre el
parque automotriz y la venta de gasolina. Este modelo considera que, debido a que se trata
esencialmente de bienes duraderos, supone la existencia de lo que llamaron una “regla” entre el

stock automotriz deseado {A*) y el ingreso nacional ( 1).

Al igual que Hymans, supone un proceso de ajuste parcial entre el stock deseado y el stock

observado del tipo
AI—A1_1= Cf(A*: -A;.] ) n 2

Dado que la demanda automotriz (D) obedece a la identidad

A;= Ag_j+Dg—d;, .3
d;= ¢A -1 4
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Que es la depreciacion entonces se tienie la siguiente expresion:

DI(:\CF* d\](_(d— @A =1 e 5

Se puede decir que todos los parametros estan influidos por el precio real de los vehiculos y
el precio de un componente (la gasolina) y la oportunidad de adquirir un auto nuevo. Finalmente
adoptaron una especificacion logaritmica, lo que les permitié incluir todos los factores que
puedan intervenir para determinar la demanda de automdviles nuevos. También es importante,
que en este modelo se empleo la clasificacion de la AMIA para estimar las distintas demandas

por categorias.

3.8 Modelo de Alejandro Leon Ramos

Al igual que en los modelos mencionados con anterioridad el estudio propuesto se basé en
el concepto de la teoria econdmica, la cual dice que la demanda de un bien estara en funcion de
distintas variables exégenas que la afectan, en términos generales se obtiene la siguiente

expresion:
Qd = f ( Precio, Ingreso, Precio Complemento, Precios Sustituto, Preferencias, ..., ) ....1

Partiendo de la mas simple expresion se obtiene que la demanda de automoviles puede
tener la siguiente funcion:

Od = f*p . .2
p*1)

Donde Qd es la cantidad demanda de automoviles nuevos, p es el precio de los autos, p*
son los precios al consumidor y I es el ingreso disponible. Este es un modelo de regresion lineal
miltiple de dos variables y con una especificacion estocastica, al asumir que la distribucion de las
variables explicativas es independiente de los verdaderos parametros de la regresion. Y que cada
variable explicativa se distribuye independientemente de los posibles errores del modelo. Con el
fin de obtener mejores estimaciones en su modelo decidié hacer un agregado de Jos modelos

existentes en México de 1980 a 1987, agrupindolas en las siguientes categorias: compactos,
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medianos y de lujo. Para determinar la demanda de automéviles y camiones se baso en la
siguiente funcidn:

O=ap+a;PR+ayl+u. .3

Donde ag, a; y a; son constantes; @ es la cantidad demandada de automoviles nuevos, PR
es el precio real de los automoviles y I es el ingreso disponible. Todo lo mencionado
anteriormente lo utilizé para determinar el modelo econométrico bajo la siguiente funcion, donde

la demanda de automdviles pertenecen a la categoria 1 antes mencionada:

Qd=A +P,’€“+1, ﬁ2i+e‘ﬁ3iCo+S,’€4i R

Donde 1 representa los autos compactos, 2 los autos medianos y 3 los autos de lujo; Qd
representa la demanda de automoviles nuevos, Pt el precio real de los automéviles de la categoria
i, I t el ingreso disponible, Co el costo de oportunidad, St el stock de automéviles, 3, el

coeficiente precio, 3; el coeficiente de ingreso, 53 el coeficiente de costo de oportunidad y 54 el

coeficiente del stock corriendo i = 1, 2 y 3. Al tomar el logaritmo natural en ambos lados de la

ecuacion se tiene lo siguiente expresion:
IN(@Qd) = + B *LNP )+ *LNI )+ F3' Co+ /' S*+U,...5

Cabe sefialar que el problema de esta funcion es que al oferta es perfectamente elastica. La

forma funcional utilizada es lo mas comin en la estimacion de la demanda.

3.9 Modelo del INEGI

Por 1ltimo, €l INEGI determiné la evolucion de la produccién automotriz (D) para el
mercado nacional disefid a principios de década de los afios ochenta un modelo del
comportamiento y la tendencia del PIB ( X ) de la industria manufacturera en la cual esta

contemplada la industria automotriz mediante la funcion de regresion bajo la siguiente expresion:

D=a/o+a;x+agx‘°+ a’3x3+ &’4.1‘4
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4,

Marco Tedrico

4.1 Conceptos bdsicos: Estadisticos y Econométricos

La palabra econometria significa “medicion econdmica”. Sin embargo, si bien es cierto que

¢l fenémeno de medicién es una parte importante de la econometria, el campo de la accion es

mucho mas amplio como puede apreciarse en las citas textuales:

o

L)

La econometria, es el resultado de cierta perspectiva sobre el papel que juega la economia,
que consiste en la aplicacion de la estadistica matemdtica a la informacién econdmica con el
objeto de proporcionar no sélo el apayo empirico a los modelos construidos por la economia

matemdlica, sino una forma de obtener resultados®.

La econometria se puede definir como el andlisis cuantitativo de fenémenos economicos
reales basados en el desarrollo simultdneo de la observacion y la teorla. Relacionados a

través de métodos de inferencia’.

La econometria puede definirse como una ciencia social en la cual se aplican las
herramientas de la teoria econdmica, las matemdticas y la inferencia estadistica, al andlisis

de los fenomenos econémico. ¢

La econometria consiste en encontrar un conjunto de supuestos que sean suficientemente
especificos y realistas, de tal forma que le permitan aprovechar de mejor manera los datos

disponibles’.

El métode de investigacién econométrica busca una conjuncion entre la teoria econémica —
estadistica 'y una estimacién cercana a la realidad, utilizando la teoria econdmica y la

técnica de inferencia estadistica’ o

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

1968.

7p. A. Samuelson, T. C. Koopmans, yJ. R. N. Stone, Report of the evaluative Committee for Econometrica, 1954,
& Arthur 8. Goldberger, Econometric Theory, New York, 1964,

 E. Malinvaud, Statistical Methods of Econometrics, Chicago, 1966.

10T Haavelmon, The Probability Approach in Econometrics, 1944.
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4.2 Metodologia de la econometria

La econometria, al igual como cualquier otra ciencta, tiene una base metodolégica. El

analisis econométrico s¢ basa en las siguientes lineas:

1. Enunciado de la teoria e hipdtesis

Keynes plantea ;

“La ley psicolégica plantea que los hombres y mujeres estdn dispuestos a aumentar su consumo a

medida que aumenta su ingreso, aunque no en la misma proporcion al incremento de dicho ingreso™.

2. Especificacién del modelo econométrico: aunque Keynes postula una relacion positiva entre el
consumo y el ingreso, no especifica la forma precisa de la relacion funcional entre dos variables.
Bajo ese concepto, un economista matemdtico puede sugerir una funcién de consumo de Keynes,

la cual es:

0 =Y =B+ BoX oo i

Donde Y es el gasto de consumo, X es el ingreso, B es la ordenada al origen y B es la
pendiente. Geométricamente representa la ecuaciéon de una recta cuya pendiente B, y cuya
interseccion con Y es B |, como se puede ver en la figura I ademés que el coeficiente de la
pendiente representa una propension marginal a consumir (PMC). De la ecuacidn 1 se afirma que
el consumo esta relacionado linealmente con el ingreso. Pero s¢ tiene que tener presente la
existencia de una relacién inexacta entre las variables economicas, por ello se debe modificar la

funcién de consumo de la siguiente manera
Y

INMgreso
Fliourncs 1
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JX) =Y =5+ X +u ... 2

En la que “u” representa el término de perturbacion o de error, que una variable aleatoria

con propiedades bien definidas. El término de perturbacion “u” suele representar todas aquellas

fuerzas que afectan el consumo pero que no tienen en cuanta la manera explicita en la ecuacion.

3

Estimacion: una vez definido el concepto de econometria, el paso siguiente es obtener las

estimaciones (valores numéricos) de los pardmetros bl y b2 del modelo propuesto, a partir de la

informacion disponible. La pregunia es ;Como se estiman los pardmetros (5 y (57

Verificacion: Una vez obtenida las estimaciones de los pardmetros, la tarea siguiente consiste en
desarrollar criterios apropiados dirigidos a establecer si las estimaciones obtenidas estdn de
acuerdo con lo que se espera de la teoria y los supuesios que se estdn verificando. La
confirmacion de las teorias econémicas basdndose en evidencias empiricas, se fundamentan en

una rama de la teoria estadistica y probabilidad.

Predicciones o Prondstico: si el modelo escogido confirma la hipélesis que se estd investigando
se puede proceder a estimar el (los) valor (es) futuro (s) de la variable dependientes ¥, con base

en valores futuro conocidos o esperados, para la (s) variable (5) explicativa (s).

Utilizacién de los modelos para fines de control o formulario de politicas: Un modelo bien

realizado puede utilizarse para fines de control o para formulacion de una politica econémica.

.
T

ESTA TESIS NO SATR

4.3 Tipo de econometria IO IV B8
DR LA B2 LICTINA

E Econometrl’a]
1

[ |
E Tedrica I E Aplicada J
1
[ 1

[
Clasica I [Bayesianal l Clasica I lBayesiana—I

Cuadro 1

De acuerdo al cuadro anterior la econometria se puede dividir en dos categorias generales:

econometria tedrica y econometria aplicada. La econometria tedrica tiene que ver con el
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desarrollo de métodos apropiados para medir relaciones econémicas especificas a través de
modelos econométricos. Con base a esto el aspecto de la econometria se apoya fuertemente en la
estadistica matematica. Por otro lado la econometria aplicada utiliza las herramientas de la
econometria tedrica para estudiar algunos campos especiales de la economia, tales como la
funcién de produccion, la funcién de consumo, la funcién de inversion, las funciones de oferta y

demanda, etc.

4.4 Modelo de Regresion

Antes de entrar de lleno a los modelos econométricos, se hara una breve introduccion hacia
los modelos de una o varias variables explicativas de expresion lineal. En tales modelos se
supone implicitamente que las relaciones de causalidad, si existe, entre la variable independiente

y las variables explicativas. En términos generales se puede decir lo siguiente:

“E{ andlisis de la regresion estd relacionada con el estudio de la dependencia de una variable, la
variable dependiente, de una o de varias variables adicionales, las variables explicativas con la

perspectiva a estimar y / o predecir el valor medio o promedio dela primera en términos de

valores conocidos o fijos”. ..

Antes de definir el concepto de Regresién se revisara el siguiente grafico:

200 5 Funcién de Regresion Poblacional

[o] - -

& 150 - e

2 e+

g 100 T

—_
(&) *~-— - —
50 Ll L T L ] 1 Li L] T T 1
80 100 120 140 180as0 1% 200 220 240 260
Figura 2

Como lo muestra la grifica anterior, que en promedio los gastos de consumo aumentan al
incrementarse el ingreso, muestra una pendiente positiva, a esta linea de tendencia se denomina
Linea de Regresion o mas graficamente, Curva de Regresién Poblacional. Desde un punto de
vista geométrico, una Curva de Regresién Poblacional es simplemente el trazado o unién de las
medias condicionales o esperanzas de la variable dependiente para los valores fijos de la(s)
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variable(s) explicativa(s). De la exposicion anterior se puede deducir que la media de cada

condicional £(Y/X;) que esta en funcién de Xi. Simbdlicamente se tiene la siguiente expresion:

X )=EY/X 1) 3

La funcion anterior denota que la media (poblacional) de la distribucion Y dado que X esta

relacionada con Xi. ;Qué forma debe de tener f{ Xi )? Una primera representacion seria.

HXi)=EY/Xi)=p+P2X i . 4

En el cual B; y B son los parimetros desconocidos pero fijos, que se denominan
coeficientes de regresion, también llamados coeficientes de la interseccion y de la pendiente. A la
ecuacion también se le conoce como Funcidén de Regresion Lineal. En el anélisis de regresién, el
interés consiste en estimar la funciéon de regresion, esto es estimar los valores de las los

estimadores B, y B, con base en las observaciones Y y X.

4.5 Especificacion de la funcion de regresion

Como lo muestra la figura 2, a medida que el ingreso familiar aumenta, los gastos de
consumo familiar en promedio también aumentan, ; Que ocurre con los gastos de consumo de
una familia en particular, en relacién con su nivel de ingreso fijo? En el grafico se puede apreciar
que para un nivel de ingreso dado X;, los gastos de consumo se concentran alrededor del
consumo promedio, esto es, alrededor de una esperanza condicional. Por consiguiente se puede

expresar la desviacién de un Y;individual alrededor de su valor esperado, de la siguiente manera:
ll,'=Y,'-E(Y/X,') 6Y;=E(Y/Xi)+Uj ........... 5

En donde u ; es una variable aleatoria no observable que toma valores positivos 0 negativos.

La funcioén anterior se puede expresar de la siguiente forma:

Y,-=E(Y/X,-)+u,-=ﬂ;+ﬂ;X,-+ 7 S 6
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Lo que interesa es la estimacion de fa funcidon de regresion-amteriormente planteada con
base a la informacion muestral de la manera mas precisa posible. Es por ello que bajo ese
concepto se tenga que desarrollar una funcién de aproximacion alterna para obtener la estimacién

de los parémetros, la cual es:

Donde

/}Z‘,= ¢s ¢l estimador de E(Y/X )
é’\ ; = es el estimador de (3,
f3, = es el estimador de 3,

h'd
- N~
}U‘ R .
FRXL: ¥, =B, + B ,Xx,
< . LS _ ,"A
Y N,
/f Yl-=61+BZXJ
’/-' -
. ECY /7 XX )
€
>, >
Figura 3

El modelo de Regresion Muestral plantea los siguientes supuestos:

1. Elmodelo de regresion es lineal en los pardmetros

2. los valores de las "X” (variables econdémicas) son fijos en muestras repetidas, es decir, se
supone no esiocdstica,

3. Dado, el valor X, la media, o el valor esperado del error aleatorio u; es cero.
E( u ;/ X Il ) =0

4. Homocedasticidad o igual varianza de u,- para X dadas, la varianza de u, es la misma para
todas las observaciones. Esto es, las varianzas condicionales de u; son idénticas.

Var(u ,/X,)=0c *
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No autocorrelacion entre las perturbaciones .- dados los valores cuales quiera entre {os
diferentes regresores X (X , X ;...X ) la correlacion entres las perturbaciones ufu ,, u ;... 1)
es cero.

L

Coviu; uj. up/ Xy Xi Xy =0
6. lacovarianzaentreu;y X esceroo E(u,X,) =0
Cov(fu,, X;)=10

7. Debe haber suficiente variabilidad en los valores que se toman como regresores. No todos los
valores de X en una muestra dada deben de ser iguales.

8. El error 6 1érmino estocdstico u ; estd normalmente distribuido.

9. El modelo de regresion estd correctamente especificado. Alternativamente, no hay un sesgo
de especificacion o error en el modelo utilizado en el modele empirico.

Un método existen para la estimacién de los parametros es el de los Minimos Cuadrados
Ordinarios, el cual se a atribuido al matematico aleman Car! Friedrich Gauss. Para comprender

este concepto se explicara brevemente los principios de este concepto:
a. Los minimos cuadrados ordinarios pretenden cuantificar la relacion entre dos o mas viables:
Yi= a1+ izX it U e 8

Sin embargo como mencionamos anteriormente esta funcién, es por ello que se necesita

una funcidn alterna de aproximacion.

b. El criterio para obtener los estimadores es el de minimizar el cuadrado de la distancia entre cada

uno de los puntos y el valor estimado
ANA A A
FB. BJ=2u, =Z(Y,-Y.)_ . L 10

c. Minimizando la ecuacién 10, con respecio a los pardmetros de la g(\:uacién./\El procese de
diferenciacion produce las siguientes ecuaciones para la estimacion de Biy B
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SY,=ng,+B,2X, 11

AN EAN
EYi*Xi=61*EXI+622X-2 12

En donde “r” es el tamafio de la muestra. Estas ecuaciones simultaneas se conocen como

ecuaciones normales, al resolverlas se obtiene:

Bo= 2UX,=X)*Y,-Y)
T(Xi-X)? 13

4.6  Propiedades estadisticas de los estimadores minimos cuadrados

Los estimadores obtenidos a través de los minimos cuadrados representan, bajo los
supuestos descritos antertormente, los mejores estimadores lineales posibles. Estas propiedades
se conocen como MELI (Mejores Estimadores Lineales Insesgados) y cumplen con las siguientes

propiedades:

1. Es lineal, es decir, una funcién lineal de una variable aleatoria tal como la variable dependiente en el

modelo de regresion.

A
2. Es Insesgada, es decir, su valor promedio o esperado E(B 1] g igual al valor verdadero de 5 i.

3. Tiene varianza minima entre la clase de todos los estimadores lineales insesgados; un estimador

insesgado con varianza minima es conocido como un estimador eficiente.

Bajo los supuestos anteriores se establece el teorema de Gauss - Marko: “Dados los
supuestos del modelo cldsico de regresién lineal, los estimadores de minimos cuadrados, dentro
de la clase de estimadores lineales insesgados, tienen varianza minima, es decir, son los Mejores

Estimadores Lineales Insesgados ( MELI).
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4.7  Coeficiente de determinacion

Un problema relacionado con la estimacion de los coeficientes de regresion es el de la
bondad de ajuste de la regresion muestral. La bondad de ajuste se mide a través del coeficiente de
determinacion R 2, ¢ cual muestra la proporcion de la variacion y la variable dependiente que se
explica mediante la(s) variable(s) independiente(s). La R % puede estar entre 0 y 1; cuanto mas

cerca esté de 1, mejor sera el ajuste. Se puede definir la R % de la siguiente manera:

STC = SEC + §RC
_ AN -—
E(Y,—Y]2=E[Y,-Y,)2+S[Y,-Y)2 ........... 15

Siendo STC la Suma Total de Cuadrados, SEC la Suma Explicativa de Cuadrados y SRC

como la Suma de Residuales al Cuadrado. Por lo tanto R ? se puede obtener de forma siguiente.

la cantidad R” se le conoce también como coeficiente de determinacién muestral y es la

més ampliamente utilizada medida de la bondad de ajuste de una linea de regresion.

4.8 Coeficiente de correlacion

Una cantidad estrechamente relacionada con la R” pero conceptualmente diferentes de éste

es el coeficiente de correlacion, el cual es una medida de grado de asociacion entre dos o mas

variables que se puede calcular a partir de:

R=_ n(EX *Y)-(EXJ*ZY,)
\/ MZX,-CXPINZY -(ZY)]

medida que se¢ le conoce como el coeficiente de correlacion muestral. Algunas de las

propiedades de R son la siguientes:
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s Puede tener signo positivo o negativo, dependiendo del signo-del-término—en-el-numerador.-el
cual mide la covarianza muestral de las variables.

o Caeentre los limitesde -1 y +1.

o Es simétrico por naturaleza; es decir, el coeficiente de correlacion entre X y Y es el mismo

o [Es independiente del origen y de la escala

o Si Xy Y son estadisticamente independientes, el coeficiente de correlacion entre ellos es cero;
pero si r = 0, esto no significa que las dos variables sean independientes. I's decir, una
correlacion igual a cero no necesariamente significa independencia.

e Es una medida de asociacion lineal o dependencia lineal.

o Aunque es una medida de asociacion lineal entre dos variables, eso no implica

necesariamente alguna relacion causa — efecto.

