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RESUMEN

RESUMEN

La presente investigacion tiene por objeto realizar el calculo de los niveles de
productividad en el sector automotriz de México y Espafia, especificamente en la
produccién de automdviles ligeros (automdéviles y camionetas); asi como determinar la
productividad parcial del capital, recursos humanos, gestion administrativa, materiales y
suministros y tecnologia para conocer el grado de incidencia de cada variable en Ia
productividad total de los factores. Para ello se retoman los postulados tedrico
metodolégicos del indice de la Productividad Total de los Factores (PTF) propuestos por

Enrique Herndndez Laos.

Se realizd una revision tedrica exhaustiva, de donde se desprendieron las variables de
estudio. Con los resultados obtenidos se pudo conocer el grado de correlaciéon que existe
entre las variables independientes y dependiente asi comprobar su incidencia. Por lo que
se pudieron comprobar las hipdtesis. También se pudo constatar que existe
productividad en el sector, sin embargo cada variable se comporta de diferente manera,

puesto que las caracteristicas de los paises de estudio son diferentes.

El periodo de estudio comprende desde el afio 2005 al 2012, donde se puede apreciar un
descenso importante en el caso de México en los afos 2008 y 2009 tanto en la
productividad total de los factores como en las productividades parciales, con una
recuperacién en el afio 2010. Resultado que tiene de fondo la dependencia econdmica de
México con Estados Unidos en este sector, pais al que se destina el 80% de las
exportaciones y que sufrid una crisis econémica y financiera en el afio 2008. La
productividad de la industria automotriz en Espafa no presentd variaciones tan
importantes como México en el periodo de estudio, ya que su productividad depende de
factores distintos y el mercado destino de sus exportaciones es principalmente el

europeo, que presentd una demanda estable al no tener crisis.

Palabras Clave: Productividad, Sector Automotriz, Automoviles Ligeros, México, Espaiia.
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RESUMEN

ABSTRACT

This research aims to calculate the productivity levels in the automotive sector in Mexico
and Spain, specifically in the production of light motor vehicles (cars and trucks); and to
determine the partial productivity of capital, human resources, administration, materials
and supplies and technology to define the degree of impact of each variable on total
factor productivity. For this, methodological theoretical postulates of Total Factor

Productivity (TFP) proposed by Enrique Hernandez Laos are resumed.

A detailed theoretical review was made, where the study variables were detached. With
the results we could determine the degree of correlation between the independent and
dependent variables and gauge their impact. So the hypothesis was verified. It was also
found that there is productivity in the sector; however each variable behaves differently,

since the characteristics of the study countries are different.

The study period ranges from 2005 to 2012, where you can see a significant decrease in
the case of Mexico in 2008 and 2009 both in total factor productivity and in the partial
productivities, with a recovery in the year 2010.0utcome having background Mexico's
economic dependence with the US in this sector, a country that spends 80 % of exports
and suffered an economic and financial crisis in 2008. The productivity of the automotive
industry Spain did not show such significant variations as Mexico in the study period,
since productivity depends on various factors and export destination market is mainly

European, which provided a stable demand having no crisis.

Key Words: Productivity, Automotive Sector, Light Motor Vehicles, Mexico, Spain
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INTRODUCCION

En materia econdmica, la relevancia de la industria automotriz se explica por su efecto
multiplicador sobre el resto de las industrias, debido a su gran potencial como generador
de empleo, transferencia de tecnologia y atraccidn de inversiones. Se estima que por cada
puesto de trabajo en el sector, se generan otros cinco en el resto de la economia. De esta
manera, de su buen desempefio no solo se benefician las ramas productivas que estan

asociadas directamente con el sector, sino la economia en su conjunto.

En Meéxico, la industria automotriz es la mds importante dentro de las industrias
manufactureras y contribuye con un 3.8% del PIB, y un 23.5% de la exportaciones totales.
Ademas, es el octavo productor mundial, representa 6% de la Inversidn Extranjera Directa
(IED) y emplea directamente a mas de 500,000 personas. En lo que respecta a
exportaciones, el pais se ubica como el cuarto exportador de unidades terminadas del

mundo, sélo atrads de Alemania, Japén y Corea del Sur.