4.9 Propiedades e intervalos de confianza para los estimadores MCO

Se debe tener presenta que al aplicar el método de los minimos cuadrados al modelo de
regresion lineal no considera los supuestos sobre la distribucion de probabilidad de las
perturbaciones o errores u ;. Los inicos supuestos que se mencionaron con respecto al error u ;
son los que tenian el valor esperado cero, no estaban correlacionados y tenian varianza constante.

La regresién lineal normal clasica supone que cada u; o error esta normalmente distribuido con:

¢ Media : E(u;)=0
s Varianza: E(v ;)= o’
o Cov(ug u;): E(u;, u;)=0

Es decir estos supuestos se pueden expresa como que # i~N(G, o%)

A AAY
Con el supuesto de normalidad antes mencionado, los estimadores B B2Y T tienen las

siguientes propiedades estadisticas:

1. Son insesgados
2 Tienen varianza minima, con con 1, significa que los estimadores son eficientes.

Consistentes: esto es,a medida que el tamafio de la muesira aumenia indefinidamente, los

estimadores convergen hacia sus verdaderos valores poblacionales.

86



ASIIVAN
4. Los estimadores B¥8 :estdn normalmente distribuidos, es decir:
Raramente o es conocida y esta determinada por el estimador insesgado O ’, Si se
remplaza ¢ por O ! se debe de utilizar una prueba alterna que es la “ ¢ ” bajo la siguiente

expresion:

é\l‘ﬁl é\l'ﬁl é\z'lsz é\z'ﬁz

t= = = =

o~

ee (é\ )] o y ee (é\ 2 O 18

Por consiguiente, en lugar de utilizar la distribucién normal, se debe de utilizar la

distribucién ¢ para construir una funcién de distribucién probabilistica de 81 y 2.

AN VAN VAN VAN _
Pr[ﬁ1'tarz*ee(61)<ﬁ1<ﬁl+tan*ee(ﬁl)_l-a 19

A A\ VAN FAN _
P'(ﬁz'tan*ee(ﬁl)gﬁzgﬁzﬂm*ee(ﬁl)“l-a .......... 20

la ecuacién 19 proporciona un intervalo de confianza para (3, al (100 — <x)% y la ecuacion

20 un intervalo para 3 al (100 ~ &x)%; dada por la siguiente expresion:

+ . N
B tantee(BY) 21
N\ N\

..........

4.10 Prueba de significancia de los coeficientes de regresion: La prueba t

Un enfoque alternativo al método de intervalos de confianza para probar hipétesis
estadisticas es el enfoque de la prueba de significancia desarrollado de forma independiente. En

términos generales, una prueba de significancia es un procedimiento mediante el cual se utilizan
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los resultados muestrales para verificarla verdad o falsedad-de una-hipotesis-nula-La-idea basica
detras de las pruebas de significancia es la de un estadistico de prueba (un estimador) y su
distribucién muestral bajo la hipdtesis nula. La decisidn de aceptar o rechazar Hj se lleva con
base en el valor del estadistico de prueba obtenido. La prueba de hipotesis, el intervalo de

confianza al /00( [ — cv) % establecido en (20) es conocido como la regla de aceptacion (Hp ) y

la region que queda por fuera del intervalo de confianza es llamada la region de rechazo de Hp o
la regién critica; los limites de confianza dados por los puntos extremos del intervalo de

confianza o llamados valores criticos.

4.11 Modelo de Regresién Lineal Multiple, un enfoque matricial

Generalizando el modelo de regresién lineal simple se tiene el modelo de regresion de &
variables que contiene a la variable dependiente Yy £ — / variables explicativas X 5, X3, .. X k-1,

X  se puede expresar de la siguiente forma:

Y;=/6J;+‘52X25+KQX2,-+...+/€ka;+11,- ........... 23

i=123...n

Donde (31 es el interceptor, 35 a 3« son los coeficientes (pendientes) parciales y u es €l

término de perturbacion estocastica e i es el i — ésima  observacion, siendo » el tamafio de la

poblacion. La ecuacion 18 se puede expresar de la siguiente forma:

Yi=B1+B2X21+BaXa1+BeXar+.. ..+ xXki
Yo=f1+B2X22+B3Xa2+faXs2+....+ kX2
Ya=B1+B2X23+B3Xa3+B4Xua+.... +fXks
Ye=B1+B2X2a+B3XaatBaXua+. ... +3xXka

Ynzﬁ1+BZXZH+B3X3n+64X4n+....+Bkan ........... 24

Del sistema de ecuaciones se puede escribir de la siguiente manera:
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| | 1 | |
Y, Fox, %, %o ... x., ] [8] u,
Y, 1X,, X, Xup oo .. X s IS u,
Ya — 1X2|X31X41 ------ Xm 63 u;
Y. = 1X,,X,,X...... ) g + v
! ‘ ! 21 31 41 K'l‘ '5 . i i
y x u
nxl nxk nil nxl 25

Donde y es el vector columna n x /, de observaciones sobre la variable dependiente ¥, x es
la matriz de n x k, que contiene n observaciones sobre las k& — / variables explicativas, la primera

columna de nimeros I representa el término del interceptor; {5 representa la columna, k x /, de

los parametros desconocidos 5 1, 8 2, . . ., 8 « y por Gltimo u que representa el vector columna,

nx 1, de n perturbaciones u ;.

Por otra parte el modelo de regresidn lineal multiple plantea supuestos similares a al

modelo de regresién univariado pero contempla adicionalmente los siguientes supuestos:

1. El ntimero de observaciones n debe ser mayor que el numero de regresores por estimar

2. Debe haber suficiente variabilidad en los valores que se toman como regresores. No todos los
valores de X en una muestra dada deben de ser iguales.

3. Elmodelo de regresion estd correctamente especificado. Alternativamente, no hay un sesgo
de especificacion o error en el madelo utilizado en el modelo empirico.

4. No hay multicolinealidad perfecta.- es decir, no hay una relaciones perfectas lineales entre
las variables explicadas.

Al igual que en el modelo univariado para estimar los pardmetros del modelo de regresion

lineal multiple, 3, se considera el método de los minimos cuadrados ordinarios (MCO) y el
método de maxima verosimilitud (MV). Para obtener la estimacion de (3, se escribe la regresion

muestral de k — variables de la siguiente forma:

A A A A A
Yf=ﬂ1+ﬂ2X2f+ﬁ3X3,'+ ..... + Bk X kit Ul 26
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la ecuacion anterior puede ser expresada en notacion matricialcomo:

ANOA

a la expresion matricial anterior se le aplican las propiedades y operaciones matriciales

teniendo como resultado la siguiente expresion para obtener al estimacion de la matriz %

A
X'X) " =Xy
A
XX)T*XX)*L=XX)T* Xy . 28

pero dado que (X' X) ™ * (X' X) =1 es una matriz identidad de orden & x & se obtiene

A
FR=(XX)"*X*y

A
B = XXX *x y
kx1 (kxk) (kxn) mxl).... 29

la ecuacién anterior es el resultado fundamental dela teoria de los minimos cuadrados
ordinarios en notacién matricial para el modelo de regresion lineal multiple. Como se habia
mencionado anteriormente los estimadores MCO (minimos cuadrados ordinariﬂs) son los

mejores estimadores lineales insesgados (MELI). Esta propiedad se extiende a todo el vector (3.

4.12 Coeficiente de determinacion R para la regresién miltiple

El coeficiente de determinacion R’ ha sido definida como

R?=SEC
STC........... 30

Esta notacién se puede extenderse a los modelos de regresién lineal multiples.
Generalizando, para el caso de k variables explicativas se tiene la siguiente expresion, la cual

da la representacion de R
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A _
R1= 8 X'y—-nY

y'y-nY 31
4.13 Matriz de correlacion para el modelo de regresion multiple

El coeficiente de correlacion es una medida del grado de asociacion entre dos o mas
variables. En el caso de £ variables se tendra en total & (k — /) / 2 coeficientes de correlacién de
orden cero. Estas & (k - 1) / 2 correlaciones se pueden representar en una matriz, denominada

matriz de correlacion R dela siguiente manera;

]
rllrlzr’rUOUOIrlk 1 rlzrljolllitrlkq

I‘z]rzzrzr..lOOFZk r:” 1"23....--"21

r31r32r33'"'°'r3k rjlr”.l ......r_”

......................................
......................................

.....................
...............................................

...........................
............................................

hrklrk?.rkj’""'rkk ‘ hrk,r“r“......l q

medida que se le conoce como el coeficiente de correlacion muestral.

4.14 Prueba de significancia sobre coeficientes individuales en el modelo

de regresion multiple

Como en el caso univariado en el modelo de regresion multiple se debe de suponer que cada u ;

sigue una distribucion normal con media cero y varianza constante; & ~ N(0, o 2 I). También es

AN
conocido que los estimadores B 110 estan y tiene la siguiente distribucion de probabilidad:




/\\.

Cada elemento £ estd normalmente distribuido con media igual al elemento

correspondiente del verdadero 5 y la varianza esta dada por o veces el elemento
correspondiente de la matriz diagonal inversa (X'X) ! Como en la practica o es desconocido,

AN
ésta se estima mediante 0 . Por consiguiente se cumple que cada elemento B sigue la

distribucion ¢ con 7 — £ grados de libertad.

con esto la distribucion t puede ser utilizada para probar hipétesis sobre el verdadero valor

13 ; y para establecer intervalos de confianza sobre éste.

4.15 Prueba de significancia global en el modelo de regresién miltiple: la

prueba F

La hipétesis conjunta se puede probar por la técnica de analisis de varianza ( ANOVA), es
decir, para poder la hipétesis nula de que los verdaderos coeficientes de pendiente son
simultineamente iguales a cero; esta técnica se puede aplicar para el caso de k variables
explicativas. Suponiendo que las perturbaciones o errores u ; esta normalmente distribuido y la

hip()tesisnulachsﬁz= ﬁ2= L E Bk =0.

F=(BXyaY)k-1)
(yy-BXyWn-¥)

Sigue una distribucién F con k — 1 y n — k grados de libertad. Como es usual, si el vailor F
calculado excede el valor critico, se puede rechazar la regresion restringida; de lo contrario no se

rechaza.



S.  Modelo Econométrico a desarrollar para estimar la produccion
automotriz |

5.1 Definicion de variables para determinar el desarrollo del modelo
economeétrico

Antes de hablar del modelo que ayudara a explicar la produccion automoéviles y camiones
de acuerdo a las expectativas de las variables econémicas nacionales e internacionales que
pudieran suscitarse. Se hablar acerca de la variables que se usaran para analizar la produccién
automotriz en el pais, conociendo asi las que pudieran ser altamente relevantes y que permitan

que el modelo sea el 6ptimo; las variables involucradas son las siguientes:

Variables econémicas

s CETES : Ceriificados de Tesoreria (tasa lider a 28 dias).

+ INF: Inflacién acumulada anual.

+ INPC94 : Indice Nacional de Precios al Consumidor con 1994 = 100 como el afio base.

e PIB94: Producto Interno Bruto a pesos de 1994 con base al Indice Nacional de Precios al
Consumidor 1994=100

s+ PIBPCR: Producto Interno Bruto a Precios Corrientes (millones de pesos)

+ PIPET : Precio Internacional del Petréleo (ddlar por barril)

+ SMGM : Salario Minimo General Mensual

¢ TCM : Tipo de Cambio (paridad cambiaria precio délar)

Variables en la produccion automotriz

e EXPAUT : Exportacién de Automéviles
« EXPTP: Exportacion de Transporte Pesado
+ EXPTIA : Exportacién de Total de la Industria Automotriz (EXPTIA = EXPAUT + EXPTP)
o IMPAUT: Importacion de Automéviles
o IMPTIATP: Importacion de Transporte Pesado
+ IMPTIA: Importacién de Total de la Industria Automotriz (IMPTIA = IMPAUT + IMPTIATF)
o  PAUTMN: Produccién de Automéviles Mercado Nacional
¢ PATPMN: Produccién de Transporte Pesado Mercado Nacional
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PIAMN: Prodiuccion de Industria Automorriz para Mercado-Nacional-(PIAMN = PAUTMN—+

PATPMN)

PTIAM: Produccién de Total de la Industria Automotriz (PTIA = PIAMN + EXPTIA)
BCIA : Balanza Comercial de la Industria Automotriz (BCIA = EXPTIA — IMPTIA)

de la produccién automotniz:

Cuadro 4.1

En los siguientes cuadros se presentan los datos de las principales variables economicas y

Variables Econdmicas

obs PIBPCR* riB94* INPC94 | CETES INF PIPET*™ | SMGM™ | TCM****
1979 3,067.53 902,214.71 0.34%| 19.27%( 20.0% 19.60 3.48 0.02
1980 4,470.10] 1,015,931.82 0.44% ) 2867%| 298% 31.19 4.89 0.02
1981 6,127.60| 1,201,490.20 051%| 3434%| 287% 33.20 6.30 0.03
1882 9,797.80 867,061.95 1.13% | 55.06% | 98.8% 28.69 10.92 0.10
1983 17,878.70 872,131.71 205%| 57.22%| 808% 26.42 15.69 0.14
1984 29,471.60 904,036.81 326%| 47.42%] 59.2% 26.82 24.48 0.19
1985 47,391.70 887,485.02 534%| 71.72%| 63.7% 25.40 37.50 0.39
1986 79,191.30 720,575.98| 10.99%| 99.47%| 105.8% 11.86 74.40 0.92
1987 193,311.50 679,000.70| 28.47%| 122.50% | 159.2% 16.04 194.10 2.21
1988 416,305.24 964,115.89| 43.18%; 5230%| 51.0% 12.24 240.00 228
1989 548,857.97| 1,061,826.21| 51.69%| 4040%| 197% 15.61 302.40 2.64
1990 738,897.52| 1,100,204.76| 67.16%| 2590%| 299% 19.19 357.00 2.95
1991 949,147.62| 1,189,706.22| 79.78%| 16.60%| 188% 14.53 399.90 3.07
1992 | 1,125,334.29| 1,260,172.78{ 89.30%| 16.80%| 11.5% 14.84 399.90 312
1993 | 1,256,195.97| 1,302,432.32| 96.45%| 11.80% 8.0% 13.14 428.10 3.1
1994 | 1,420,159.46 1,375,323.90| 103.26%| 20.10% 7.1% 13.83 458.10 533
1995 | 1,837,019.07| 1,170,672.36| 156.92%| 4870%| 52.0% 15.76 604.50 7.64
1996 | 2,525575.09| 1,260,392.80| 200.38% | 27.23%| 27.7% 18.94 793.50 7.85
1997 | 3,174,193.28| 1,368,835.78| 231.89%| 20.48%| 157% 16.46 793.50 8.20
1998 | 3,846,738.92| 1,398,610.721 275.04%| 20.10%| 186% 15662 1,033.50 10.16
1999 | 4,622,788.82| 1,496,435.59| 308.92%| 1625%| 12.5% 18.15| 1,136.85 9.45

* millones de pesos, ** délares por barril
*4% nesos mensuales, **** pesos por dolar
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Cuadro 4.2

Variables en la produccién automotriz

°s | pma | Exeria | MPTIA | PIAMN |EXPAUT| EXPTP |PIAUTMN | PITPMN
1979 | 462,008| 24,755 0| 438154| 19084| 5671 280,051| 158,103
1980 | 499,957\ 18,245 0f 481712 13293| 4.952| 303.256| 178,456
1981\ 590,266| 14428 0| 575838 9.296| 5.132| 340,363| 235475
1982 | 486,302| 15791 0| 470601| 14142| 1649 286761| 183,840
1983 | 296,704| 22456 0| 274248] 20768 1688 192,052 82,196
1984 | 357615 33634 0| 333981 30397| 3,237 217,650 116,331
19851 4s2080| 58423 0| 393657| 49.856| 8567| 242188] 151,469
1986 | 331,264| 72429 0| 258835 40216| 32213| 160670| 98,165
1987 1 411,037| 163,073 0| 247.964| 135481| 27.592| 154,152| 93,812
1988 | s546,643| 174,724 0| 341919| 145.003| 20721| 210,066] 131,853
1989 | 641,347| 195468 0| 445879| 164,804| 30574| 274.515| 171,364
1990 | g29.805| 279490 5376| 550.315| 252,542| 26,948| 352,608| 197,707
1991 | 4 008,724| 365743 9371| 642,981| 341.826| 23917| 392,110| 250,871
1992 |4 008.488| 391574| 9,941 706.914| 347.116| 44.458| 445303| 261,611
1993 1 4 096,235 492964| 9,087| 603.271| 445,587| 47,377| 398,964| 204,307
1994 | 4 136,099 | 574208 74,098| 562,791| 503,588| 70,620 358,222| 204,569
1995 | g943230| 780,333| 27.667| 162,897| 596,739| 183,594 100,559| 62,338
1996 | 4 539731| 977.909| 89,382| 253.822| 637,341| 340,568| 168,599 85,223
1897 |4 363,740| 990,008) 138.453| 373.642| 593,639 ( 396.450| 262,986| 110,656
1998 | 4 453,172| 979487 198638 473,685 590,648| 388,839| 355,211 118,474
1999 | 4 550 194 1,002,080| 255,812 429,205| 673,682| 419,307 329,994| 99,211

Como se ha sefialado en el capitulo 2 existen variables econdémicas que han tenido gran

relacién con la produccién automotriz como se pudo observar en los diferentes graficos, los

cuales proporcionan una idea de la relacion que existe entre dichas variables. A continuacién se

dara un breve una explicacion las variables econémicas propuestas:

PIBCR . — El nivel de ingreso de las personas esta en relacion directa del PIB, es decir, es una

medida de bienestar econémico (de cémo el PIB se distribuye en toda la poblacion ) y tener asi la

posibilidad de comprar un bien. También refleja la capacidad productiva que puede tener un pais

en su economia.
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INPC94 . - Es un indicador que toma como referencia el afio de 1994 igual al 100% y que sirve
para medir las variaciones ocurridas a través del tiempo. En otras palabras mide el costo de
comprar un conjunto de bienes representativo en los consumidores urbanos y asi se determina el

factor de actualizacién que es indispensable para calcular el valor de un bien,

PIB94 . - El PIB a precios corrientes debe ser deflactado (PIB / INPC), ya que proporciona una
medida util valorada en términos monetarios “actuales” y puede ser un buen indicador de la
actividad econdmica. Ademas de esto también puede reflejar la actividad productiva que puede

tener un pais en su economia.

INF. — Técnicamente se puede definir como un aumento sostenido del promedio ponderado de
todos los precios. Y como se ha sefialado con un desajuste excesivo en los precios puede

repercutir en alguna otra variable relevante que influya en la produccion de automdviles nuevos.

TCM. — Hay que tener presente que todas las transacciones comercial en el mercado
internacional se hacen en délares, asi que la mayoria de los insumos necesarios para la
produccion automotriz son importados y con la apertura comercial le permite a la industria elegir
a sus proveedores. Con un desajuste brusco en la paridad cambiaria genera elevados costos de
produccion disminuyendo en cierta medida la demanda de automéviles, provocando asi una

contraccion en el ramo de produccioén y generando desempleo.

SMGM. — Si bien el nivel de ingreso econémico de las personas, en la mayoria de los casos, esta
en relacion directa con el PIB. Sucede que en los casos que no es asi el SMGM debe de ser
considerado, ya que se toma de referencia para otro tipo de aumento salarial, porque con el
ingreso personal disponible se puede generar un excedente que permita aumentar la demanda de
automoéviles. Siempre y cuando éste sea superior al tipo de cambio, los CETES y sobre todo la

inflacion.

CETES. - Las tasas de interés juegan un papel importante en la demanda de vehiculos ya que
por ser éstos bienes duraderos y que la mayoria se compran a crédito. Algin incremento brusco

en la tasa de interés reduciria la demanda de éstos, en primer caso por reducirse el valor presente
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de los beneficios futuros de adquirir un bien y en segundo lugar que incremente el precio de

compra.

PIPET. — El precio del petroleo es una variable a considerar porque durante la década de los afios
setenta y ochenta, la demanda de automéviles asi como su produccion de éstos habian disminuido

debido a los altos costo del petroleo.

Sin duda la produccién de automoviles y camiones es una variable que ha recibido mayor
atencion en los mercados internacionales dada su importancia en la economia mundial, debido a
la alta globalizaci6n en la produccién de éstos. Hay muchos especialistas en el ramo automotriz
que saben de la estrecha relacién que guarda la produccion automotriz con las principales
variables econdémicas y poder generar asi ciertas expectativas sobre el comportamiento

productivo futuro de este sector. Sin embargo, hay dos cuestionamientos que se deben hacer:

+ ;Realmente los que hacen este tipo de andlisis estardn muy lejos de la realidad ?
o ¢Serd ideal que esta relacion sea un parémetro suficiente para poder estimar la

produccion futura de tan importante sector ?

Es por consiguiente que antes de proponer el modelo que permita estimar la capacidad
productiva de la industria automotriz mexicana, tanto para €l mercado nacional como para el
internacional. Se debe de hacer una seleccién 6ptima de las vanables para que el modelo pueda
explicar el mayor nimero de datos posibles y que su varianza sea minima. Ademas de verificar si
la variable produccion tiene gran relacion con las principales variables economicas como los
analistas lo recomiendan y que permita saber la magnitud de la produccion automotriz ante las
perspectivas en la economia nacional e internacional, ademas de sacar el mayor provecho de los
posibles auges que pueda experimentar ia Industria Automotriz. Es por ello que a continuacién se

analizara el mejor modelo con las variables antes propuestas.
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5.2 El modelo dptimo para estimar la produccién automotriz— —— ——

En el “anexo I” se hace un resumen de los cuadros que muestran los resultados de las
diferentes regresiones asi como una breve explicacion de ellos y se puede llegar a la conclusion
que las variables econémicas nacionales mas representativas que influyen de manera consistente
en el modelo para estimar la produccion automotriz son las variables PIB94, SMGM, CETES,
PIPET e INF; comeo los sugiere el método Forward Selection ( Statistica) sin el interceptor b 0,

pues este método indica la permanencia de estas variables como lo muestra el siguiente cuadro:

Cuadro 4.3

LS // La variable dependiente es PTIAM Seleccion Forward'sin B4

Muestra: 1979 1999 Observadones incluidas : 21

Resumen para la regresion para la variable dependiente: PTIAM

R = 0.99727915 R¢ = 00.99456571 Ajustada R? = 0.99286750
F(5,16)=585.65 p<.00000 Error std. de la estimacion: 74943
Durbin - Watson Stat: 1.830642

Analisis de varianza {ANOVA)

Suma de cuadrados Df | Promedio de los cuadrados F p-valor

Regresién | 16,446,541,266,944.00| 5 3,289,308,200,960.00| 585.654| 0.000
Residual 89,863,593,984.00( 16 5,616,474,624.00
Total 16,536,405,278,720.00

Variable Beta | Etr. Std. de B " St.Em. of B | t-estadistico | p-valor

Beta (16)

Interceptor 0 0 0 0
PiB94 0.936 0.113 0.743 0.090 8.281| 0.000
SMGM 0.306 0.052 555.142 93.601 5.931| 0.000
CETES -0.244 0.105| -437,940.905| 188917.123 -2.318] 0.034
PIPET -0.165 0.080 -7,188.357 3,508.034 -2.049| 0.057
INF 0.162 0.099| 246,967.104| 150,1568.033 1.645] 0.120

Cuya representacion es la siguiente:

PN
FTIAM = 743*(PIB34) + 555.142*(SMGM) - 437,840.905*(CETES) - 7.88.357*(PIPEY) + 246,967.104 *(INF)

Bajo esta relacion se puede observar que el modelo tiene los coeficientes de determinacion

(R’ y R’ ajustado ) mas altos que los modelos descritos en el anexo I, pues éstos explican mas del

99% de los datos ademas que presenta una menor varianza que los descritos con anterioridad. Por

otra parte analizando la tabla de la ANOVA muestra que el estadistico “ F ” es altamente
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significativo e indica que se debe rechazar la hipotesis de que 1= 52 = ... fx=0; esto indica que

los parametros son diferentes de cero. Observando los estadisticos “ ¢ ” de manera individual
éstos son altamente significativas indicando la permanencia de las variables PIB94, SMGM,
CETES, y PIPET siendo las cuatro primeras altamente significativas pues tienen un nivel infertor
al 0.05 y la variable INF tiene un nivel del 0.72 que a diferencia de los modelos antes
mencionados es altamente significativo siendo asi aceptable. Por otro lado todas las variables
antes mencionadas se les estimé coeficientes que determinan su influencia en el modelo, pero en
el caso de la variable INF no es la esperada, pues ésta indica que a medida que la variable
inflacién aumente aumentara la produccion automotriz, tal vez no tenga cierta logica, pero hay
que preguntarse.

¢ Qué tan malo es un ajuste en los precios?”.

Considerando que el modelo antes propuesto es ¢l 6ptimo el siguiente paso es analizar y
validar todos los supuestos que el modelo debe cumplir para que esté correctamente especificado
(teoria econdmica, econométrica y estadistica) con las variables propuestas; es decir que no haya
ningiin sesgo de especificacién o error en el modelo. A continuacioén se enlistan los principales

supuestos del Modelo Clésico de Regresion Lineal o el modelo de Gauss — Markov.

5.3 Principales supuestos del Modelo Cldsico de Regresion Lineal

1. El modelo de regresién es lineal en los pardmetros

2. Los valores de las “X” (variables econémicas) son fijos en muestras repelidas, es decir, se

supone no estocdstica.
3. El nimero de observaciones n debe ser mayor que el numero de regresores por estimar.

4. Debe haber suficiente variabilidad en los valores que se toman como regresores. No todos los

valores de X en una muestra dada deben de ser iguales

5. Dado, el valor X, la media, o el valor esperado del término aleatorio de perturbacion u; es cero.
E(u/X})=0
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El término-estocdstico-u; estd normalmente distribuido.

7. Homocedasticidad o igual varianza de w: para X dadas, la varianza de v, es la misma para todas
las observaciones. Esto es, las varianzas condicionales de u, son idénticas.

Varfu, /X ;)= c?

8. Si los regresores son estocdsticos, el término de perturbacion y las X (regresores) son

independientes o, al menos, no estdn correlacionados.

9. No hay multicolinealidad: es decir, no hay una relaciones perfectas lineales enire ias variables

explicadas.

10. No hay autocorrelacién entre las perturbaciones: dados los valores cualesquiera entre los
diferentes regresores X (X ;, X ;..X ) la correlacion entre las perturbaciones ufu,, uy..uy) es

cero.
Cov (U ir u,-,...uk/X;, XJ,X;J =0

11. El modelo de regresiéon estd correctamente especificado. Alternativamente, no hay un sesgo de

especificacion o error en el modelo utilizado en el modelo empirico.

5.4 Validacion de los principales supuestos del Modelo Cldsico de

Regresion Lineal

Una vez que se escogié el modelo que explique el mayor nimero de datos posibles y su
vartanza es minima, el siguiente paso es a hacer el analisis de los residuales y verificar todos los

supuestos que éste debe cumplir.

El supuesto 1 se dara como un hecho puesto que los modelos de regresion lineal son el

punto de partida del Modelo Cldsico de Regresion Lineal o modelo de Gauss — Markov.

El supuesto 2 no se puede validar ya que el modelo tiene un enfoque econdémico y no se
tiene control alguno sobre los datos de las variables.
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Los supuestos 3 y 4 se dan como un hecho ya que el modelo contiene mayor numero de
observaciones que variables explicativas y los datos de cada variable explicativa tienen la

suficiente variabilidad, cumpliendo asi los supuestos antes descritos.

Por otra parte el supuesto 5 también se dard como un hecho y se analizara con mas detalle
cuando se vea la distribucién de los residuales validando también el supuesto 6. Como se puede

apreciar en los siguientes graficos:

Supuesto de Normalidad en la PTIAM

Distribucidn de los valores esperados
Variable dependiente: PTIAM

8
71
6}
. ST
£ 4
[=] s
2 //’_\
£ 3t 1 \
5 7
= 2 R N
0 400000 800000 1.2e6 1.6e6 2e6
200000 600000 1e6 1.4e6 1.8e6
Grafico 4.1
Supuestos de Normalidad de los Residuales
Distribucién de los Residuales Estandarizados bajo la Curva Normal
7
e}
5t
2 al
2
E 37
2
24
11
(o]

-2.5




En los graficos anteriores se puede apreciarcomo se-distribuyen-los-datos-de-la-variable ——

dependiente PTIAM y la distribucion de los residuales estandarizados bajo el concepto de

normatidad. Ambos graficos sugieren que tienen una distribucidn normal poco perfecta, sin

embargo se puede decir que dicha distribucién es aceptable. Otra forma de ver la normalidad es la

grafica en papel “Normal”, la cual se puede observar que el valor de residuales estan muy

cercanos a la recta.

Valor esperado normal

Residuales bajo papel "Normal”

Probabilidad normal de los residules estandarizados

-2.5
-160000 -100000 40000 20000 80000 140000
Residuals

Grafico 4.3

Por otra parte para validar el supuesto 7 no existen alguna regla numeérica para detectar la

presencia de homocedasticidad. Utilizando el caricter grafico y elevando los diferentes residuales

al cuadrado se tiene lo siguiente:

RESTD_2

Distribucion de los residuales con respecto a las variables explicativas

PTIAM VS RSTD” 2
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RESTD 2

RESTD_2

RESTD_2
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Al graficar los diferentes residuales estandarizados al cuadrado con las variables PTIAM,
PIB94, PTIAM _ P, SMGM y CETES se puede observar que no presentan ningiin patrén
sistematico, lo cual sugiere la inexistencia de heterodasticidad. Pero por otra parte al graficar
estos residuales al cuadrado contra la variable INF se forman grupos por separado sin presentar
aun algun patron sistematico, sin embargo, al graficarlos contra la variable PIPET se formaron
dos grupos mas notorios, pues los residuales estan mas separados cuando el precio del petréleo es
de 22 déblares por barril, pudiendo asi dar indicios de que la varianza sea inconsistente. Sin
embargo, cabe mencionar que el programa estadistico (Statistica) no indica la existencia de algin
outlier o punto discrepante que influya de manera signicativa en el modelo. Ante la duda de una
posible inconsistencia en la varianza se decidid utilizar un método formal que es la prueba de
White, en la cual supone que existe Heterocedasticidad y el objetivo es rechazar esta hipotesis.
Utilizando la opcién Residual — White no cross (Econometrics Views), indica lo siguiente: con
una R° de 0417 y multiplicindolo por el namero de observaciones da como resultado 8.767 que
sigue una distribucion Z 2 con 5 grados de libertad. Como el valor estadistico no excede el valor
critico al 5% y al 10% con 5 grados de libertad de 11.0705 y 9.2363 respectivamente. Entonces
se debe aceptar la Hy y se puede decir que con la prueba White no hay heterocedasticidad en el
modelo lo que indica la varianza es constante en todas las observaciones, en el siguiente cuadro

se puede apreciar ¢l resultado de la prueba efectuada.

Cuadro 4.4
Prueba White de Heterocedasticidad:
F - estadistico (0.7160084|Probabilidad | 0.696381
Obs* R —cuadrada | 8.7622977]Probabilidad | 0.554801
Variable | Coeficiente | Error Std. |t —estadistico| P — valor
C -1.4038E+11 1.7004F+11) -0.82558661 0.42829473
PIB%4 210537.272 278828.539 0.75507791 0.46761318
PIB94 2 -0.0787767 0.11108721 -0.70914287 0.49443683
SMGM -55985187.9 57653218 -0.97106788  0.354416
SMGM 2 | 37743.0553 41220.1092 0.915649666 0.3814023
CETES 6.3208E+10 4.673F+10 1.35261673 0.20596956
CETES ? | 4.0043F+10 4.2379E+10 -0.94487484, 0.36699263
PIPET 1642071897 2514051243 0.65315769 0.52838518
PIPET 2 | -60447500.4 66812388.6 -0.90473491 0.38688358
INF -7449119450 3.4015F+10, -0.21899724, 0.83105728
INF 2 1.1213E+10 2.0891F+10 0.53673896 0.60318356

105




R? 0-41726227Val-Prom-de la var. depend. 4279218887

R? ajustada -0.16549546 S.D. de la var. depend. 5370908570
S. Errores de laregres. 5798331645 Criterio de inf. Akaike 45.2673538
Suma al cuadrado de los

residuales 3.36E+20 Criterio de Schwarz 45.8144846
Logaritmo proba. -494.104924 F- estadistico 0.7160084
Durbin-Watson stat 2.48152446 Prob. (F- estadistico ) 0.69638144

Analizando los supuestos 8 y 9. Una forma para detectar la multicolineladad entre los
regresores es el coeficiente de correlacion entre ellos mismos verificando que ¢l valor de estos
son los mas altos. Considerando un coeficiente de correlacion de —0.85 y 0.85 como un indicador
de asociacién o dependencia lineal (multicolinealidad). Como puede apreciarse en el cuadro 4.5
se muestra la nula multicolinealidad entre las variables explicativas propuestas en el modelo al no
tener 1a misma relacion lineal. Por otro lado al checar la matriz de correlacion los coeficientes son
menores al indicado con anterioridad; sin embargo se presenta esa dependencia lineal entre las
variables CETES e INF y ademas tienen un coeficiente de correlacién superior de lo esperado,
siendo éste de 0.9472; considerando que en una economia dinémica casi siempre ha existido una

estrecha relacion entre estas dos variables.

Cuadro 4.5

Moatriz de Correlacion

PiB94; CETES SMGM TCM PIPET INF INPC94 PTIAM
PIBS4 1.000| -0.810 0.804 0.764 -0.277 | -0.820 0.802 0.831
CETES -0.810{ 1.000 -0.452 -0.385 0.048 0.947 -0.455 -0.659
SMGM 0.804| -0.452 1.000 0.980 -0.537 | -0.462 0.992 0.934
M 0.764| -0.385 0.980 1.000 -0.528 | -0.404 0.977 0.899
PIPET 0.277| 0.048 -0.537 -0.528 1.000 0.152 -0.469 -0.468
INF -0.820] 0.947 0.462 -0.404 0.152 1.000 -0.456 -0.652
INPC94 0802 -0.455 0.992 0.977 -0.469 -0.456 1.000 0.925
.000
PTIAM 0931 -0.659 0.934 0.899 -0.468 -0.652 0.925 1.0
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Para validar el supuesto 10, al igual que en los supuestos anteriores hay diversas pruebas
para detectar la presencia de autocorrelacion que son el método grafico y la prueba Durbin —
Watson. En primer lugar se analizara el método gréfico, en el cual se grafican los residuales y los

residuales estanddrizados frente al tiempo.
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estandarizados no presentan un patron sistematico sugiriendo que éstos, tal vez, son aleatorios a
través del tiempo. Pero por el otro lado al examinar el estadistico Durbin — Watson, ¢l cual tiene
un valor igual a 1.830642 que al checarlo con el valor critico en las tablas Durbin — Watson con 5
regresores y 21 observaciones el limite inferior es d/ = 0.829 y el limite superior es du = 1.964.
En la cual no se puede concluir si hay o no autocorrelacion, pues el estadistico se encuentra en
una zona de indecision o de incertidumbre, en el cual no se sabe si el modelo esta correctamente

especificado o no.

Buscande una solucién alterna para resolver este problema de indecision con la no
conclusion de autocorrelacién en el modelo de regresion propuesto en la tesis. Diversos autores
han propuesto modificaciones a la prueba d de Durbin — Watson de los cuales se escogieron los

siguientes:

La prueba de rachas o Prueba de Geary: es una prueba estadistica no paramétrica en la
cual tiene una caracteristica en particular inicialmente, los residuales tiene signo negativo después
tienen signo positivo y finalmente terminan con algin otro signo los residuales. En este caso se
tiene lo siguiente, hay 9 residuales con signo negativo y 12 con signo positivo y hay 9 rachas o
cambios de signo. Que al examinar el comportamiento de las rachas en una secuencia de
observaciones estrictamente aleatorias, en ¢l modelo propuesto en la tesis hay 9 rachas en 21
observaciones que son muchas a comparacion de las rachas esperadas en una secuencia de 21
observaciones; esto significa que los residuales cambian de signo frecuentemente. En un intervalo
de confianza del 95% el nimero de rachas es 9 , éste claramente esta dentro del intervalo. Por
consiguiente, se puede aceptar la hipétesis de que la secuencia observada de los residuales sea

aleatorio, con el 95% de confianza.

n=29 Imtervalo:

ny=12 Linf = 7.002537
E() = 11.29 Linf =7.002537
Stk)’ = 4.78 Rachas = 9

Stk) =2.19
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Otra prueba alterna para determinar la presencia de autocorrelacion en el modelo propuesta
es el método Prueba de Breush — Godfrey sin el interceptor b0. En el cual se debe suponer que
todos los coeficientes son cero es decir que no hay autocorrelacidn y el objetivo es aceptar esta
hipotesis. Utilizando la opcién residual fest — serial correlation (Econometrics Views) indica lo
siguiente: con dos rezagos en el modelo se obtiene una R’ de 0.104533 que al multiplicarlo por el
nitmero de observaciones se tiene un valor de 2.195 que sigue una distribucion & 2 con 2 grados
de libertad. El valor critico al 5% y al 10% con 2 grados de libertad que son de 599147 ¥
4.60517 respectivamente. De lo cual se puede decir con base a esta prueba que no hay
autocorrelacion, pues el estadistico de prueba no excede el valor critico. Lo que indica que se
debe aceptar la hipdtesis nula y que por esta razon todos los coeficientes autorregresivos son

iguales a cero, como se puede apreciar en el siguiente cuadro.