La conexion entre México y EU es particularmente importante para el sector automotriz.
Mas del 80% de la produccion mexicana sale del pais en forma de exportaciones y EU es el

destino mas importante con mas de un 60% del total.

Esto también implica que el desempefio de la industria esta ligado al comportamiento de
la economia de EU y, por lo tanto, las crisis y desequilibrios de ese pais también han
afectado negativamente a la industria mexicana. Por ejemplo, la crisis de 2009 originada
en el vecino pais del norte y el correspondiente decremento en la demanda que trajo
consigo, afectd significativamente las exportaciones mexicanas de automoéviles a ese pais
y la produccién total, lo cual evidencia que para evaluar el desempefio futuro de la

industria, el desempeno de la economia de EU es un indicador importante.
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En Espafia la industria automotriz tiene un peso muy importante dentro del conjunto de la
economia. Se estima que el sector del automévil en su conjunto contribuye al 10% del PIB

total espaiol, siendo su aportacién al PIB industrial del orden del 24%.

Espafia es el doceavo productor mundial y el tercero de Europa. El sector del automovil es

uno de los principales generadores de empleo, conforma el 9% de la poblacién activa.

El automovil es en Espaia un sector netamente exportador, en promedio el 80% de su
produccién total es destinada a la exportacion. Los principales paises a los que se exporta
son Francia, Reino Unido, Alemania e Italia, que suponen alrededor del 70% de los
vehiculos exportados, la gran mayoria son vehiculos ligeros. Por otro lado, estas
exportaciones representan el 26.6% del total de las exportaciones de Espafia, lo que

convierte al automavil en el primer contribuyente a la balanza comercial espafiola.

La fuerte dependencia que se tiene del resto de Europa no deja de ser un riesgo para la
industria. Cualquier sefial de desaceleracién en los mercados francés y aleman tiene un

efecto colateral directo sobre la produccién de los fabricantes espafioles.

Es por ello que el objetivo de la presente investigacién es identificar la relacidon que
tuvieron la productividad parcial de los recursos humanos, la productividad parcial del
capital, la productividad parcial de la gestiéon administrativa, de materiales y suministros,
la productividad parcial de la tecnologia y la productividad total de los factores en la
evolucidn de la productividad de la industria automotriz de México y Espaiia en el periodo
2005-2012. Lo anterior se calculara haciendo uso del Método de Enrique Herndndez Laos.
Partiendo de la hipdtesis general de que la productividad de la industria automotriz
mexicana y espanola fue determinada por los recursos humanos, el capital, gestion

administrativa, materiales y suministros asi como tecnologia en el periodo 2005-2012.

La presente tesis se desarrolla a través de seis capitulos, que comprenden el disefio total

del estudio.

En el primer capitulo, se explican las inquietudes por las que se desarrolla el trabajo,

establece los fundamentos de la investigacion, la situacién problematica que se observa

9
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en la industria automotriz de México a raiz de la dependencia econémica, asi como en
Espafia. La hipdtesis central que se desarrolla a lo largo de este estudio hace énfasis en las

variables que incidieron en la productividad de la industria en el periodo de estudio.

En el segundo capitulo, se lleva a cabo un andlisis general sobre la situacién en la que se
encuentra la industria automotriz a nivel mundial y con respecto a al total de la industria
manufacturera tanto en México como en China, particularizando sobre las caracteristicas

en que opera en cada pais.

En capitulo tres, se encarga de sentar las bases tedricas que permiten identificar las
variables de estudio, comenzando por revisar las definiciones de productividad a través
del tiempo, los factores que afectan la productividad, las teorias del comercio
internacional relacionadas con la productividad y finalmente los diferentes métodos de

medicion de la productividad en el ambito nacional y el sector industrial.

El capitulo cuatro establece el disefio de la metodologia, sus alcances y se delimitan y
conceptualizan las variables a desarrollar. Se sefalan las bases de datos que se
consultaron y la manera en que se estructuraran las mismas. En el capitulo cinco se lleva
a cabo el andlisis de los resultados obtenidos al aplicar las metodologias para el caso de

productividad tanto de México como de Espana.