Cuadro 4.6

LLS // Prueba de comelacién serial Breusch-Godirey]
LS /f la variable dependiente es RESID muestra: 1979 1999
Observaciones incluidas: 21

F- estadistico 0.820 | Probabilidad | 0.460

Obs*R —cuadrada | 2.195 | Probabilidad | 0.334

Variable Error Std. De B t - estadistico P — valor |
g (16)
Intercpt o [4 [ [/
PIB94 0.00047 0.10002 0.00469 0.99630
SMGM 15.81572 98.07707 0.16126 0.87420
CETES -34,185.74000 204, 734.00000 -0.16698 0.86980
PIPET -371.75720 4,124.68300 -0.09013 0.92950
INF J36,363.31000 169,707.70000 0.21427 0.83340
RESID(-1) 0.03368 0.30985 0.10869 0.91500
RESID(-2) -0.35143 0.28006 -1.25484 0.23010
R - cuadrada 0.105Prom. de la var dep. -1,272.577
R —cuadrada ajustada -0.279 S.D. var. Dep. 67,018.560
S. E. De la regresion 75,800.220 Criterio de inf. Akalke 22.733
Sum. Resid. al cuadr.  80,400,000,000.000 Criterio Schwarz 23.081
Log probabilistico -261.493 F- estadistico 0.272
Est Durbin — Watson 2.191 Prob (F- estadistico) 0.941
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ElGltimo-supuesto_por validar es_el_supuesto_1 1, el cual se darda_como un hecho ya que el
modelo propuesto en la tesis no presenta un sesgo de especificacion, error u omision de alguna
variable relevante; considerando asi que los estimadores son eficientes, consistentes y optimos.
Es por ello que con base a lo anterior se puede decir que el modelo propuesto en la tesis ha
cumplido la mayor parte de los supuestos que los modelos de regresion deben cumplir y asi poder
pronosticar la produccion automotriz de una manera eficiente. En el siguiente capitulo se haran
diferentes estimaciones; comparandolas con algunas otras estimaciones propuestas por otras
instituciones al igual de un analisis de sensibilidad de acuerdo a las expectativas economicas

nacionales ¢ internacionales (escenario optimista y pesimista).
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6. Estimacion y perspectivas en la produccion de automotriz,

diferentes escenarios

6.1 Comportamiento y expectativas de la economia nacional e

internacional

Con el analisis de los diferentes escenarios se busca cual seria la situacion de la Industria
Automotriz en su produccion ante alguna eventualidad o bonanza econémica. Teniendo presente
que con el aumento del Precio Internacional del Petroleo (PIPET) en los ultimos meses del afio
2000 ha provocado un inminente deterioro en las economias de los paises consumidores (EUA,
Inglaterra, Japon, etc.) y sobre todo en los paises en vias de desarrollo, propiciando turbulencias
financieras en el mercado mundial y fuga de capitales, disminuyendo las reservas internacionales,
asi como un aumento en las tasas de interés para retener el capital de inversion. El Fondo
Monetario Mundial (FMI) mencioné que con la alza en el precio del petrdleo, la economia
mundial ya no podra crecer el 4.2% como estaba previsto para el afio 2001, sino que tan solo
creceria el 3.8% si el precio del petréleo se mantuviera por arriba de los 26 délares por barril , sin
que México sea la excepcion ya que pertencce a una economia globalizada. Aunque el pais pueda
percibir mayores ingresos por la exportacién de petréleo, la economia nacional depende en gran
medida de una gran cantidad de insumos importados, destinadas para diversos procesos de
produccion (con los acuerdos comerciales con Estados Unidos, Canada, la Unién Europea,
Sudamérica y parte de los paises asidticos); pues asi como se perciben ingresos por el petroleo asi
saldrian por este concepto provocando grandes desajustes en la economia nacional por la
necesidad de divisas para hacer operaciones en el mercado internacional; es por ello que la
economia nacional tan sélo creceria un 3.8% en e! PIB. Ademis aunada a una posible
desaceleracién en la economia de los Estados Unidos que repercutiria directamente en la
economia nacional por su estrecha relacién comercial y econdmica. Interesa conocer las
expectativas econdmicas estadounidense pues es el mayor productor de automoviles y camiones

asi como un gran consumidor de éstos.

A continuacién se examinaran los posibles escenarios que podrian suscitarse en la

produccion de automotriz ante las diferentes expectativas econémicas en el dmbito nacional e
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internacional con el aumento en el precio internacional del pétréleo, pues ademas genetard
desajustes econémicos en la economia mundial, provocando el incremento en todos los derivados
del petroleo como la gasolina, gas, metanol, etc. que son algunos de los principales energéticos
de los automéviles y camiones, ya que con el aumento de la gasolina, en el 4mbito mundial la
demanda de éstos disminuiria de manera drastica reflejado directamente en la produccion,
generando a su vez desempleo y un gran desajuste en las principales variables econémicas (PIB,
empleo, altas tasas de interés e inflacion, fuga de capitales, etc.). Cabe sefialar que en este analisis
la perspectiva de las variables SMGM y INF involucradas en le modelo seran las mismas en
todos los escenarios; porque la variable INF es el menos significativo en el modelo y sabiendo
que en los Ultimos afios ha habido una gran relacién con el incremento de los salarios minimos
(SMGM).

Cuadro 6.1

Posible comportamiento en la economia nacional (%)

Gobierno de Goblerno de Expectativas Expectativas Perspectivas del Perspectivas de Meta Meta
Zedillo PND* Fox PND** Econdmicas Econdmicas | precio del petrdleoen | los Cetes ante ei | Progra. | Progra.
(1994 — 2000) | (1994 ~2000) | Por el FMI*** | (especialistas} | el mercado mundial alza del PIPET de la INF | Del SMGM

LI L L]

PIBa3 | PiB94 |PIR93|PIB94 | PIB | PIB | PIBO3 | PiB94 | FIPET1 | PIPET2 | CETES1 | CETES2 INF SMGM

2000 (930% | 6.36%|9.3% | 9.3%|42%)3.8%| 9.3%| 93%| 33.75| 2800 152%| 152%| 8.3%) 10.0%
2001 |547% | 6.36% [ 5.0%| 50%|42%|3.8% | 50% | 5.0%| 3287| 28.00| 140%| 16.3%| 65%| 85%
2002 {547%) 636%|6.0%| 6.0%| 42%|3.8% | 45% | 45%| 31.85] 2600| 120%| 210%| 45%| 65%
2003 | 547% ] 6.236%|7.0%| 7.0%]42%3.8%| 45% | 45%| 29.04| 2500{ 11.5%| 233%| 35%| 65%
2004 |547% | 6.36% ] 7.0%| 7.0% | 4.2%[3.8% | 45% | 45%] 28.00| 2400 100%| 262%| 23.0%| 6.5%
2005 | 547% | 6.36%|B0% | 8.0%|4.2%|3.8%| 45% | 4.5%| 2649 2400| 66%| 291%| 3.0%; 65%
2006 |5.47% | 6.36%|8.0%| B.0%|42%|3.8%| 4.5% | 45%| 24.95] 2300| 66%{ 320%| 3.0%| 65%
2007 |5.47% | 6.36%|8.0%| 8.0%|4.2%]3.8% | 45% | 45%| 2200] 2200| 66%| 349%| 30%| 65%

Fuente: Financiero mes de Octubre de 2000, Banco de México, SHCP. El comportamiento del crecimiento del PIB
ha sido realizado en base al INPC de 1993 (Gobicrno) y 1994 (propia)

* Comportamiento del Producto Interno Bruto en los Gltimos afios del gobierno de Emesto Zedillo.

**Perspectivas de crecimiento econdmico (PIB) del Vicente Fox.

***Egtimaciones del crecimiento econbémico (PIB) mundial segin dei Fondo Monetario Internacional (FMI).

De 4.2% si el precio esta por debajo de los 26 délares y de 3.8 % si esta por arriba de los 26.

#*¥+Posible crecimiento econdmico (PIB) nacional por diferentes instituciones.
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Cuadro 6.2

Posible comportamiento en la economia nacional en cifras

Gobierno de Zedillo PND* Gobierro de Fox PND** Expectativas economicas FMI*** | Expectativas econémicas FMI***
(1994-2000) (2000-2006) 4.2% 3.8%

PiB93 PIB94 PIB93 PiB94 PIB93 PIB94 PIB93 PIB94
2000 | 1,640,601.96 | 1,635,604.10| 1,640,601.96]| 1,635,604.10 | 1,559,285.88 | 1,564,050.54 | 1,553,300.14 | 1,556,046.51
2001 | 1,722,632.06 | 1,717,384.30| 1,722,632.06 | 1,717,384.30 | 1,624,775.89 | 1,629,74067 | 1,612,325.55| 1,617,252.28
2002 | 1,800,150.50 | 1,794,666.60 | 1,825,989.98 | 1,820,427.36 | 1,693.016.48| 1,698,189.78 | 1,673,593.92| 1,678,707.87
2003 | 1,881,157.28 | 1,875,426.59) 1,953,809.28 | 1.947,857.28 | 1,764,123.17| 1,769,513.75 | 1,737,190.49 | 1,742,498.76
2004 | 1,965,809.35 | 1,959,820.79| 2,090,575.93 | 2,084,207.29 | 1,838,216.34 | 1,843,833.32 | 1,803,203.72 | 1,808.713.72
2005 | 2,054,270.77 | 2,048,012.73| 2,257,822.01 | 2,250,943.87 | 1,915421.43 | 1,921274.32| 1,871,725.47 | 1,877,444.84
2006 | 2,146,712.96 | 2,140,173.30 | 2,438447.77 | 2431,019.38 | 1,995860.13| 2,001,067.84 | 1,942,851.03 | 1,948,787.74
2007 ) 2,243,315.04 | 2,236,481.10 | 2,633,523.59 | 2,625,500.93 | 2,079,695.63 | 2,086,050.49 | 2,016,679.37 | 2,022,841.68
**Céliculos propios

Expectativas econémicas Perspectiva del Precio del | Perspectivas de los Cetes | Mela programética | Meta programdtica

(Especialistas) Petréleo en mercadomundial | ante el alza del PIPET de la SMGM de [a Inflacién

PIB93 PIB94 PIPETI PIPETZ Cetes? Cetes2 SMGM INF
2000 | 1,640,601.96 | 1,591,599.71 33.75 28.00 152% 15.2% 1,137.00 8.3%
2001 [ 1,730,342.89 | 1,692,815.69 3297 28.00 14.0% 16.3% 1,233.65 6.5%
2002 | 1,824,992.65 1,800,468.38 31.85 26.00 12.0% 21.0% 1,313.83 5.0%
2003 | 1,924,819.74 | 1,914,967.12 29.04 25.00 11.5% 23.3% 1,399.23 3.5%
2004 | 2,030,107.38 { 2,036,747.28 28.00 24.00 10.0% 26.2% 1,480.18 3.0%
2005 | 2,141,154.26 | 2,166,271.92 26.49 24.00 6.6% 29.1% 1,587.04 3.0%
2006 | 2 258.275.40 | 2,204,033.52 24.95 23.00 6.6% 32.0% 1,690.20 3.0%
2007 | 2,381,803.06 | 2,450,555.92 2200 22.00 6.6% 34.9% 1,800.06 3.0%
**Calculos propios

Fuente: Financiero mes de Octubre de 2000, Banco de México, SHCP. Cifras esttmadas para los préximos 8 afios.

Los cuadros anteriores (5.1 y 5.2) se muestran las perspectivas de la economia nacional 6

de lo que se espera que sea en ¢l futuro inmediato ante las posibles causas externas, de la cual se

puede mencionar lo siguiente:

En la primera columna se puede ver como ha sido el comportamiento promedio de el desarrollo

de la economia nacional del ario 1996 al 2000, esperando que éste sea similar en los proximos 7

afios, cabe mencionar que el PIB estd actualizado al INPC de 1993 y 1994 que 5.47 %y 6.36 %

respectivamente.
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kin la segunda columna estdn contempladas las expectativas econdmicas del nuevo gobierno que
son las siguientes: en la campahia de Vicente Fox se habia sefalada que el PIB creceria a un
ritmo del 8% anual, pero tan sélo fueron promesas de campaia pues la realidad econémica se
espera que el PIB crezca para el siguiente afio un 4.5% 6 5% para el afio 2001 y tal vez Hegaria

a crecer entre el 7%y 8% en los afios 2006 y 2007,

Ln la tercera y cuarta columna se observa las estimaciones del crecimiento economico de la
economia mundial segiin estimaciones del Fondo Monelario Internacional (FMI) el cual
consideran lo siguiente: si el precio del petrdleo estd por debajo de los 26 dblares por barril la
economia mundial podria crecer un 4.8% anual, pero si el precio del petréleo estd por encima de

los 26 délares por barril la economia mundial tan solo podria crecer un 3.8%.

En la quinta columna, diferentes instituciones dan su perspectivas de crecimiento del PIB para

los siguientes afios y consideran que éste podria crecer en un 4.5% 6 5% en promedio anual.

La columna seis sefiala los posibles precios del petrdleo. Pues por un lado la OPEP va a hacer
todo lo posibles para que el precio por barril esté por en arriba de 28 délares y por el otro lado
las principales economias mundiales (EUA, la Union Europea, Japén, Rusia y Japén) para que el
precio del crudo baje, pues un desajuste de tal magnitud afectarian a sus economias. Aunado a
este incremento en la baja de las reservas del crudo y al conflicto en Medio Oriente entre Israel y

Palestina.

En la columna siete se presentan las diferentes perspectivas de la tasa de interés, mds importante
del pais (CETES), la primera muestra una estabilidad econdmica y solvencia en sus obligaciones
a mediano plazo, la segunda para hacer frente ante alguna eventualidad o contingencia para
retener el capital por algin desajuste en la economia mundial (colapso financiero o bursdtil de
algin pals, alza en el precio del petréleo que genere especulacion en el mercado financiero 6

alguna posible guerra).

Las dos wltimas columnas se refieren a la Inflacién y al Salario Minimo General en el pais. En la
primera el pals tiene la obligacién de buscar una inflacibn muy similar con sus socios
comerciales debido a los diferentes tratados comerciales. Y la segunda es que la restitucién del
poder de compra de los salarios (SMGM) esté a la par de la Inflacién sin que eslo sea exagerado

para que halla una buena armonia en la economia.
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Con los conceptos antes mencionados y con la utilizacion del modelo econométrico
propuesto en la tesis se puede tener un amplio panorama de como se comportaria la produccién
de automoviles y camiones ¢n el pais en los proximos 7 aiios, sobre todo con los diferentes
Tratados Comerciales y ante un mercado mundial que exige cada vez mas una gran excelencia y
calidad en produccion de estos productos. A continuacion se dan los resultados de las diferentes
estimaciones de la produccidon automotriz, con la utilizacion delo modelo propuesto, ante una
economia estable y con bonanza economica 6 en caso contrario ante una dificil situacion
econémica nacional, debido a posibles factores externo o internos que pudieran repercutir en la
produccién de automoviles y camiones, en la cual la industria Automotriz pueda hacer frente a

cualquier cambio subito.

6.2 Escenario I. Produccion de automoviles y camines de acuerdo a las
mismas perspectivas de crecimiento econémico del anterior régimen

de Ernesto Zedillo (1994 — 2000)

Cuadro 6.3
r | 1999* 2000 | 2001 ] 2002 | 2003 2004 | 2005 l 2006 ] 2007 | Prom.
PIB93
PO
1,522,194 | 1,849,059 1,970,236 | 2,103,234 | 2,231,683 | 2,372,882 | 2,524,183 | 2,675,613 | 2,835,523 | 2,320,302
21.47% 6.55% 6.75% 6.11% 6.33% 6.38% 6.00% 5.98% 6.30%
PP
1,522,194 | 1,807,726} 1,934,510 2,061,182 | 2,202,642 | 2,344,129 | 2,506,263 | 2,661,596 | 2,835,523 | 2,294,196
18.76% 7.01% 6.55% 65.86% 6.42% 6.92% 6.20% 6.53% 6.64%
PIB94
PO
1,522,194 | 1,812,670 | 1,942,368 | 2,085,023 | 2,224,366 | 2,377,813 | 2,542,835 | 2,709,593 | 2,886,578 2,322,656
19.08% 7.16% 7.34% 6.68% 6.90% 6.94% 6.56% 6.53% 6.87%
PP
1,522,194 | 1,771,337 | 1,896,788 1 2,003,490 | 2,143,634 | 2,278,066 | 2,426,123 | 2,584,050 | 2,762,320 | 2,233,226
16.37% 7.08% 5.63% 6.99% 6.27% 6.50% 6.51% 6.90% 6.55%
Cdlculos propios

*Produccién Real de 1999; PO: Produccidn Optimista
PP: Produccion Pesimista
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de 1993 y 1994 que es de 5.47% y de 6.36% respectivamente, considerando que para la

economia nacional crezca a un ritmeo similar durante los préximos 6 afios. Sin embargo, se debe

considerar un punto muy importante el “Petréleo” ; si bien se esperaria mayores INgresos por

concepto de exportacion, un aumento brusco de éste podria provocar un gran desajuste en la

economia mundial (se gastaria mis en energéticos encareciendo bienes, servicios y gastos de

transportacion; elevando materias primas de produccién, fuga de capitales de inversion,

disminucién de reservas internacionales, elevadas tasas de interés para retener capital etc.). Todo

esto tambien podria provocar un desequilibrio en la economia nacional, pues aunque percibiera

mayores ingresos por el petroleo los tendria que gastar por el concepto de insumos de

produccién; también se tiene que tener presente que la mayoria de la produccién es para el

comercio exterior y si el precio del petréleo permanece alto diminuira la demanda del mercado

externo. Es por ello que en el primer escenario indica lo siguiente: si la economia nacional

creciera a un ritmo  promedio de 5.47% (PIB93) y de 6.36% (PIB94) respectivamente, y si el

precio del petroleo fuera a la baja pero con precios estables de 28 y 22 délares con tasas entre

15.0% y 7.0%.

Utilizando el modelo econométrico propuesto en la tesis la Industria Automotriz podria

producir para el afio 2000 unas 1,849,059 unidades (PIB93) 6 1,812,670 (PIB94) representando

un incremento del 21.47% 6 19.08% respectivamente, un incremento muy superior a lo esperado.

Pero para el afio 2001, el primer afio de gobierno de Vicente Fox, el modelo indica que la
produccién automotriz seria de 1,970,236 (PIB93) 6 1,942,368 (PIB94) unidades, un incipiente

incremento de 6.55% y 7.16% con respecto al afio 2000. Sin embargo, este crecimiento sera

sostenido pues se espera que la produccion fluctie de 6.3% a | 6.8% respectivamente,
produciéndose anualmente unas 2,320,302 (PIB93) 6 2,322,656 (PIB94) unidades en promedio.
Para el ultimo afio de gobierno de Vicente Fox el modelo estima una produccion de 2,675,613
(PIB93) 6 2,709,593 (PIB94) unidades, un incremento de 44.7% 6 49.48% respectivamente con
respecto a el primer afio de gobierno (2001) y para el préximo régimen (afio 2007) una
produccion estimada de 2,835,523 (PIB93) ¢ 2,886,578 (PIB94) unidades, es decir, se espera que

la Industria Automotriz produzca casi mas de un millon de unidades en 8 afios de lo que produce

en la actualidad bajo estas expectativas econdmicas.
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Por otro lado si el Producto Interno Bruto (PIB) creciera a un ritmo promedio de 5.47%
{PIB93) y de 6.36% (PIB94) respectivamente, pero el precio del petréleo no bajara su precio y
estuviera en un rango de 26 y 33 ddlares, provocando instabilidad econémica mundial con tasas
de interés entre 15.0% y 35.0%. Se esperaria que la produccion de automoviles y camiones
cayera de manera drastica, pero no es asi. Pues la Industria Automotriz, segun el modelo
propuesto, podria producir para el afio 2000 unas 1,807,726 unidades (PIB93 representando un
incremento de 18.76% mas que 1999) 6 1,524,369 (PIB94 representando un 16.37% mas que
1999), muy similar a lo antes descrito, pere creciendo a un ritmo promedio de 7.75 y 7.36 % del
afio 2000 a el 2007 respectivamente produciéndose en promedio 2,294,196 (PIB93) 6 2,233,226
(PIB94) unidades; ligeramente inferior si el precio del petroleo se mantuviera entre 22 y 28
délares. Para el primer afio de gobierno de Vicente Fox el modelo sugiere que la produccion
automotriz serd de 1,934,510 (PIB93) 6 1,896,788 (PIB94) unidades y para el ultimo afio de
gobierno de Vicente Fox se producirian unas 2,661,596 (P1B93) ¢ 2,584,050 (PIB94) unidades,
es decir la produccion se incrementaria en 47.23% 6 45.88% respectivamente y para el proximo
régimen (afio 2007) una produccion estimada de 2,835,523 unidades (PIB93) ¢ 2,762,320
unidades (PIB94). En el siguiente gréfico se observa como seria el comportamiento de la

produccién de automoviles y camiones del afio 2000 a el 2007.

Comportamiento de la Produccion de Automoviles y Camiones bajo as expectaivas
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6.3—Escenario-Il.-Produccion-de-automévilesy camines.de acuerdo-a los— .

perspectivas del crecimiento econémico del nuevo régimen gobierno
de Vicente Fox (2000 - 2007)

Cuadro 6.4
| l 1999 | 2000 2001 | 2002 | 2003 2004 i 2005 l 2008 2007 ] Prom |
PiBa3
£0
1,522,194 | 1,849,059 | 1,964,510 2,103,975 | 2,253,211 | 2,417,766 | 2,610,821 | 2,809,409 | 3,022,450 | 2,378,903
21.47% 6.24% 7.10% 7.05% 7.30% 7.98% 7.61% 7.58% 9.05%
PP
1,522,194 | 1,807,726 | 1,918,930 | 2,022,443 [ 2,172,478 | 2,318,039 2,494,108 | 2,683,866 | 2,898,192 | 2,289,473
18.76% 6.15% 5.39% 7.42% 6.70% 7.60% 7.61% 7.99% 8.45%
PIB94
PO
1,522,194 | 1,845,347 1,960,613 | 2,099,844 | 2,248,791 | 2,413,057 [ 2,605,713 | 2,803,893 | 3,016,493 | 2,374,219
21.23% 6.25% 7.10% 7.09% 7.30% 7.98% 7.61% 7.58% 9.02%
PP
1,522,194 | 1,804,014 | 1,915,033 (2,018,312 | 2,168,058 | 2,313,310 2,489,000 | 2,678,350 | 2,892,234 | 2,284,789
18.51% 6.15% 5.39% 7.42% 6.70% 7.59% 7.61% 7.99% 8.42%
Cdlcwlos propios

*Produccién Real de 1999; PO: Produccidn Optimista
PP: Produccion Pesimista

En este escenario esta en relacion de como podria ser el crecimiento de la economia
nacional bajo el nuevo gobierno (Vicente Fox), en el cual se pretende que economia nacional
(PIB) crezca a un ritmo promedio del 8% anual, pero la realidad econdmica es otra. Para el afio
2000 el PBIS3 pudiera crecer un 9.2% y se espera que para el proximo afio (2001), segun las
expectativas econdmicas, el PIB tan sélo pudiera crecer un 4.5% o 5% y es hasta el tercer afio de
gobierno la economia nacional pudiera crecer el 7.0% fijado, todo esto debido a las turbulencias
en los mercados financieros, el aumento sustancial del precio del petréleo, la posible recension
economica de los E. U. A. aunado al conflicto bélico en el Medio Oriente entre Israel y Palestina
que crea incertidumbre e inestabilidad en las economias mundiales haciendo més dificil que la
economia mundial crezca a un ritmo del 4.8%. Es por ello que bajo este contexto que la
economia mexicana no pueda crecer el 8.0% como estaba estimado, pero tal vez esta meta podra
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cumplirse a finales del sexenio como se puede apreciar en el cuadro 5.1, si la situacion de la
economia mundial se establece y pueda captar la inversion necesaria y poder lograr este

crecimiento.

Bajo estas expectativas €l modelo econométrico sugiere que la produccion de automoviles
y camiones seria la siguiente: tomando como referencia el crecimiento PIB a precios de 1993 y
1994 (cuadro 5.1) y si el precio oscilara entre los 22 y 28 ddlares por barril provocando que haya
estabilidad econdémica con tasas entre 15.0% y 7.0%, asi como una inflacidn moderada la
Industria Automotriz podrd producir para el afio 2000 unas 1,849,059 (PIB93) 6 1,845,347
(PIB94) unidades aproximadamente; que no variaria mucho con respecto al escenario I, pues es
casi un hecho de que el PIB crezca casi un 9.0%. Pero para el afio 2001 el modelo indica que la
Industria Automotriz podria producir unas 1,964,510 unidades (PIB93) 6 1,960,613 (PIB9%4)
creciendo a un ritmo promedio por arriba del 9.0% en ambos casos del afio 2000 a el 2007,
teniendo el mayor incremento productivo en el afio 2000 por arriba del 21 % en ambos casos.
Para el ultimo afio de gobierno de Vicente Fox el modelo estima una produccion que sera
aproximadamente de 2,809,409 (PIB93} y 2,803,893 (PIB94) unidades, un incremento de casi un
52 % con respecto al afio 2000 en ambos casos y para el proximo régimen (en el afio 2007) sila
economia nacional tiene un crecimiento favorable y se estabilizan los precios del petroleo (22 y
28 dolares por barril) habrd buenas expectativas pues la produccion estimada podria ser de
3,022,450 (PIB93) ¢ 3,16,493 (PIB94) unidades, teniendo las mismas perspectivas econdmicas a
un ritmo del 8.0%, con esto se espera una produccién promedio de 2,378,903 (PIB93) ¢
2,374,219 (PIB94) unidades aproximadamente, que es la meta fijada para un dindmico desarrollo

economico nacional .

Pero por otro lado si el Producto Interno Bruto (PIB) tuviera el mismo comportamiento
como lo antes citado pero precio del petréleo no consiguiera la estabilidad deseada por las
principales economias del mundo (Estados Unidos y la Unién Europea) estando en un rango de
26 y 33 délares provocando instabilidad econémica mundial con tasas de interés entre 15.0% y
35.0%, asi como altas tasas de inflacién (cuadro 5.2). El moldeo sugicre que la produccién de
automéviles y camiones seria muy similar para el afio 2000, se producirian unas 1,807,726
(PIB93) 6 1,804,014 (PIB94) unidades aproximadamente, con un incremento superior al 18.0%

en ambos casos, casi tres puntos porcentuales que el disefio anterior. Para el afio 2001 en el
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primer—afio-de-gobierno-de Vicente Fox el modelo_propuesto_estima_una produccién entre
1,918,930 unidades (PIB93) 6 1,915,033 (PIB94) un aumento de casi 26 % en ambos casos con

respecto a 1999. En si bajo esta perspectiva la produccion automotriz creceria a una tasa

promedio del 8.4% del afio 2000 al 2007, es decir, se espera tener una produccion promedio de

2,289,473 (PIB93) a 2,284,789 (PIB94) unidades aproximadamente. Y para el ultimo afio de
gobierno la produccion estimada podria ser de unas 2,683,866 (PIB93) 6 2,678,350 (PIB94)

unidades, o sea, la produccién se incrementaria en casi un 49% en ambos casos con respecto al

afio 2000 y para el afio 2007 el modelo estima una produccion de 2,898,192 unidades (PIR93) 6

2,892,234 unidades (PIB94). En el siguiente gréfico se puede observar como puede ser el posible

comportamiento de la produccion de automoviles y camiones del afio 2000 a el 2007, con las

expectativas econodmicas de Vicente Fox.
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6.4 Escenario Ill. Produccion de automdviles y camines de acuerdo a las
expectativas del crecimiento de la economia mundial segiin el Fondo
Monetario Internacional,(2000 — 2007)

Cuadro 6.5

L | 1999 | 2000 | 2001 J 2002 I 2003 | 2004 2005 | 2006 | 2007 ] Prom. J
La Economig Mundial crece & una tasa del 4.2 % si el precio del petrdieo esta por debajo de fos 26 ddisres

PIB
1,522,194 | 1,788,673 | 1,894,842 | 2,005,229 | 2,112,350 | 2,230,384 | 2,356,554 | 2,480,750 | 2,611,177 | 2,784,620

93
1751% | 577%| 599%| 5.34%| 5.59% 5.66%| 5.27% 5.26% 5.55%

PIB
4,522,194 | 1,792,212 1,895,529 | 2,009,070 | 2,116,353 | 2,234,555 | 2,360,900 | 2,485,279 | 2,615,896 | 2,788,724

94
17.74%| 5.76% | 599%| 534%| 559%| 565%| 527%| 5.26% 5.55%
La Economia Mundial crece a una tasa del 3.8 % si el precio del petrdleo esta por arriba de los 26 dolares

PIB
1,522,194 | 1,742,895 | 1,837,016 | 1,909,273 | 2,011,617 | 2,104,636 | 2,207,392 | 2,315,836 | 2,440,123 | 2,071,099

93
1450%| 540%! 3.93%| 5.36%| 4.62% 4.88%| A4.91% 5.37% 4.85%
PIB
1,522,194 { 1,787,753 | 1,876,401 | 1,955,123 | 2,044,600 | 2,137,481 | 2,229,560 | 2,334,262 | 2,444,699 | 2,701,235
94
17.45% | 4.96%| 4.20%| 4.58%) 4.54% 4.31%| 4.70% 4.73% 4.51%
Calculos propios

En este tercer escenario se habla sobre las perspectivas que tiene el Fondo Monetario
Internacional (FMI) sobre el desarrollo de la economia mundial. Como se habia mencionado
anteriormente el FMI tiene estimado que con el alza en el precio del petréleo, la economia
mundial ya no podra crecer el 4.2% como estaba previsto con un precio que oscilaba entre los 18
y 22 dolares para los siguientes afios, sino tan sélo creceria el 3.8%, si el precio del petroleo se
mantuviera por arriba de los 26 y 28 dolares por barril. Bajo este esquema se podria decir que la

economia nacional debe de crecer el 3.8% en el peor de los casos.

Con estas expectativas si la economia creciera en promedio 4.6 % anual y ¢l precio del
petroleo oscilara entre 22 y 28 délares, con tasas de inflacion (7.0% 6 3.0%) similar a sus socios
comerciales y con tasas de interés moderadas que oscilen entre 6.5% y 10%. Se esperaria que la

produccion de automoviles y camiones tuviera una contraccion en la produccion para el afio 2000
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economicas la produccién automotriz para el affo 2000 podria ser de 1,788,673 (P1IB93) a
1,792,212 (PIB94) unidades aproximadamente un incremento productivo de mas del 17.5% en
ambos casos, a pesar que ¢l PIB en ambos casos tiene un incremento inferior que en los
escenarios anteriores. Se puede considerar que la produccion no disminuira en los afios siguientes
pues se espera que los precios del petroleo oscile entre los 22 y 28. Sin embargo, el modelo
indica que para el afio 2001 la produccién automeotriz tendra un incremento moderado del 5.7%
en ambos casos respecto a el aflo anterior ya que la produccion para ese afio se produciran
aproximadamente 1,891,842 (PIB93) 6 1,895,529 (PIB94) unidades y para los afios siguientes, si
no bajan los precios del petrdleo, el crecimiento serd minimo pues para el afio 2001 al 2007 se
espera un incremento que pase del 5.7% al 4.5%, es decir un incremento promedio de casi el
5.55% para ambos casos del afio 2001 al 2007 respectivamente. Para el 2006 el modelo indica
que se producirian aproximadamente entre 2,480,750 (PIB93) y 2,485,279 (PIB94) unidades, un
incremento del 38.6% para ambos casos con respecto al afio 2000 y para el afio 2007 la
produccion estimada sera de unas 2,611,177 (PIB93) 6 2,615,896 (PIB94) unidades
aproximadamente si se mantienen las mismas tendencias econémicas a un ritmo de crecimiento

economico del 4.2%, y los mismos precios del petroleo antes citados.

Pero por el otro si la economia nacional creciera a un ritmo promedio del 3.8%, provocado
por los altos precios del petroleo pues este oscilaria entre los 33 y 26 délares, podria propiciar
desajuste econémicos con elevadas tasas de interés (para retener el capital de inversion 15.0% y
35 %) y de inflacion, ademds generaria una baja en las reservas internacionales, un gran desajuste
en la paridad cambiaria, desempleo, etc. Bajo estas expectativas el modelo econométrico
propuesto sugiere que la Industria Automotriz podria producir para el afio 2000 entre 1,742,895
(PIB93) 6 1,787,753 (PIB94) unidades, que representa u incremento productivo del 14.5% y
17.45% respectivamente, puede verse que la producciéon con PIB94 no tiene mucha variacion
pero con produccion automotriz con PIB93 si tiene una gran variacion, pues son tres puntos
porcentuales menor que en el modelo anterior, Para el afio 2001 en el primer afio de gobiemo de
Vicente Fox se espera que la produccion sea de 1,837,016 (PIB93) 6 1,876,401 (PIB94) unidades
aproximadamente representando un incremento del 5.4% y 4.96% respectivamente. Para los
siguientes afios la produccion promedia anual seria alrededor del 4.2% al 3.8% anual, un

crecimiento muy bajo pero coherente con el crecimiento econoémico del pais y con la posible
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demanda de automéviles y camiones para el mercado mundial ante un alza sustancial en le precio
del petréleo. Para terminar para el afio 2006 el modelo indica que la Industria Automotriz podra
producir alrededor de 2,315,836 (PIB93) a 2,334,262 (PIB94) unidades, es decir la produccion se
incrementaria en casi un 32.8% 6 30.5% respectivamente que en ambos casos es muy bajo a las
exigencias de la economia nacional y para el afio 2007 la produccion estimada sera de apenas
2,440,123 unidades (PIB93) 6 2,444,699 unidades (P1B94), en el mejor de los casos. En el
siguiente grafico se puede observar como seria el comportamiento de la producciéon de

automoviles y camiones del afio 2000 a el 2007, ante las expectativas de la economia mundial.

Comportamiento de la Produccién de Automéviles y Camiones bajo las expectativas de la
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6.5  Escenario 1V. Produccion de automdviles y camines de acuerdo a las__

perspectivas de crecimiento econdmico segiin diferentes especialistas
(2001-2007)

Cuadro 6.6
| | 1999 I 2000 2001 2002 | 2003 | 2004 | 2005 l 2006 2007 | Prom, l
PIB93
PO
1,522,194 | 1,849,059 | 1,964,510 | 2,084,787 | 2,199,259 | 2,325,135 | 2,450,663 | 2,592,767 | 2,732,681 | 2,275,983
21.47% 6.24% 6.12% 5.49% 5.72% 5.79% 5.41% 5.40% 5.74%
PP
1,522,194 | 1,807,726 | 1,918,930 | 2,003,254 | 2,118,527 | 2,225,387 | 2,342,061 | 2,467,224 | 2,608,423 | 2,186,553
18.76% 6.15% 4.39% 5.75% 5.04% 5.28% 5.30% 5.72% 5.38%
PIR94
PO
1,522,194 | 1,845,347 | 1,960,613 | 2,080,714 | 2,195,004 | 2,320,688 | 2,455,016 | 2,587,910 | 2,727,606 | 2,271,612
21.23% 6.25% 6.13% 5.49% 5.73% 5.79% 5.41% 5.40% 5.74%
PP
1,522,194 | 1,804,014 | 1,915,033 1,999,182 | 2,114,271 { 2,220,940 | 2,338,303 | 2,462,368 | 2,603,348 | 2,182,182
18.51% 6.15% 4.39% 5.76% 5.05% 5.28% 5.31% 5.73% 5.38%
(dlcelos propios

*Produccién Real de 1999; PO: Produccién Cptimista
PP: Produccidén Pesimista

El altimo escenario que se analizara es el que se refiere a las expectativas econdémicas que
presentara el pais en el futuro inmediato segtin diversos especialistas. Ellos aseguran que aunque
la economia nacional terminara creciendo casi un 9 % en este afio 2000, sera muy dificil que la
economia pueda crecer al mismo ritmo por aumento del Precio Internacional del Petréleo
(PIPET) en los Gltimos meses del afic 2000 y la posible contraccion en la economia de los
Estados Unidos que ha provocado un inminente deterioro en la economia mundial y tan sélo
podra crecer entre un 4.5% y un 5.0% (muy similar como la estimacién del FMI en la economia
mundial). Bajo estos expectativas y con un precio en petroleo que oscile entre los 22 y 28
dolares, se puede decir que la produccién automotriz no tendra gran variacion con respecto a los
escenarios 1y 2; ya que el modelo propuesto sugiere que la Industria Automotriz podra producird
para el afio 2000 de 1,849,059 (PIB93) y 1,845,347 (PIB%4) unidades aproximadamente, que
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representaria un incremento superior al 21% en ambos casos. Para el primer afio del nuevo
gobierno la produccion de automéviles y camiones sera de 1,964,510 (PIB93) y 1,960,613
(PIB94) unidades, un incremento de mas del 6.24%; y se espera que a lo largo de los préoximos
afios, con el empleo del modelo econométrico, la Industria Automotriz podra incrementar su
produccion a una tasa de crecimiento promedio de casi 5.74 % del afto 2001 al 2007. Para el afio
2006 se espera una produccion de 2,592,767 (PIB93) y 2,587,910 (PIB94) unidades que
representa un incremento del 40.2 % en ambos casos con respecto al afio 2000, y para el afio
2007 cuando empiece el otro régimen se espera que la Industria Automotriz pueda producir entre

2,732,681 (PIB93) y 2,727,606 (PIB94) unidades.