Finalmente, se presentan las conclusiones y recomendaciones derivadas de los analisis
anteriores, a manera de buscar incidir en la solucién de la problematica detectada al

inicio de la presente investigacion y comprobando las diferentes hipotesis.

| 10



FUNDAMENTOS DE LA INVESTIGACION | CAPITULO 1

CAPITULO 1
FUNDAMENTOS DE LA
INVESTIGACION

EI primer capitulo hace una exposicién de informacién que sustenta la idea de que
México es uno de los paises mas productivos en la industria automotriz; sin embargo,
su productividad no esta relacionada con los mismos factores que determinan la
productividad de Espafia en el periodo de estudio. Se presentan los antecedentes,
planteamiento del problema, objetivos de investigacién, justificacion, hipétesis, variables,

tipo de investigacidn, asi como sus alcances y limitaciones.
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FUNDAMENTOS DE LA INVESTIGACION | CAPITULO 1

1.1PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

Los diez paises con mayor volumen de produccién en la actualidad son China, Estados
Unidos, Japon, Alemania, Corea del Sur, India, Brasil, México, Tailandia y Canadd. A pesar
de que México se encuentra en la octava posicidn dentro de los principales productores
de autombdviles ligeros y camionetas, su productividad se basa en factores muy diversos

en comparacién con Espafia en el periodo 2005-2012.

La produccidon de autos en México esta en niveles récord, pero en la industria sigue la
problematica. Representantes de armadoras y agencias coinciden: en el mercado
mexicano hay potencial para vender 1.38 millones de vehiculos al afio, pero se venden
menos de un millén por la falta de acciéon de las autoridades. Vender esas unidades

adicionales generaria ingresos por mas de 61,000 millones de pesos (AMDA, 2014).

En el afio 2005 se publicd el decreto por el que se establecen las condiciones para la
importacion definitiva de vehiculos usados., por tal motivo de octubre del 2005 a octubre
del 2012, en México se importaron 6 millones 532,000 autos usados, una cantidad que
equivale casi a la totalidad (95.1%) de unidades nuevas colocadas en el pais durante el

mismo periodo (SE, 2014).

Pero lo que impulsa las lineas de produccion no son los consumidores mexicanos, sino los
de Estados Unidos, por ello, México es el octavo mayor fabricante de autos del mundo,
pero sélo 1 de cada 100 habitantes compra un vehiculo nuevo. En consecuencia, mas de
dos millones de unidades son enviadas cada afio al exterior, sobre todo al norte (AMIA,

2014).

El fendmeno también viene del norte: los vehiculos usados. De 2005 a la fecha, han
ingresado 6.7 millones, de los que sélo 20% lo ha hecho conforme a los requisitos del

TLCAN. Los usados hacen perder ventas de vehiculos nuevos a un ritmo de 55,000

|12
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unidades por trimestre, Para contener la avalancha de usados, armadoras y duefios de
agencias piden que el gobierno tome medidas para reactivar el mercado interno.
Demandan normas ambientales para todo el pais con sanciones a los vehiculos
contaminantes y dotar de facultades a la Secretaria de Comunicaciones y Transportes
(SCT) para crear normas de tipo fisico mecdanicas, asi como mantener el decreto

automotriz que regula la importacién de usados y combatir los amparos (SE, 2014).

Al problema se suma que hoy solo se pueden importar de Estados Unidos y Canada, sin
arancel, modelos de al menos cuatro afios atrds, pero en los afios anteriores la antigliedad
era mayor, comenzo en el afio 2009 con una antigliedad de diez afios, que ha estado
bajando gradualmente, segun el Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN),
hasta que en 2017 se puedan importar modelos con apenas dos afios en el mercado y en

2019 vehiculos del aio (SICE, 2015).

En México, la industria automotriz cuenta con 20 plantas de ensamblaje de vehiculos,
alrededor de dos mil fabricas de partes y componentes y una red de mas de mil 400
distribuidores. Pero esta gigantesca industria se vio terriblemente amenazada por la crisis
econdmica mundial y en el afo 2008 sufrid una sus peores crisis. Las ventas de
automoviles nuevos tuvieron un retroceso del 26.4% en comparacion con el 2008. Ademas
la exportacion de unidades hacia Estados Unidos sufrié una reduccion de 25.3%, a Europa

de 40.8% y a Asia de 65.7% (AMIA, 2014).