Pero si los altos precios del petréleo oscilaran entre los 26 y 33 ddlares, puede propiciar un
desajuste en la economia nacional; propiciando altas tasas de interés (para retener el capital de
inversion 15% y 35%) y de inflacién, ademas de una baja en las reservas internacionales, un gran
desequilibrio en la paridad cambiaria, desempleo, etc. Bajo este panorama el modelo
econométrico estima que la produccion de automéviles y camiones podria ser para el afio 2000 de
1,807,726 (PIB93) 6 de 1,771,337 (PIB94) unidades que representa un incremento del 18.76% y
16.37 % respectivamente. Para el afio 2001 la industria podra producir aproximadamente de
1,918,930 (PIB93) 6 1,915,033 (PIB94) unidades representando un incremento superior al 6% en
ambos casos. Para los siguientes afios seria mas moderada pues creceria a una tasa promedia de
5.38% anual aproximadamente en ambos casos, un crecimiento muy similar al crectmiento
econémico nacional, mermada dicha produccién por los altos precios del hidrocarburo que
propicia una baja demanda de automéviles y camiones en el mercado mundial. Para el afio 2006,
el modelo sugiere que la Industria Automotriz podra producir entre 2,467,224 (PIB93) a
2,462 368 (PIB94) unidades, para el afio 2007 pueda llegar a producir de 2,6068,423 (PIB93) a
2,603,348 (PIB93) unidades, bajo estas expectativas dificilmente la Industria Automotriz podra
incrementar su produccion en un millén de unidades con respecto a el afio 2000. En el siguiente
grafico se puede observar como seria el comportamiento de la produccién de automéviles y

camiones del afio 2000 a el 2007, ante las expectativas de la economia mundial.
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6.6 Comportamiento en la posible produccion automotriz, asi como su

perspectiva de produccion para el afio 2007

Con el analisis de los diferentes escenarios se puede indicar que la produccion de
automoviles y camiones para el afioc 2000 tendrd una gran variacion en su produccién como se
tenia esperado a pesar que de la alza en los precios del petroleo, que no influird de manera
negativa en este afios. La Industria Automotriz producird para este afio 2000, en el mejor de los
casos, 1,849,059 (PIB93) a 1,845,347 (PIB94) unidades aproximadamente, un incremento
altamente significativo pues representa un margen superior al 21% en ambos casos con respecto a
1999, hay que tener en cuenta que desde se establecié el TLC no se habia tenido un crecimiento
de tal magnitud y que después de la crisis de 1995 la maxima produccion fue de casi el 30%. Por
otro lado si persisten los desajuste en la economia mundial, causados por la posible
desaceleracion econémica de los Estados Unidas y el alto precio del petréleo, la que la Industria
Automotriz tan s6lo pueda producir para el afio 2000 de 1,742,895 (PIB93) 6 1,787,753 (PIB9%4)
unidades aproximadamente, provocando que para el afio 2004 la produccion pueda crecer casi un
3.8 % que representaria una contraccién en la produccién, pues esta se reduciria en casi tres
puntos porcentuales con respecto a los escenarios anteriores. Se podria decir que al afio 2000, la
Industria Automotriz representd un gran dinamismo en su produccion, pues ésta se puede
incrementar entre un 14.0 a 21.0%. Sin embargo, para el afio 2001 esta tendencia se revertira,

pues a pesar que los precios del petréleo se estabilizaran permitiendo que la economia nacional
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tenga la capacidad de producir aproximadamente de 1,964,510( PIB93) a 1,960,613 (PIB94)
unidades aproximadamente que representaria un incremento sustancial del 6.0% en ambos casos.
Y para los proximos 5 afios dicha produccion crecera a un ritmo promedio del 9.0% en el mejor
de los casos, tratando que la Industria Automotriz pueda casi duplicar su produccion para el afio
2007. Pero si los precios del petroleo no bajan de manera gradual y sigue provocando
inestabilidad en la economia mundial la produccion de automéviles y camiones tan sélo podra
crecer a un ritmo de 4.85% a 5.51%, ya asi la Industria Automotriz podra incrementar su
produccién en un poco mas de un millén de unidades. En el siguiente grafico se puede observar

el comportamiento de produccion automotriz.
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En grafico 6.5 se puede observar como ha sido €l comportamiento en los Gltimos afios
(1989 — 1999) en la produccién de automéviles y camiones; asi como también cual podria ser su
posible tendencia de produccién en los siguientes afios, en ¢l cual el modelo economeétrico sefiala
que para el afio 2000 no se espera algn incremento importante en la produccién automotriz a
pesar de que el PIB pudiera crecer de un 3.8 a 7% debido a los altos precios del petroleo y la
posible desaceleracion econémica estadounidense, provocando que la demanda sea menor a lo

esperada y en alguno de los casos sea menor que en el afio 1999; se espera que el incremento en
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la produccion sea del 0.85% y en el peor de los casos una_disminucion_en la produccién de casi

1.70%. Para el afio 2001 se tiene estimado que con la estabilizacion en los precios del petréleo

permita que la produccion aumente hasta casi un 10.5% 6 en el peor de los casos 6.29%, en

ambos casos es bueno, y asi con la estabilizaci6n de los precios del petréleo y de la economia

mundial se espera que la demanda de automoviles y camiones se estabilice. En el siguiente

grafico se puede apreciar ha sido el comportamiento en la produccion de la Industria Automotriz

de 1990 a 1999 (con el tratado comercial de América del Norte TLCAN) y como a cual podria

ser la produccién automotriz para subsecuentes con los diferentes tratos comerciales.
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6.7 Comparacion de resultados obtenidos con las estimaciones propuestas

por el grupo CIEMEX

En esta dltima parte de estudio se haré una comparacion de los resultados obtenidos con los
de una empresa que se dedica a hacer estudios economicos que es el grupo CIEMEX — WEFA.
Esta basa sus estimaciones en las siguientes variables que son con respecto a la economia
nacional Producto Interno Bruto, el ingreso real disponible, la inflacion, tipo de cambio, salario,
CETES; con respecto al ambito internacional las variables son el precio promedio de los
automoviles y camiones en el mercado mundial, el crecimiento del ingreso personal y gasto real
destinado al consumo de estos. Cabe hacer notar que el modelo que se ha disefiado solo coincide
en las siguientes variables que son: PIB, Salario, CETES, y la inflacién; aunque inicialmente se
tenia contemplado la inclusion de la variable tipo de cambio; esta variable no cumplié con uno de
los supuestos del modelo. A continuacién se hara una comparacion de los resultados obtenidos

por ¢l CIEMEX y el modelo propuesto de 1998 a 2003.

6.8 Proyeccion o estimacidn bdsica en la produccion de automdviles y

camiones

A continuacion se listaran y analizaran los supuesto basico del grupo CIEMEX y se hara

una comparacton de resultados:

¢ CIEMEX supone que el Producto Interno Bruto tendrd un incremento de 5.4, 5.6, 5.9%y 6.1% de
2000 a 2003 en base a precios del afio 1993 , mientras en el modelo propuesto en la tesis supone
un comportamiento del PIB93 para el afio 2000 podria ser del 9.3% y que en los afios siguientes

la economia crezca en promedio 5.47%; para el PIB9%4 se espera un crecimiento del 6.36% en

promedio.

+  En materia de inflacion CIEMEX supone una inflacién con un crecimiento promedio del 7.6%; en
el modelo bajo las expectativas econdmicas nacional supone iasas de inflacion menores, pues se
espera una inflacion del 8.3% para el afio 2000, del 6.5 para el siguiente afio y para le 2003 una
inflacion del 3.5%.
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+ Elingreso personal disponible (SMGM) se espera que esté 2 0 3 puntos porcentuales arriba de lg

inflacion, mientras que CIEMEX supone un ingreso real del 5.1%.

¢ Enlo que se refiere a la tasa de financiamiento bancario CIEMEX supone que los CETES a 28
dias serd de 15% en el afto 2000 y para el aiio 2003 serd del 18.8% ,es decir, una tasa del 15.3%
en promedio anual. El modelo se tienen dos posibles perspectivas de los CETES que es del 15.2%
para el aio 2000y 11.5% para el 2003, considerando que hay una estabilidad econdémica 6 en el
otro caso si los CETES oscila del 15.2% en al afio 2000y 23.3 % para el 2003.

Bajo estos supuestos se puede decir lo siguiente:

CIEMEX supone que para este afio 2000 la produccién automotriz podria ser de 1,975,690
unidades y en el modelo propuesto en la tesis 1a produccion estimada podria ser de 1,812,670
(PIB94) 6 1,849,059 (P1B93) aproximadamente, mientras que la produccion a septiembre del afio
2000 es de 1,436,405 unidades, es decir, que se espera que al cierre de ese aiio la produccion
automotriz oscile de 1,881,856 a 1,915,207 unidades, segin la AMIA y el ANPACT. Si la
produccién fuera la primera, la estimacion del modelo propuesto en la tesis con respecto al real
podria variar en 1.74% (PIB3) y 3.68% (PIB94) mientras que el modelo de CIEMEX la variacion
seria del 4.99%. Por otro lado si la produccion fuera de 1,915,207 unidades el modelo de la tesis
tendria una variacién de 3.45% (PIB93) y 5.35% (PIB94) mientras la variacién respecto al grupo
CIEMEX seria del 3.16%. Como se puede observar en el cuadro 5.6 las anteriores estimaciones
que ha hecho el grupo CIEMEX con respecto a los afios 1998 y 1999 han tenido una variacion
del 6.38% y 17.62% respectivamente sin embargo para el cierre del afio 2000 sus estimaciones no
estaran tan alejadas de la realidad. Para el afio 2001 CIEMEX supondra que México tendra la
capacidad de producir mas de dos millones de unidades y en el modelo econométrico propuesto
en la tesis considera que todavia no, bajo las expectativas econdmicas citadas anteriormente, el
modelo considera que para el afio 2001 tendra esa capacidad productiva. En el cuadro 5.6 se
puede observar la proyeccién basica en las estimaciones de la produccion de automdviles y
camiones, asi como las diferencias del modelo propuesto con el modelo realizado por el grupo

CIEMEX vy la produccion real.
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Cuadro 6.7

Proyeccion Esperada de Acuerdo a las Diferentes Expectativas Economicas

Aftos Ciemex Modelo Variacion absoluta Variacion relativa | Produccion real
PIB93 PIB94 PIB93 PiB94 PiB93 PiB94

1988 | 1,545,930 nd| 1,458,001 nd 87,929 n.d 6.0% 1,453,172
1999} 1,780,380 nd] 1,589,716 nd| 200,664 n.d 12.6% 1,522,194
2000] 1,975690| 1,849,059 1,812,670 126,631 163,020 6.8% 9.0% 1,681,856
2001} 2,127,490 1,970,236 | 1,942,368 167,254 185,122 8.0% 9.5%

20021 2,264,770 2,103,234 | 2,085,023 161,836 | 179,747 7.7% 8.6%

2003 2,445,680 2,231,683 | 2,224,366 213,997 221,314 9.6% 9.9%

2004 nd| 2,372,882| 2,377,813 n.d nd n.d nd

2005 nd| 2,524,183 2,542,835 n.d n.d n.d n.d

2006 nd| 2675613| 2,709,593 n.d n.d n.d nd

2007 nd| 2835523 2,886,578 n.d n.d n.d n.d

n.d: dato no disponible y *** posible produccion real al final del aiio 2000,

Cdlculos propios

6.9 Proyeccion o estimacion optimista en la produccion de automdviles y

camiones

En la proyeccion optimista que hace el grupo CIEMEX supone lo siguiente:

L]

CIEMEX supone que bajo un escenario optimista el crecimiento del Producto Interno Bruto serd

del 5.7, 6.2, 6.5 y 6.6% del aiio 2000 al 2003 con base a precios del afio 1993, mientras en el

modelo propuesto en Ia tesis el comportamiento del PIB93 para el afio 2000 podria ser del 9.3%

¥y bajo las expectativas econémicas de Vicente Fox se espera que la economia nacional crezca en

un 5.0% para el afio 2001 y que para el afio 2003 sea del 7.0% , nosotros consideraremos el

mismo crecimiento en el PIB93 y el PIB94.

En materia de inflacion CIEMEX supone una inflacion del 8.0%, 6.9%, 5.4% y 6.1% del

ario 2000 al 2003 respectivamente, en nuestro modelo tendremos las mismos valores que
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en el escenario anterior que son una inflacion del 8.3% para el afio 2000, del 6. 5% para

el siguiente afio y para le 2003 una inflacion del 3.5%.

El ingreso personal disponible (SMGM) se espera que este 2 0 3 puntos porcentuales arriba de la
inflacidn que serd el mismo que en el escenario anterior, mientras que CIEMEX supone un

ingreso real del 5.1%.

En lo que se refiere a la tasa de financiamiento bancario CIEMEX supone que los CETES a 28
dias serd del 20.6% de promedio anual. El modelo contempla dos posibles perspectivas de éstos
que es del 15.2% para el aiio 2000 y 11.5% para el 2003, considerando que hay una estabilidad
economica 6 en el otro caso si los CETES oscila del 15.2% en al afio 2000 y 23.3% el 2003.

Bajo estos se puede decir lo siguiente: CIEMEX supone que para en el afio 2000 la

produccidon automotriz bajo un escenario optimista podria ser de 2,041,260 unidades y en el

modelo propuesto en la tesis la produccidn estimada podria ser 1,964,510 (PIB94) 6 1,960,613
(PIB93), mientras que la produccion a septiembre de 2000 es de 1,436,405 (AMIA y ANPACT)

unidades, es decir, que se espera que al cierre de este afio la produccion automotriz oscile de

1,881,856 a 1,915,207 unidades. Si la produccion fuera la primera la estimacion del modelo

propuesto en la tesis con respecto al real podria variar en 1.74% (PIB3) y 1.94% (PIB94)

mientras que con el modelo propuesto por CIEMEX la variacion seria del 8.47%. Por otro lado si

la produccion fuera de 1,915,207 unidades el modelo de la tesis tendria una variacién de 3.45%
(PIB93) vy 3.65% (PIB94) mientras la variacién respecto al grupo CIEMEX seria del 6.58%. En el
cunadro 5.7 se puede ver las diferentes estimaciones que ha hecho el grupo CIEMEX con respecto

a los afios 1998 y 1999 en los cuales han tenido una variaciéon del 11.11% y 22.21%

respectivamente; para el cierre del afio 2000 CIEMEX estima una produccion de 2,041,260 que

con el dinamismo de las exportaciones dicha produccién no estara alejada de la realidad. Para el

afio 2003 CIEMEX supone que México tendra la capacidad de producir cerca de 2.5 millones de

unidades, lo cual se considera algo precipitado pues aunque el precio internacional del petroleo se

estabilice esta produccién se podria dar hasta después del afio 2004 considerando que la

economia nacional llegue a crecer el 8.0% como se tiene contemplado por el gobierno de Vicente

Fox. Sin embargo, con los diferentes tratados comerciales que ha suscrito México con diferentes

paises en el mundo, la demanda de automéviles y camiones sea tal vez de mas 2.5 millones de

unidades en el afic 2003 y no esperar al 2005 para producirlas. En el siguiente cuadro se puede
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apreciar proyeccion optimista en las estimaciones de la produccion automotriz; asi como las

diferencias del modelo propuesto en la tesis con el modelo realizado por el grupo CIEMEX y la

produccion real.

Cuadro 6.8

Proyeccién Optimista de Acuerdo a las Diferentes Expectativas Economicas

Afios | CIEMEX Modelo Variacion Absoluta Variacion Relativa Prd Real
PIB93 PIB94 PIB93 PiB94 PIB93 PIBo4

1998 | 1,614,550 nd| 1,458,001 nd{ 156,549 n.d 10.7% 1,453,172
1989 | 1,860,200 nd| 1,589,716 nd| 270,484 n.d 17.0% 1,522,194
2000 | 2,041,260| 1,849,059| 1,845,347 192,201 1959131 10.4% 10.6% 1,881,856
2001 | 2,195,640| 1,064,510| 1,960,613 231,130 235027 11.8% 12.0%

2002 | 2,349,770| 2,103,975} 2,099,844 245795 249926 11.7% 11.9%

2003 | 2,547,580) 2,253,211 2,248,791 294,369 298,788 13.1% 13.3%

2004 ndi 2,417,786 2,413,057 n.d n.d n.d n.d

2005 nd| 2,610,821 2,605,713 n.d n.d n.d n.d

2006 nd| 2808409 2,803,893 n.d n.d nd n.d

2007 nd| 3,022,450 3,016,493 nd nd n.d n.d

n.d: dato no disponibles y *** posible produccion real al final del afio 2000.

Cdlculos propios

6.10 Proyeccion pesimista o escenario de riesgo en la produccion de

econemia nacional:

*

automoviles y camiones

En este escenario de riesgo el grupo Ciemex supone el posible comportamiento de la

Bajo este escenario riesgo CIEMEX supone que la economia nacional tendrd un crecimiento del

3.5%, 4.6%, 4.9%, y 5.1% del aiio 2000 al afio 2003 con base a precios del afio 1993, por otro

lado en el modelo propuesto en la tesis se tiene contemplado un crecimiento promedio del 3.8%

en la economia nacional bajo las expectativas econdmicas que tiene el Fondo Monetario

Internacional (FMI) si el precio del petréleo estd por arriba de los 26 ddlares por barril, en el

modelo se considera el mismo crecimiento en el PIB93 y el PIB94.
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+  En materia de inflacion CIEMEX supone tasas del 16.6%, 15.5%, 14.3% y 13.9% del aho 2000

al 2003 respectivamente, en cambio el modelo considera las mismos valores que en los escenarios
anteriores que son una inflacion del 8.3% para el afio 2000, del 6.5 % para el siguiente afio y en

el 2003 una inflacion del 3.5%, que son las metas econdmicas para esos afos.

¢ El ingreso personal disponible (SMGM) se espera que esté 2 0 3 punios porcentuales arriba de la
inflacion que serd el mismo que en el escenario anterior, mientras que CIEMEX supone un

ingreso promedio real del 4.0% del 2000 al 2003.

+ Inlo que se refiere a la tasa lider de financiamiento CIEMEX supone que los CETES a 28 dias
serd del 20.6% de promedio anual, El modelo contempla dos posibles perspectivas de los CETES
que es del 15.2% en el afio 2000 y en 2003 del 11.5%, considerando que hay estabilidad
econdmica o el otro caso si los CETES oscilan del 15.2% en el afio 2000 y 23.3% para el 2003.

Bajo estas expectativas se puede decir lo siguiente: CIEMEX supone bajo un escenario
riesgo que la produccion de automdviles y camiones para el afio 2000 tan solo podria ser de
1,800,210 unidades aproximadamente y en el modelo propuesto en la tesis la produccién
estimada podria ser 1,787,753 (PIB94) 6 1,742 895 (PIB93), mientras que la producciéon a
septiembre de 2000 es de 1,436,405 (AMIA y ANPACT) unidades, es decir, que se espera que al
cierre del afio 2000 la produccion automotriz oscile de 1,881,856 a 1,915,207 unidades. Si la
produccion fuera la primera la estimacion del modelo econométrico 7.38% (PIB3) y 5.0%
(PIB94) menor que la posible produccion real, por otra parte en el modelo propuesto por
CIEMEX la variacién seria del 4.34% menor que la posible produccion real. Por otro lado s1 la
produccion real fuera de 1,915,207 unidades el modelo tendria una variacion de 9.0% (PIB93) y
6.6% (PIB94) respectivamente menor que la produccion real; mientras que la variacion respecto
al grupo CIEMEX serfa del 6.0%. En el cuadro 5.8 se puede apreciar las diferentes estimaciones
que ha hecho el grupo CIEMEX con respecto a los afios 1998 y 1999 han tenido una variacién
del 1.17% y 3.52% respectivamente; para ¢l cierre del afio 2000 CIEMEX estima 1,800,210 y en
el modelo propuesto en la tesis una produccion de 1,787,753 (PIB94) o 1,742,895 (PIB93) que
con ¢l alza en los hidrocarburos no estaria tan lejos de la realidad. Bajo este escenario de riesgo
CIEMEX supone para el afio 2002 México tendra la capacidad de producir cerca de 2 millones de
unidades, por otra parte en el modelo propuesto se considera que dicha capacidad productiva

podra ser hasta el afio 2003 cuando el precio internacional del petréleo se estabilice y oscile entre
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los 26 y 22 délares por barril. Sin embargo, con los diferentes Tratados comerciales que ha

realizado México con diferentes paises en el mundo la demanda de automéviles y camiones sea

tal que Ia produccion sea de mas 2 millones de unidades en el afio 2001 y no esperar al 2002 6

2003 para producirlas. En el siguiente cuadro se puede ver la proyeccién del escenario de riesgo

en las diferentes estimaciones de la produccion de automéviles y camiones.

Cuadro 6.9

Proyeccion Pesimista de Acuerdo a las Diferentes Expectativas Econémicas

Afios Ciemex Modelo Variacion Absoluta Variacion Relativa Prd Real
PiB%3 PIB94 PIB93 PIB94 PIB93 | PIBY%4

1998 | 1,477,980 nd} 1,458,001 n.d 19,979 n.d 1.4% 1,453,172
1899 | 1,468,630 nd{ 1,589,716 nd| -121,086 n.d -7.6% 1,522,154
2000 | 1,800,210 1,742,895 1,787,753 57,315 12,457 3.3% 0.7% 1,881,856
2001 | 1,923,510| 1,837,016| 1,876,401 86,494 47,109 4.7% 2.5%

2002 | 2,075,610 1,909,273 | 1,955,123 166,337 | 120,487 B.7% 6.2%

2003 | 2,196,710 2,011,617 | 2,044,600 185,093 152,110 9.2% 7.4%

2004 nd| 2,104,636} 2,137,481 n.d n.d n.d n.d

2005 nd{ 2,207,392| 2,229,560 n.d nd n.d n.d

2006 nd! 2,315,836 | 2,334,262 n.d n.d n.d n.d

2007 nd| 2,440,123 | 2,444,699 n.d nd n.d nd

n.d: dato no disponibles, ***posible produccion real al final del afio 2000,

Cdleulos propios

Por ultimo se puede decir que en los diferentes escenarios el grupo CIEMEX ha determinado que

la variable tipo de cambio (TCM) ha sido altamente determinante en la estimacién productiva de

automoviles y camiones en su modelo; pero en el modelo propuesto en la tesis la variable tipo de

cambio (TCM} no fue altamente representativo y una significancia fue casi nula en todos los

modelos analizados en el anexo 1. Por otra parte se considera que la variable Precio Internacional

del Petréleo (PIPET) es una variable aitamente significativa para estimar las limitactones en la

produccion de automéviles y camiones.
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Conclusiones

La industria automotriz ha sido, durante varias décadas, una de las principales industrias
que ha recibido mayor atencion en la economia mundial debido a su alto grado de
internacionalizacién. Ford fue la primera industria que buscé la internacionalizacién en su
produccion de vehiculos bajo el eslogan de “e/ auto mundial”, todo esto orientado hacia la
expansion del mercado internacional; con el proposito de que los automaviles y camiones tenian
que ser productos altamente estandarizados con una estructura basica, cuyos componentes se
producirian en paralelo en diversas plantas en el mundo y destinando su ensamble en alguna otra
parte y que ademas fueran comercializados en todo el mundo con precios muy similares. El
concepto de “auto mundial” no fue tan solo una estrategia de inversiones en diferentes paises en
el mundo; sino que llevd consigo grandes innovaciones tecnoldgicas, mecanico—electronicas,
informaticas, fuertes inversiones en el desarrollo de nuevos prototipos y sistemas de seguridad asi
como la asociacion y fusion entre diferentes industrias. Todo esto con un simple objetivo, el de
lograr los mas altos niveles de produccion, eficiencia, calidad, desempefio y segurnidad en los

automoviles.

La produccién y la comercializacidon de automdviles y camiones ha sido tan grande que ha
participado en el desarrollo de la economia mundial. Sin embargo, este dinamico desarrollo
economico — industrial se dio en una fase tardia en México; por las diversas politicas adoptadas
por el gobierno mexicano. Propiciando que el sector industrial automotriz nacional tuviera un
limitado desarrollo, afectando asi la economia nacional. Durante varias décadas el gobierno
mexicano, con la finalidad de proteger la industria automotriz nacional de la importacidn de los
automoviles y camiones, participd como productor e inversionista asociandose con el capital
extranjero. Creando con esto una tendencia proteccionista al sector industrial nacional, limitando
la produccion y la comercializacion automotriz en el mercado nacional y restringié la
importacién de insumos para el ensamble automotriz, ademas no hubo produccion alguna
destinada al mercado externo, debido a que ¢l pais no tenia la capacidad productiva necesaria y
los niveles internacionales de competitividad y calidad. Propiciando con esto un mercado
cerrado; por lo que el pais no recibio todos los beneficios de un desarrollo econdmico més
dinamico, la modernidad necesaria en el sector industrial nacional para que los productos

nacionales pudieran competir a nivel internacional y una mayor captacion de divisas para cubrir
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sus obligaciones con la banca internacional. Conta recesionen-a-economia-mundial-en 1975, por———
los altos precios del petroleo, el gobierno federal aplico un estricto programa de “modernidad
econdmica ~ industrial”, el cual busco corregir los desequilibrios de la balanza comercial y
motivar a la industria automotriz incrementar su produccion para alcanzar los niveles
internacionales de competitividad que el mercado internacional exigio para solventar los altos

costos de los hidrocarburos.

Por otra parte con la crisis econdmica que tuvo México en 1982 se expidi6 un severo plan
econémico, Plan Nacional de Reordenamiento Econdmico (PIRE) que con el decreto de
racionalizacion automotriz buscé la modernizacion y regulacion de dicha industria, respondiendo
a los cambios que presentd la industria internacional. Adecuando la produccion a las necesidades
del pais, equilibrar la balanza comercial y con la generacion de divisas via exportacion. En 1988
se decidi6 continuar la estrategia de estabilizacién econdmica mediante el Pacto de Estabilidad y
Crecimiento Econdmico (PECE), en el cual permitié abrir €l comercio internacional y la
inversién del capital extranjero asi como la modernizacién en sus plantas de ensamble a fin de
lograr los estandares internacionales de calidad y competitividad. Este decreto sirvié como pauta
para establecer un marco de transicién en la apertura comercial (TLCAN) y otros tratados
comerciales con diferentes paises en el mundo; otorgando a la industria automotriz terminal
amplia libertad para fabricar los vehiculos que fueran convenientes para satisfacer la demanda en
el mercado nacional, la importacién automéviles de sus filiales o matrices del extranjero. Dicho
decreto otorgd mayor libertad a las empresas de elegir a sus proveedores de insumos, ya sea en el
mercado nacional o internacional; obligando o motivando al scctor industrial nacional de
autopartes a modernizar los procesos productivos de las materias primas y éstas tuvieran los mas
altos estandares de calidad y un precio similar a los del extranjero. Ademas la produccion
automotriz no solo se limité al mercado nacional sino que gran parte de la produccion fuera
destinada al mercado externo, generando asi una gran cantidad de empleos, la obtencion de

divisas y un desarrollo econdémico mas estable en el pais.

Es por ello que hoy en dia la produccién y la comercializacion automotriz a sido tan grande
en el mundo que ha sido determinante en el desarrollo econdémico del pais. Bajo estas cuestiones
muchos especialistas en economia y en el ramo automotriz estan consientes de la estrecha

relacién que hay entre la produccién y comercializacion de éstos con las principales variables
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economicas mas importantes como son: el PIB, las fuertes inversiones, la generacion de empleos,
las exportaciones, la modernizacion industrial y el desarrollo de la economia mundial, etc. Esto le
permite a los especialistas generar ciertas expectativas sobre el comportamiento futuro en la
produccién y comercializacion. En el estudio realizado se busco proponer un modelo econdmico
opcional, el cual permitiera explicar y verificar la relacion que hay entre la produccion y
comercializacion automotriz con las principales variables econdmicas de México, siendo éste
optimo. También se buscod determinar la capacidad productiva nacional hacia el mercado
internacional, que ante una economia globalizada y con los diferentes tratados comerciales que se

han dado recientemente con diversos paises en el mundo, sea la mejor.

En los diferentes modelos analizados en la tesis se contemplaron todas aquellas variables
econdémicas que presentaron el mismo comportamiento (variaciones relativas) con la produccion
automotriz. De los cuales se puede decir que presentaron buenos estimadores, coeficientes de
determinacién (R2) altos, tanto con el valor de la intercepcion como sin él, al igual que la
estimacion de las “F”, indicando que los pardmetros son diferentes de cero. Pero al observar los
estadisticos “ ¢ ” en forma individual, las variables PIB94 y SMGM fueron altamente
significativas en todos los modelos, pues su nivel llegé a ser inferior al 0.01, sugiriendo la
permanencia de estas dos variables en todos los modelos propuestos y en menor medida las
variables explicativas PIPET, INF, CETES y INPC94 con niveles de significancia individuales
que oscilaban entre 0.15 y 0.04.

Por otro lado, en los diferentes escenarios se habia pensado que la variable tipo de cambio
(TCM) era altamente determinante en la produccién y comercializacion automotriz. Sin embargo
esto no fue asi; pues el modelo propuesto en la tesis sugiere que la variable tipo de cambio
(TCM) no es representativa, asi como en los diferentes modelos analizados en el anexol. Con
esto se puede concluir que la variable no cumplié uno de los supuestos que debe de cumplir un
modelo de regresion, el cual es que “debe haber suficiente variabilidad en los valores que toman
de los regresores”. Es quiza que bajo este concepto que la variabie TCM nunca fue significativa
en ningiin modelo como se esperaba, debido a que no ha tenido durante largo'tiempo tanta
variabilidad; es decir, que durante la tres Gltimas décadas ha tenido cierta estabilidad y sdlo se

daba una gran variabilidad con los desajustes cambiaros descritos en el primer capitulo.
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Por iltimo se pu,e,de_concluiLque_aunqueia_produccién-]a-industriaautemotriz-experimemé———

un gran incremento en su produccion en el afio 2000, debido al gran desarrollo econémico de los
Estados Unidos, dicha produccién fue de mis de 1.8 millones de unidades. Sin embargo, para el
afio 2001 el modelo propuesto en la tesis sugiere que no habra gran variabilidad en la produccion,
como muchos especialistas en ¢l ramo lo sugieren. Para ¢l afio 2001 se sugiere que la produccion
esperada sea de 1,970,236 (PIB93) o de 1,942,368 (PIB94) unidades aproximadamente, se podria
decir que es un escenario muy optimista. Pero tal vez éste escenario no se de, pues con las

situaciones econémicas que han ocurrido recientemente en el mundo, como lo son:

% Los conflictos que han ocurrido en el medio oriente.
% El alza sustancial en los precios de los hidrocarburos.
» El deterioro en el desarrollo de las principales economias del mundo, sobre todo la

de los Estados Unidos y Japén.

Lo cual provocaria una contraccién en la producciéon de automoviles y camiones para el
afio 2001. Bajo las perspectivas mencionadas anteriormente el modelo estima que la produccién
automotriz pondria ser de 1,837,016 (PIB93) o de 1,876,401 (PIB94) 0 menor a esta proyeccion y

esto es debido a las siguientes causas:

1. El alto costo del petréleo a finales del afio 2000 propicié que la economia mundial no pudiera
crecer el 4.2% como se esperaba. Con esto el pais tendrd un limitante en el mercado externo,
cortando la produccidn automotriz, aunado a que el pais no ha podido recuperar el volumen de

demanda registrado a principios de los afios noventa.

2. Por otra parte, a consecuencia de la posible desaceleracion en la economia estadounidense,
provocard que las exportaciones automotrices nacionales destinadas a ese pais disminuyan
considerablemente, teniendo presente que la mayor parte de la produccion nacional automotriz es

destinada a los Estados Unidos.

L4

Con estas expectativas se puede concluir lo siguiente:

Como parte de una reestructuracion mundial la Industria Automotriz ha decidido ajustar su
produccion de acuerdo a la demanda de éstos. Con la posible contraccién en la economia de los
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Estados Unidos y de Japon, muchas industrias hardn gradualmente recortes de personal y cierre
de algunas plantas destinadas al ensamble de automaoviles y camiones, sin que México sea la
excepcion. Las inversiones destinadas a incrementar la produccion automotriz serdn orientadas a

modernizar y automatizar las plantas ensambladoras.

Por otro lado, si el escenario descrito anteriormente no se diera, en el mejor de los casos el
modelo estima una produccion alterna de 1,849,059 (PIB93) a 1,845,347 (PIB94) unidades
aproximadamente para el afio 2000, un incremento altamente significativo pues representa un
margen superior al 21.0% con respecto a 1999, hay que tener en cuenta que desde que se
establecié el TLC no se habia tenido un crecimiento de tal magnitud y que después de la crisis de

1995 la maxima produccion fue de casi el 30.0%.

Pero si persisten los desajustes en la economia mundial, causados por la posible
desaceleracion econdmica de los Estados Unidas y el alto precio del petrdleo, a lo que la Industria
Automotriz tan sélo podria producir para el afio 2000 de 1,742,895 (PIB93) o 1,787,753 (PIB%4)
unidades aproximadamente, provocando que para el afio 2004 la produccion pueda crecer casi un
3.8% que representaria una contraccion en la produccion, pues ésta se reduciria en casi tres
puntos porcentuales con respecto a los escenarios anteriores. Se podria decir que al afio 2000, la
Industria Automotriz tuve un gran dinamismo en su produccion, pues ésta se podra incrementar
de un 14.0 a 21.0%. Sin embargo, para el afio 2001 esta tendencia se revertird, pues a pesar que
los precios del petroleo se estabilizaran permitiendo que la economia nacional tenga la capacidad
de producir entre 1,964,510( PIB93) a 1,960,613 (PIB94) unidades aproximadamente que
representaria un incremento sustancial del 6.0% en ambos casos. Y para los proximos 5 afios
dicha produccién crecerd a un ritmo promedio del 9.0% en el mejor de los casos, tratando que la
industria automotriz pueda casi duplicar su produccién para el afio 2007 de 3,022,450 (PIB93) o
3,016,493 (PIB94) unidades. Sin embargo, si los precios del petrdleo no bajan de manera gradual
y sigue provocando inestabilidad en la economia mundial la produccion de automoéviles y
camiones tan s6lo podra crecer a un ritmo de 4.85 % a 5.51 %, y asi la Industria Automotriz
podré incrementar su produccién un poco mas de un millén de unidades en promedio anual, es
decir la produccién para el afio 2007 podria ser de 2,440,123 (PIB93) o 2,444,699 (PIB%4)

unidades, segiin las estimaciones del modelo propuesto.
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Anexo 1.

Andlisis de los diferentes modelos para estimar la producciéon automotriz

1. Modelo 1

En el primer modelo se contemplaron todas aquellas variables econdmicas que presentaron

el mismo comportamiento (variaciones relativas) que la produccién automotriz, considerando:

PTIM = (o + 51 PIB94 + 5> CETES + 53 SMGM + 54 TCM + 55 PIPET + 55 INF
1.1

|LS // La variable dependiente es PTIAM (3, con todas las Variables{

Muestra: 1979 — 1999; Observaciones incluidas: 21

Resumen para la regresion de la variable: PTIAM

R=.98736371 R?= .97488710 Ajustada R?* = .96412443
F(6,14)=90.580 p<.00000 Std. Error de la estimacion: 75661
Durbin - Watson Stat: 1.820960

Anilisis de Varianza (ANOVA)

Suma de cuadrados Df Promedio de los F p-valor
cuadrados

Regresién| 3,111,240,597,504.0 6|518,540,099,584.0 90.580 0.000
Residual 80,144,932,864.0 14| 5,724,638,208.0

Total 3,191,385,358,336.0

Variable | Beta | St Em. g St. Err. de t — estadistico | p-valor
de Beta (14)

Intercpt -365,280.958 280,508.345 -1.302 0.214
PIB94 0.614 0.148 1.052 0.254 4.139 0.001
CETES -0.255 0.149| -352,009.533 205,835,932 -1.710 0.109
SMGM 0.439 0,248 498.853 281.935 1.769 0.099
TCM -0.039 0.226 -4.612.774 26,496.130 -0.174 0.864
PIPET -0.116 0.058 -7,101.913 3,6562.428 -1.999 0.065
INF 0.297 0.156, 301,517.173 158,171.280 1.906 0.077

En este modelo se puede apreciar que la Ry R? ajustada son altas, pues éstas explican el
97.5% y 96.4% de los datos respectivamente; analizando la tabla ANOVA la estimacion de la F

es altamente significativa indicando que las Sy son diferentes de cero; sin embargo, observando

Jos estadisticos “ ¢ ” de cada parametro se puede observar que el PIB94, PIPET, INF tienen un
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nivel de inferior al 0.10 y en menor medida la variable CETES a excepcion.del tipo-de cambio-———

que casi representa una nula significancia. Este modelo presenta buenos estimadores pues las
variables PIB94, SMGM tienen pendientes positivas y las variables CETES, TCM y PIPET las
tienen negativas, ya que éstas eran esperadas; sin embargo la variable INF tiene pendiente

positiva, algo no esperado.

1.2

[LS // La variable dependiente es PTIAM sin S, con todas las Variablesj

Muestra: 1979 — 1999; Observaciones induidas: 21

Resumen para la regresion de la variable: PTIAM
R=.99727947 R?= .99456635 Ajustada R*= .99239289
F(6,15)=457.60 p<.00000 Std.Error de la estimacion: 77396
Durbin - Watson Stat: 1.833518

Analisis de Varianza (ANOVA)

Suma de cuadrados Df Promedio de los F p-valor
cuadrados

Regresion 16,446,551,752,704.0)  6]2,741,091,958,784.0 457.596 0.000
Residual 89,853,034,496.0f 15 5,990,202,368.0
Total 16,536,405,278,720.0

Variable | Beta | St Err. de B St. Err.de § | t— estadistico | p-valor

Beta (15)

Intercpt - - - -
PIB94 0.937 0.119 0.743 0.094 7.904 0.000
CETES -0.245 0.111| -439,587.025| 199,000.936 -2.209 0.043
SMGM 0.300 0.158 543.829 286.229 1.900 0.077
TCM 0.006 0.142 1,122.253 26,726.729 0.042 0.967
PIPET -0.165 0.083 -7,199.786 3,633.079 -1.982 0.066
INF 0.163 0.102| 247,749.460| 156,188.737 1.586 0.134

El modelo 1.2 es muy similar al anterior, sin embargo éste no tiene el interceptor; en el cual
se observa que la R? y R? ajustada son altas, explicando mas del 99% los datos; la estimacion de

la F indica que las § x son diferentes de cero pero observando los estadisticos “ ¢ ” de cada

parametro las variables PIB94, CETES, SMGM, PIPET tienen un alto nivel de significancia y en
menor medida la variable INF; sin embargo la variable TMC no, pues su nivel de significancia es
casi nula, Por otro lado los estimadores son buenos con las mismas pendientes que en le modelo

que tiene la ordenada al origen (8 o), sin embargo en este modelo la variable TCM cambia de

pendiente, pues ésta es negativa.
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2.

El segundo modelo contempla aquellas variable que los especialistas creen que son

Modelo 2

determinantes en la demanda automotriz y por ende en su produccion, considerando:

PTIM = o+ (51 PIB94 + §, CETES + 5 TCM + 54 INF

donde 3 ¢ es el igual a cero o diferente de cero.