Otro punto que afecta a la industria es la incertidumbre del consumidor respecto a la
economia del pais. Hay estados en los que mas de una cuarta parte de la economia estatal
gira en torno a la industria del automoévil. Por ejemplo en el caso de Puebla representa el
28.6% del PIB estatal, con el 4% del empleo y el 18% de las retribuciones salariales. En
Chihuahua alcanza el 25.9% del PIB estatal, el 22.6% de los empleos y el 33% de la
derrama salarial en el estado. Pero a raiz de la crisis financiera internacional, las
compafiias automotrices tuvieron que despedir hasta el 50% de su plantilla laboral

(AMDA, 2014).

|13
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Otra desventaja para la industria es que México se ubica como uno de los paises mas
caros para la compra de vehiculos en el mundo. Aqui se incluyen pagos como la Tenencia
Vehicular y el Impuesto Sobre Automdéviles Nuevos (ISAN). La desventaja es doble si
consideramos que el poder adquisitivo de los mexicanos no se compara con otros lugares
del mundo. El precio de un automdévil se cotiza internacionalmente y los salarios no estdn

en esa proporcién (SE, 2014).

Los principales problemas que enfrenta la industria automotriz mexicana son: la elevada
dependencia del mercado estadounidense, las dificultades para colocar la produccidn en
mercados alternativos, una produccién muy concentrada en automoéviles de mayor
tamafio para la exportacion, la existencia de modelos que registraron una marcada
disminucion en las ventas en el periodo reciente, un mercado interno desarticulado, con
escaso dinamismo y falta de regulacién en términos de calidad (normas fisico-mecanicas,
emision de contaminantes y seguridad), que no ha podido ser una opcién sdlida y
confiable para la produccién, dado que la demanda local se cubre mayormente con
importaciones. Esto signific6 una abrupta disminucién de la produccién y las
exportaciones a finales de 2008, que han tenido una muy lenta recuperacién posterior.
Ademas, las ventas y las importaciones tampoco mostraron una recuperacion importante

en 2009. (Cepal, 2010).

El principal desafio de la industria automotriz espanola es todo lo relacionado con la
infraestructura y la logistica. Esta variable marcara el futuro del automdévil y determinara
si Espafia puede seguir ocupando una posicién relevante en el rango europeo y mundial

de productores (PWC, 2013).

El hecho de ser un pais periférico, asi como tener plantas muy dispersas geograficamente
lejos de un centro o eje unificado, afecta en términos de costos y coloca a la industria
espafiola en una posicién de desventaja. Espafia se encuentra entre 1.200 y 1.700
kildbmetros del centro de gravedad de la demanda de vehiculos en Europa. En 2012 mas
del 70% de las exportaciones se dirigieron hacia el viejo continente. Actualmente los

costos de la logistica para la fabricacién de vehiculos igualan o superan a los costos

| 14
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laborales. A la luz de estos datos, es evidente que la logistica se ha convertido en un factor
critico y que es la clave para mejorar la competitividad de las plantas espafnolas (ACEA,

2014).

El contexto econdmico en el que se encuentra el pais es complejo y todo apunta a que no
serd posible disponer de grandes voliumenes de capital para realizar inversiones
significativas. Precisamente por esta razon, es muy importante que las inversiones que se
realicen a partir de ahora estén perfectamente alineadas con la industria en general y, en
particular con la industria automotriz, uno de los principales motores econémicos del pais

(PWC, 2013).

Aunque la industria del automdévil es uno de los pilares de la innovacién en Espafia, es
necesario dar un paso mas en investigacién y desarrollo. De hecho, el 12% de la inversiéon
total en esta materia corresponde al sector, lo que supone una inversién de 1.600
millones de euros. Posicionar Espafia como un centro con plantas lideres en materia de

procesos es clave a la hora de competir con otros paises (AECA, 2014).

1.2 PREGUNTAS DE INVESTIGACION

1.2.1 Pregunta general
éCuales fueron los elementos que incidieron en la productividad de la industria automotriz

mexicana y en la industria automotriz espafiola en el periodo 2005-20127

1.2.2 Pregunta especifica
e ¢De qué manera influyeron los recursos humanos, el capital, la gestion
administrativa, materiales y suministros asi como la tecnologia con la
productividad de la industria automotriz tanto mexicana, como espafiola en el

periodo 2005-20127
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1.30BJETIVO DE LA INVESTIGACION

1.3.1 Objetivo general
Analizar los elementos que inciden en la productividad de la industria automotriz
mexicana y en la industria automotriz espaiiola y realizar una comparacién en el periodo

2005-2012.

1.3.2 Objetivo especifico
e Presentar el grado de influencia que tuvieron los recursos humanos, el capital, la
gestién administrativa, materiales y suministros asi como la tecnologia con la
productividad de la industria automotriz tanto mexicana, como espafiola en el

periodo 2005-2012.

1.4 JUSTIFICACION

Dentro de este apartado se expondran la trascendencia, el horizonte temporal y espacial,

asi como la viabilidad de la investigacion.

El presente trabajo de investigacion es relevante para la economia mexicana de manera
general por las siguientes razones: la industria automotriz se ha convertido en un sector
estratégico para la economia mexicana, al ser hoy, la segunda mas importante, sélo detras
del petréleo. Asimismo, la industria automotriz representa una importante fuente de

empleo.

La productividad es considerada uno de los factores determinantes del crecimiento

econdmico y la competitividad de los paises a largo plazo, lo cual la convierte en una
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variable obligada en los estudios que pretenden evaluar el desempefio nacional y las
posibilidades de mejora del mismo. En la presente investigacién se hace un estudio

comparativo entre la productividad de México y Espafia.

El periodo de estudio que se propone es del afio 2005 al 2012, tiempo considerable para
apreciar los cambios en los patrones de especializacién de la industria automotriz, asi

como sus cambios en la productividad.

El espacio comprende a la industria automotriz de México y de Espaifa, concretamente la
fabricaciéon de equipo de transporte, subsector fabricacién de automdviles y camionetas,

para lo cual se hara uso de datos duros.

De acuerdo con el problema antes planteado, se puede ver que la investigacién es viable
ya que se cuenta con las herramientas necesarias para desarrollarla, es decir, se cuenta
con el tiempo, los recursos materiales, financieros e informacién existente para

desarrollarla.

1.5 HIPOTESIS

1.5.1 Hipotesis general
La productividad de la industria automotriz mexicana y de la industria automotriz
espafiola se determind por los recursos humanos, el capital, la gestion administrativa,

materiales y suministros, asi como la tecnologia en el periodo 2005-2012.

1.5.2 Hipodtesis especifica
e Los recursos humanos, el capital, la gestion administrativa, materiales vy
suministros, asi como la tecnologia tuvieron un nivel de influencia distinto en la
productividad de la industria automotriz mexicana y de la industria automotriz

espafiola por en el periodo 2005-2012.

| 17



FUNDAMENTOS DE LA INVESTIGACION | CAPITULO 1

1.6 IDENTIFICACION DE VARIABLES

En este apartado se dan a conocer las variables tanto dependientes como independientes

gue se medirdn en la presente investigacion.

1.6.1 Variable dependiente

Productividad.

1.6.2 Variables independientes

Recursos humanos: se refiere al conjunto de trabajadores o empleados que
forman parte de una empresa o institucidon y que se caracterizan por desempefiar
una variada lista de tareas especificas a cada sector, para medir esta variable se
tomard en cuenta tanto el personal ocupado, asi como las remuneraciones de
dicho personal.

Capital: se denomina capital al elemento necesario para la produccién de bienes
de consumo, en este caso se utilizard la formacién bruta de capital (FBK) tomando
en cuenta los Activos Fijos, que incluye la maquinaria y equipo de produccion,
bienes inmuebles, equipo de transporte, equipo de computo y periféricos.

Gestién administrativa: es la capacidad de la institucién para definir, alcanzar y
evaluar sus propdsitos con el adecuado uso de los recursos disponibles, se tomara
en cuenta el indicador de medida: produccion por individuo.

Materiales y suministros: son los elementos basicos que se transforman en
productos terminados a través del uso de la mano de obra y de los costos
indirectos de fabricacién en el proceso de produccién; se toma en cuenta el
indicador llamado insumos totales.

Tecnologia: abarca un conjunto de técnicas, conocimientos y procesos, que sirven

para el disefio y construccién de objetos para satisfacer necesidades humanas,
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para efectos de esta investigacion se considera como tecnologia la maquinaria y

equipo utilizada en la produccién de automdviles y camionetas.