2.1

|LS // La variable dependiente es PTIAM con /30|

Muestra: 1979 — 1999; Observaciones incluidas: 21
Resumen para la regresion de la variable: PTIAM
R= 97790277 R*= 95629383 Ajustada R?*= 94536728
F(4,16}=87.520 p=<.00000 5td .Error de la estimacién: 93369
Durbin - Watson Stat: 1.3349267

Andlisis de Varianza {(ANOVA)

Suma de cuadrados Df { Promedio de los cuadrados F p-valor

Regresion |  3,051,902,205,952.0 4 762,975,551,488.00| 87.5202| 0.0000
Residual 139,463,250,688.0| 16 8,717,703,168.00
Total 3,191,385,3568,336.0

Variable | Beta | St Em. B St. Err.de f | t—estadistico | p-valor

de Beta {16)
Intercpt -473,425.824 342,862.604 -1.381| 0.186
PIB94 0.594 0.170 1.018 0.292 3486 0.003
CETES -0.204 0.171] -282,316.000 236,5697.895 -1.193| 0.250
TCM 0.452 0.105 53,013.612 12,316.471 4.304| 0.001
INF 0.211 0.173| 214,379.612 175,891.435 1.219| 0.241
2.2
LS // La variable dependiente es PTIAM sin 9
Muestra: 1979 - 1999; Observaciones incluidas: 21
Resumen para la regresién de la variable: PTIAM
R=.99526878 Rz= .99055995 Ajustada R*= 98833876
F(4,17)=445.96 p<.00000 Std.Error de la estiamcién: 95826
Durbin - Watson Stat: 1.306753
Andlisis de Varianza (ANOVA)
Suma de cuadrados Df Promedio de los F p-valor
cuadrados

Regresién| 16,380,300,623,872.0{ 4| 4,095,075,155,968.0 445.959| 0.000
Residual 156,104,672,928.0| 17 9,182,621,696.0
Total 16,536,405,278,720.0
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Variable j Beta | Si Err. is St_Err_de 4 | t— estadistico|{-p-valer—{-
de Beta {(17)
Intercpt - - - -
PIB94 0.781] 0.056 0.619 0.044 14.033] 0.000
CETES -0.224} 0.126| -401,921.323| 225,966.245 -1.778| 0.093
TCM 0.351] 0.042 66,237.479 7,948.356 8.333| 0.000
INF 0.095| 0.114 145,130.505| 173,027.266 0.839%| 0413

En el modelo 2, en ambos casos, se presenta la R y R’ ajustada son altas, analizando la

tabla ANOVA la estimacién de la F indica que las § ¢ son diferentes de cero. Pero por otro lado

al apreciar los estadisticos de forma individual “ ¢ ” de cada parametro las variables explicativas

PiB94 y TCM son altamente significativas, tanto con o sin su interceptor, en cambio las variables

INF y CETES no son muy significativas, sobre todo la primera pues sin el interceptor tiene un

nivel inferior a! 0.45. Por otro lado las pendientes no son las esperadas pues las variables INF y

TCM tienen pendiente positiva; esto quiere decir que algin desajuste en la paridad cambiana y

un incremento excesivo en los precios aumentaria la demanda automotriz y por ende la

produccién de éstos, algo no ldgico. Pero por otro lado las variables PIB94 y CETES si tiene las

pendientes esperadas, pues la primera tiene pendiente positiva y la segunda negativa.
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3. Modelo 3

El tercer modelo es muy similar al modelo 2, sin embargo la viable INF es cambiada por la
variable INPC94. Considerando el modelo:
PTIM = (o + 51 PIB94 + 7 CETES + (53 TCM + 54 INPC94

donde {3 ¢ ¢s el igual a cero o diferente de cero.

3.1

LS // La variable dependiente es PTIAM con 4

Muestra: 1979 — 1999; Observaciones incluidas: 21
Resumen para la regresion de la variable: PTIAM

R= 97829376 R?= 95705867 Ajustada R?= 94632334
F(4,16)=89.150 p<.00000 Std.Error de la estimacién: 92548
Ourbin - Watson Stat: 1,488729

Andlisis de Varianza (ANOVA)

Suma de cuadrados Df Promedio de los F p-valor
cuadrados
Regresién 3,054,343,028,736.00| 4| 763,585,757,184.00 89.150| 0.000
Residual 137,042,321,408.00| 16 8,565,145,088.00
Total 3,191,385,358,336.00
Variable Beta | St Ermr. de s St. Err. de 3 t — estadistico | p-valor
Beta (18)
Intercpt -310,385.769 327,383.455 -0.948| 0.357
PIB94 0.501 0.162 0.859 0.277 3.103| 0.007
CETES -0.031 0.113| -42,972.681 155,757.488 -0.276| 0.786
TCM 0.156 0.260 18,284.380 30,551.520 0.598| 0.558
INPC94 0.356 0.266| 147,196.368 109,806.490 1.341| 0.199
3.2
LS // La variable dependiente es PTIAM sin 84
Muestra: 1979 — 1999; Observaciones incluidas: 21
Resumen para la regresion de la variable: PTIAM
R=.99561394 R?= 99124712 Ajustada R*= .98918762
F{4,17)=481.30 p<.00000 Std.Error de la estimacion: 92272
Durbin - Watson Stat: 1.345998
Analisis de Varianza (ANOVA)

Suma de cuadrados Df | Promedio de ios cuadrados F p-valor
Regresion 16,391,664,041,984.0| 4| 4,097,916,010,496.01 481.305| 0.000
Residual 144,741,154,816.00; 17 8,514,185,728.0
Total 16,536,405,278,720.0

147




Variable Beta St. Err. de i St Err.de 8 | t—estadistico.{ p-valor |
Beta— (17)

Intercpt - - - - - -

PiB94 0.756 0.053 0.600 0.042 14.306| 0.000

CETES -0.098 0.038| -175292.752 £68,943.354 -2.543| 0.021

TCM 0.12¢ 0.158 24,288.354 29,798.937 0.815| 0.426

INPC94 0.224 0.155 157,607.706 108,930.497 1.447| 0.166

El tercer modelo es muy similar al modelo antes mencionado con la variable PIB94 siendo

altamente significativo, sin embargo las variables explicativas TCM y CETES son altamente no

significativas al igual que la variable INPC94.

4.

El cuarto modelo contempla aquellas variables de una revista econémica para medir la

Modelo 4

produccion automotriz. Considerando ¢l modelo:

PTIM= o+ £ PIB94 + 5, TCM + 3 INPC94

donde 3 ¢ es el igual a cero o diferente de cero.

4.1

LS LS // La variable dependiente es PTIAM con §4

Muestra: 1979 — 1999; Observaciones incluidas; 21

Resumen para la regresion de la variable: PTIAM

R=.97818934 R?= 95685439 Ajustada R?= 94924045
F(3,17)=125.67 p<.00000 Std.Error de estimacién; 89998
Durbin - Watson Stat: 1.508272

Anilisis de Varianza (ANOVA)

Suma de cuadrados Df | Promedio de los cuadrados F p-valor

Regresion.| 3,053,691,076,608.00| 3 1,017,897,025,536.00| 125.672| 0.000
Residual 137,694,281,728.00| 17 8,099,663,872.00
Total 3,191,385,358,336.00

Variable Beta | St Ermr. B St. Emr.de § |t-estadistico | p-valor

de Beta (17)

Intercpt -391,319.947 141,339.040 -2.769| 0.013
PIB94 0.539| 0.085 0.923 0.146 6.318| 0.000
TCM 0.131] 0.238 15,416.231 27,936,887 0.652| 0.588
INP94 0.364| 0.257 150,497.663 106,145.144 1.418| 0.174
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En el modelo 4.1 se puede apreciar que la R’ y R? ajustada son altas pues explican el 95.6%
y 94.9% de los datos respectivamente; analizando la tabla ANOVA la estimacion de la F es

altamente significativa indicando que las § ¢ son diferentes de cero. Pero al apreciar los

estadisticos de forma individual “ ¢ ” de cada parametro la variables PIB94 es altamente
significativa y en menos mediad el INPC94, sin embargo la variable TCM no lo es pues tiene un
nivel inferior al 0.60. Por otro lado los estimadores no son las esperadas pues las variables
INPC94 y TCM tienen pendiente positiva, esto quiere decir que algin desajuste en la paridad
cambiaria y un incremento excesivo en los precios provocaria un incremento en la produccion de
éstos y que no hay ninguna variable econémica que alterara dicha produccion de manera

negativa, algo no ldgico.

4.2

LS // La variable dependiente es PTIAM sin fg

Muestra: 1979 — 1999; Observaciones incluidas: 21
Resumen para la regresion de la variable: PTIAM

R= 99394097 R*= 98791865 Ajustada R*= 98590509
F(3,18)=490.63 p<.00000 Std.Error de la estimacion: 1054E2
Burbin - Watson Stat: 0.865726

Andlisis de Varianza (ANOVA)

Suma de cuadrados Df | Promedio de los cuadrados F p-valor

Regresion| 16,336,623,239,168.00| 3| 5445,540,904,960.00| 490.633 0.000
Residual 199,782 137,856.00| 18 11,098,008,000.00

Total 16,536,405,278,720.00

Variable | Beta | St Err. G St. Err.de g t — estadistico | p-valor
de Beta {18)

Intercpt 0 0 0 0
PiB94 0.665 0.044 0.527 0.035 15.013| 0.000
TCM -0.014 0.168| -2,670.475 31,796.269 -0.084| 0.934
INP94 0.401 0.158| 282,118.540 111,094.732 2.5639| 0.021

Este modelo sin su interceptor es muy similar al anterior la R’ v R? ajustada son altas pues
explican el mas del 98% de los datos; la estimacion de la F es altamente significativa indicando

que las 8  son diferentes de cero. Pero al observar los estadisticos de forma individual “ ¢ ” la

variable PIB94 sigue siendo altamente significativo y en menor medida el INPC94, sin embargo
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el TCM no es significativo pues el estadistico “t“ tiene un valor_del menor-del-0.90:-aunque-en — -

este caso la pendiente del estimador es negativo.

5. Modelo 5

En modelo se contempla la eleccion de ias variables econdmicas con el método Forward

Selection, el cual contempla los siguientes modelos:

PTIM = (o + (51 PIB94 + 5, SMGM + (3 PIPET
donde 3¢ es diferente de cero.

51

LS // La variable dependiente es PTIAM Seleccién Forward con 84

Muestra: 1979 — 1999; Observaciones incluidas: 21
Resumen para la regresion de la variable: PTIAM

R= 98378440 R*= 96783175 Ajustada R?= 96215500
F(3,17)=170.49 p<.00000 5td Error de la estimacion: 77710
Durbin - Watson Stat; 1.925546

Analisis de Varianza (ANOQVA)

Suma de cuadrados Df | Promedio de los cuadrados F p-valor

Regresion | 3 086,724,000,768.00 3| 1,029,574,688,768.00| 170.490| 0.000
Residual 102,661,283,840.00 17 6,038,899,200.00
Total 3,191,385,358,336.00

Variable | Beta | St Err. g St. Err. de t — estadistico | p-valor

de Beta (17}

Intercpt -316,939.169 122,768.460 -2.582| 0.019
SMGM 0.462 0.088 524.747 99.513 5273 0.000
PIB94 0.541 0.077 0.9286 0.132 7.031| 0.000
PIPET -0.071 0.054 -4,320.444 3,.309.107 -1.306{ 0.209

El método Forward Selection con el interceptor § o: Con este método los coeficientes de

determinacion (R2 y R2 ajustado) son altos, al igual que la estimacion de la F en la cual indica
que bk es diferente de cero, a diferencia de los modelos anteriores este modelo presenta una

varianza menor; los valores estadisticos “ ¢ ” indica la permanencia del las variables PIB94,
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SMGM y PIPET siendo los dos primeros altamente significativas con la PIPET tiene un nivel de
significancia menor al 0.80; se puede decir que los parametros son logicos y con la pendiente
esperada para dicha produccidn, sin embargo el modelo indica que el interceptor es negativo en

la produccion automotriz.

En modelo Forward Selection, el cual (3¢ es cero:

PTIM = (G0 + /51 PIB94 + 5, SMGM + 53 PIPET

5'2

|LS // La variable dependiente es PTIAM Seleccion Forward sin 50|

Muestra: 1979 — 1999; Observaciones incluidas: 21
Resumen para la regresion de la variable: PTIAM
R=.99727915 R?= 99456571 Ajustada R?= 99286750
F(5,16)=585.65 p<.00000 Std.Error de la estimacién: 74943
Durbin - Watson Stat: 1.830642

Anilisis de Vanianza (ANOVA)

Suma de cuadrados Df Promedio de ios F p-valor
cuadrados

Regresion | 16,446,541,266,944.00; 65| 3,289,308 ,200,960.00 585.654| 0.000
Residual 89,863,593,984.00| 16 5,616,474,624.00
Total 16,536,405,278,720.00

Variable | Beta | St Em. I3 St Emr.de g t — estadistico | p-valor

de Beta {18)

Intercpt 0 0 0 0
PIB94 0936 0.113 0.743 0.050 8.281| 0.000
SMGM 0.306] 0.052 555.142 93,601 5.931| 0.000
CETES -0.244| 0.105| -437,940.805 188,917.123 -2.318| 0.034
PIPET -0.165| 0.080 -7,188.357 3,608.034 -2.049{ 0.057
INF 0.162| 0.099| 246967.104 150,158.033 1.645| 0.120

El método Forward Selection sin el interceptor £ . este método presenta una varianza

menor que los modelos anteriores ademas que los coeficientes de determinacion (R2 y R2
ajustado ) mds altos que el modelo anterior, €l cual tiene el interceptor. Por otra parte el

estadistico “ F ” indica que se debe rechazar convincentemente que bl= b2 = ... bk = 0; esto
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indica que los pardmetros son diferentes de cero. A diferencia de los modelos anteriores los_

estadisticos “ t ” son altamente significativas esto indica la permanencia del las variables PIB94,
SMGM, CETES, PIPET vy la INF siendo las cuatro primeras altamente significativas el tercero a
un nivel de inferior al 0.05; pero por otro lado la variable INF tiene un nivel de 0.12 que a
diferencia de los modelos antes mencionados es altamente significativo siendo asi aceptable. Por
otro lado todas las vanables antes mencionadas muestran las pendientes esperadas, sin embargo
la pendiente de la vanable INF no es la esperada pues ésta indica que 2 medida que la variable
inflacién aumente aumentara la produccion automotriz, tal vez no tenga cierta légica, pero hay

que preguntarse “;qué tan malo es un ajuste en los precios?”.

6. Modelo 6

En modelo se contempla la eleccion de las variables econémicas con el método Backward

Selection, el cual contempla ¢l siguiente modelo con § sin interceptor 3 ¢:

PTIM = 5+ (51 PIB94 + 5, SMGM

6.1

LS // La variable dependiente es PTIAM seleccién Backward con B4

Muestra: 1979 — 1999; Observaciones induidas: 21
Resumen para la regresion de la variable: PTIAM
R=.98214364 R2= 96460613 Ajustada R?=.96067347
F(2,18)=245.28 p<.00000 5td.Eror de la estimacién: 79217
Durbin - Watson Stat: 1.623673

Andlisis de Varianza (ANOVA)

Suma de cuadrados Df | Promedio de los cuadrados F p-valor
Regress. | 3,078,429,868,032.00 2| 1,5639,214,934,016.00| 245281 0.000
Residual 112,955,490,304.00 18 6,275,304,960.00
Total 3,191,385,358,336.00
Variable | Beta | St Em. I St. Emr. de 8 t — estadistico | p-valor
de Beta (18)
Intercpt -367,274.853 118,817.525 -3.091| 0.006
PIB%4 0.510] 0075 0.874 0.128 6.834| 0.000
SMGM 0.624| 0.075 596.057 84.797 7.029| 0.000
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6.2

E_S // La variable dependiente es PTIAM seleccién Backward sin ,84

Muestra: 1979 ~ 1999; Observaciones incluidas: 21
Resumen para la regresién de la variable: PTIAM

R= 99475796 R?= 98954339 Ajustada R2= 98844269
F(2,19)=899.02 p<.00000 Std.Error de la estimacion: 95398
Durbin - Watson Stat: 0.973895

Andlisis de Varianza (ANOVA)

Suma de cuadrados D f | Promedio de los cuadrados F p-valor
Regress.
16,363,489,853,440.00 2| 8,181,744,926,720.00| 898.016 0.000
Residual 172,914,753,536.00 19 9,100,776,448.00
Total 16,536,405,278,720.00
Variable | Beta St. Err. de I St Err. de § | t—estadistico | p-valor
Beta (19)
Intercpt 0 0 0 0
PIB94 0.614 0.040 0.487 0.032 15.251 0.000
SMGM 0.429 0.040 779.205 73.054 10.666 0.000

En el método Backward, con o sin el interceptor, sugiere la permanencia de dos variables
altamente relevantes que son el PIB94 y el SMGM como lo demuestra los cuadros 6.1 y 6.2 en
los cuales se puede apreciar que los modelos tienen coeficientes de determinacion Ry R
ajustada) altos al igual que la estimacién del estadistico “/” indicando rechazar convincente

mente que ;= 52 = ... Sk = 0 esto indica que los pardmetros son diferentes de cero pero a

diferencia de los modelos anteriores los valores estadisticos “#’ de manera individual son

altamente significativos y sus parametros son ldgicos y con la pendiente esperada.

Elecciéon del modelo optimo

De los modelos mencionados en este anexo se puede decir que tienen coeficientes de
determinacion (R’ y R’ ajustada) altos, al igual que la estimacién del estadistico “ F  los cuales

indican que las § i son diferentes de cero, sin embargo al observar los estadisticos “ ¢ ” de cada

estimador estos no son muy significativos, esto podria ser un sintoma de principios de
multicolinealidad . Como se menciono en el capitulo 3 uno de los principales supuestos que

plantea el Modelo Clisico de Regresion Lineal (MCRL) es que no debe de haber
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multicolinealidad entre los regresores incluidos en el modelo de regresion y que debe de haberla.

suficiente variabilidad en éstos. Es quiza que bajo este concepto que la variable TCM no fue tan
significativa en ningin modelo como se esperaba, debido a que no ha tenido tanta variabilidad
durante largo tiempo; es decir, que durante la tres Gltimas décadas ha tenido cierta estabilidad y

s6lo se habia dado con los desajustes cambiaros descritos en el primer capitulo.

Por otro lado con la ayuda de los paquetes computacionales Statistica (Backward y
Forward) y Econometrics View facilitaron la eleccion de las variables mas relevantes para
disefiar un modelo que fuese el dptimo y poder asi estimar la capacidad productiva automotriz de
la economia nacional, del cual se puede decir lo siguiente:

% El método Backward Selection sugiere la permanencia de dos variables altamente relevantes que

son el PIB94 y el SMGM, tanto con ordenada al origen o sin ella, teniendo coeficientes de

determinacion (R2 y R ajustado) altos al igual que la estimacion de las “F ' indica que los

son diferentes de cero pero a diferencia de los modelos anteriores los valores estadisticos “t" de
manera individual son altamente significativos y sus pardmetras son ldgicos y con la pendiente
esperada para estimar la produccién automotriz. Sin embargo al no haber ninguna variable que
pueda influir de manera negativa en la produccién automotriz, dicha produccion siempre estard
creciendo con forme el PIB94 y el SMGM se comporten, y que no habrd ninguna variable

econdmica que detenga dicha produccion, que en la realidad econémica suena poco logico

% Con el método Forward Selection se puede observar que en ambos modelos con el interceptor o
sin el tienen menor varianza que los modelos anteriores, los coeficientes de determinacion (R2 ¥
R ajustado) son altos al igual que la estimacién de las “ I ” en la cual indica bk son diferentes
de cero. Por otra parte los estadisticos “ 1 ” indica la permanencia del las variables PIB94,
SMGM y PIPET para el modelo que contiene al interceptor 5, y para el otro modelo que no tiene
el interceptor sugiere la presencia de las mismas variables antes mencionadas con la adicion de
las variables CETES e INF, siendo todos ellos altamente significativos en ambos casos sobre todo
las variables PIB94 y SMGM. Para ambos casos se puede decir que los pardmetros son logicos y
con las pendiente esperada, sin embargo la variable INF no tiene la pendiente esperada, pero
aunque su nivel del 0.12 que a diferencia de los modelos antes mencionados es altamente
significativo, esto indica que a medida que la variable inflacion aumente asi aumentard la

produccién automotriz.
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