1.7 TIPO DE INVESTIGACION

Se pretende desarrollar el tema de investigacion siguiendo diferentes tipos de analisis:

En primer lugar se hace un estudio descriptivo, que servird para analizar las
caracteristicas, rasgos y comportamientos del problema a tratar, se hard un andlisis de la
situacion en la que se encuentra la industria automotriz mexicana y la espafola, para

medir la productividad de estas industrias de los afos 2005 al 2012.

De igual manera se hace un estudio explicativo, el cual implica la busqueda de las razones
0 causas que provocaron la productividad de la industria automotriz en México y en

Espana de 2005 a 2012.

Finalmente se lleva a cabo un estudio correlacional, pues demuestra la relacién entre las
variables de estudio, para determinar qué grado de relacién tienen las variables
independientes adoptadas en la investigacién con la productividad de la industria en el

ambos paises del 2005 al 2012.
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1.8 ALCANCES Y LIMITACIONES DE LA INVESTIGACION

Esta seccion explica los alcances del proyecto de investigacion, especificando hacia donde

se llegara y se profundizara el tema, asi como sus limitaciones.

1.8.1 Alcances
La presente investigacidén precisa el estudio de los datos e informaciéon para describir y
conocer la Productividad Total de los Factores de la industria automotriz tanto en México,

como en Espaia en el periodo 2005-2012.

Se analizan posteriormente las productividades parciales de los dos paises, es decir, la
productividad del trabajo, del capital, de la gestién administrativa, materiales vy
suministros y tecnologia, para conocer el factor que mas incide en la productividad en

cada uno de estos paises.

1.8.2 Limitaciones

e No se cuenta con establecimientos, firmas o compafiias como unidad de estudio.
En su lugar, cada dato corresponde a una “clase de actividad”, la cual conglomera
un numero de establecimientos manufactureros. Implicitamente esto esta
suponiendo que los establecimientos en cada clase de actividad son parecidos en
términos de sus procesos de manufactura, tecnologia, etc.

e Lainvestigacion en el tiempo solo comprende un periodo de 8 afios, lo cual puede
impedir observar un ciclo econdmico completo y por tanto sesgar nuestras
estimaciones de productividad. Por ejemplo, vale la pena mencionar la importante
caida en la produccién del sector Automotriz en algunos de los afios de la muestra,

un aspecto que, en este estudio, implicaria un decremento en la productividad.
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Las variables pueden sufrir de los tipicos problemas de medicidén y construccion de
variables (por ejemplo, modelos simples de depreciacion, falta de datos, uso de
variables proxy, variables deflactadas con indices de precios generales, etc.).

Se podrian obtener cdlculos y estimaciones mds precisas si se tuviera disponible
mas informacidén, en particular sobre: i) la composicion de las horas trabajadas
(escolaridad y niveles de capacitacidn, incidencia en el proceso productivo, etc.), ii)
el acervo de capital (vida util de los activos, eficiencia de la energia, nivel
tecnoldgico, capacitacion requerida para su operacion, etc.), iii) el uso de y gasto
en telecomunicaciones, y iv) el tipo principal de transporte utilizado (aéreo,
ferroviario, carretero o maritimo) y destino (distancia transportada) de la

produccién.
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CAPITULO 2

MARCO CONTEXTUALY
REFERENCIAL

EI presente capitulo muestra la situacion actual de la industria automotriz en México y
en Espafia. Se menciona la importancia de esta industria en cada pais, el lugar que
ocupa en produccion a nivel mundial, las caracteristicas de sus exportaciones y las
ventajas competitivas que presentan para ser paises productivos y destacados en el sector

automotriz.
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2.1 ANTECEDENTES

La historia de la industria automotriz en México data de 1925, con la instalacidon de las
lineas de ensamble de Ford, cuyo desarrollo en Estados Unidos se incrementaba
notablemente; posteriormente, en 1935 llega la que se convertiria en el mayor fabricante
de vehiculos a nivel mundial: General Motors, en tanto que en 1938 inicia operaciones
Automex que posteriormente se convertiria en Chrysler. Todas ellas centraron su
actividad operacional en el montaje de vehiculos destinados al mercado local que

anteriormente satisfacia su demanda con importaciones (Miranda, 2007).

La caracteristica principal en todas las plantas automotrices era que se trabajaba con un
nivel de productividad bajo, resultado de minimas inversiones y falta de infraestructura.
No es hasta después de la Segunda Guerra Mundial cuando el gobierno orienta sus
esfuerzos hacia la industrializacion del pais; asi, en la década de los 50, México da un giro
en su estructura econdmica, hasta ese entonces dependiente de la agricultura, y adquiere
un enfoque pleno hacia el desarrollo industrial. Situacién que fortalecié en gran medida al

sector automotriz (Carrillo, 1999).

De entre los movimientos mas importantes que cabe mencionar por parte de las
organizaciones de la industria que se dieron en esa época bajo el esquema regulatorio
existente, se tienen los siguientes: en 1964 Volkswagen, que desde una década antes se
dedicaba a la comercializacion de vehiculos importados, inicia sus operaciones de
ensamble en el Estado de México y tres afios después traslada su centro de produccién al
estado de Puebla. Ford hace una expansién de su producciéon en 1964 e instala dos nuevas
plantas en el Estado de México, en tanto que General Motors inaugura el complejo de
motores y fundicion en Toluca en 1965, destinado principalmente a proveer motores de 6
cilindros y partes de fundicion a la planta localizada en la Ciudad de México. Siguiendo el

mismo camino, Chrysler abre una planta de motores en Toluca en 1964 y en 1968
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inaugura su planta de ensamble. Finalmente, Nissan Mexicana que quedd constituida
desde 1961 y que comercializaba vehiculos en México desde 1959, inicia las operaciones

en el estado de Morelos (Miranda, 2007).

El cambio de estrategia gubernamental del modelo de sustitucién de importaciones hacia
el concepto de promocion a las exportaciones, se atribuye a dos factores principales: Por
una parte México como pais productor se vio en dificultades de enfrentar los efectos de la
crisis del petréleo y los consiguientes y crecientes déficit en la balanza de pagos. Por otra,
la devaluacidn del peso en 1976 y la recesién que sobrevino afectaron severamente a la

industria automotriz (Brown, 1998).

México no es una potencia tecnoldgica, carece del enfoque emprendedor de la sociedad
apreciado en paises occidentales mas avanzados asi como tampoco los estimulos y

condiciones que propiciaran un movimiento creativo de nivel capitalista (Carrillo, 1999).

En los ochenta las crisis recurrentes apagaron cualquier deseo de crear una compaiiia
competitiva frente a los gigantes automovilisticos de entonces también acotados en el
pais. Tampoco fue aprovechado y nuestras autoridades tenian mas interés en aprovechar
la consolidada industria petrolera antes que arrancar proyectos nuevos de tecnologia
propia. Posteriormente, la apertura total de los afos noventa, aniquild a muchas cadenas
productivas y cred una gran red de maquiladoras, simple ensamble, nada de innovacién.
En esos momentos, ya la industria del automévil en otros paises se hallaba muy
desarrollada, con nuevos enfoques de produccién y una rapidez de reaccion en sus lineas

de produccidn que sorprendia a todos (Cepal, 2010).

México tiene una tradicidn de casi un siglo en ese sector. En el pais se han establecido las
principales empresas de autopartes de Norteamérica, Europa y Asia, con la finalidad de
garantizar las entregas justo a tiempo y facilitar la flexibilidad de produccién requerida por

las armadoras (Carrillo, 1999).

En el caso de Europa, la industria automotriz experimenté tasas muy elevadas de

crecimiento durante los 15 afos posteriores a la Segunda Guerra Mundial. Solo entonces
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puede decirse que Europa Occidental entré en la produccién en masa. Una de las
principales transformaciones que ha sufrido el sector ha sido su cambio estructural en la
época de los 70, ya que a partir de entonces presenta un crecimiento muy moderado

(FITSA, 2014).

Hacia 1960, la Republica Federal Alemana exportaba mds del 45% de su produccidon de
vehiculos ligeros e industriales, y Francia e Italia registraban tasas exportadoras superiores
al 40% en automoviles ligeros; el Reino Unido conseguia colocar en los mercados
exteriores en torno a un tercio de su produccién. Los paises europeos que lideraron la
transicion de la produccién artesanal a la realizada a gran escala fueron Alemania, Francia,
Italia y el Reino Unido. Todos ellos ya destacaban en los afios veinte, con cifras de
produccién bastante elevadas, por lo que no constituye ninguna sorpresa su éxito

posterior (Garcia, 2001).

La industria del automdévil en Espaia tuvo dos fases, una primera etapa de formacion
1950-1967, una segunda etapa de estandarizacion de mercado, 1967-1973. Durante la
etapa de formacién, la industria automovilistica nacid6 como una tipica industria de
sustitucion de importaciones, ayudada por una fuerte intervencién del Estado que
constituiria en 1956 la Empresa Nacional de Autocamiones S.A. (ENASA) y en 1950 la
Sociedad Espafiola de Automoviles de Turismo S.A. (SEAT). El volumen de la demanda
superaba con creces las posibilidades de la oferta y el mercado no funcioné de forma
competitiva, puesto que el acceso no era libre para los fabricantes y existia una fuerte
proteccidon arancelaria, entre los derechos de aduanas y el Impuesto de Compensacién de
Gravdmenes Internos, el comprador de un vehiculo importado pagaba un impuesto de
hasta el 90%, que se completaba con la exigliidad de los contingentes de importaciéon
autorizados cada afio. Por ello, ocurria que el exceso de demanda en relacién con la oferta
y la proteccién del mercado orientaron a los fabricantes, incluso a las multinacionales
extranjeras, hacia una politica de producir al maximo, sin tener en cuenta los costos o la
calidad del producto, en la seguridad de que practicamente cualquier automdévil tendria

colocacién en el mercado (Garcia, 2001).
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Hacia 1960, el parque automovilistico espafiol parecia el correspondiente al de un pais en
vias de desarrollo. En unidades habia cerca de 100 habitantes por cada vehiculo. Nada
hacia sospechar todavia que el automoévil seria uno de los principales impulsores del
desarrollo econdmico espafiol y de los cambios estructurales que le siguieron. Entre 1958
y 1972, el valor de la produccién de esta industria crecié al 21.7% anual, cuando la media
fue de 10.4% logrando que su contribucidn al crecimiento industrial total fuera de 13.3% vy
su participacién en el valor afiadido de 1972 de 10.6%, sélo superada por la del sector

quimico que también habia experimentado una rapida evolucion (FITSA, 2014).

La fabricacién de automoéviles ligeros en Espafa era un duopolio, representado por SEAT y
Fabricacion de Automoviles S.A. (FASA), empresas fundadas en 1950 y 1951,
respectivamente. SEAT se constituyé como empresa del Instituto Nacional de la Industria
(INI), pero utilizando licencias de la empresa italiana FIAT que también tomd un 6% del
capital. Por su parte, FASA surgié en Valladolid gracias al empuje de un grupo de cerca de
80 empresarios, qgue buscaban ensamblar modelos prefabricados de Renault,
aprovechando la circunstancia de que Valladolid estaba en el centro geografico del
abanico de industrias del norte y disponia de buenas comunicaciones por ferrocarril. Ante
las buenas perspectivas existentes, en 1955 se pasé del montaje a la fabricacion (Garcia,

2001).

En 1957 serian fundadas Citroén Hispania S.A. y Munguia Industrial S.A. en los afios
sesenta el numero de contendientes no aumentd mucho, pues tan sdélo se registra la
entrada de Chrysler, de la mano de Barreiros Diesel S.A. y de Automoviles de Turismo
Hispano Ingleses, S.A. (AUTHISA), en 1966, gracias a las buenas relaciones que existian por
entonces entre las empresas britanicas y el Instituto Nacional de la Industria (INI).
También en los sesenta, Renault adquiridé el 49.9% de FASA y la participaciéon de FIAT en

SEAT se incremento del 6% al 36% en 1967 (Garcia, 2001).

La industria automotriz genera articulaciones que siguen una doble via. De un lado se
encuentran los enlaces productivos hacia adelante con la red de manufactureros de partes

y componentes automotrices. Se trata de una red productiva extensa compuesta por
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cientos de proveedores de primer, segundo y tercer niveles cuyo destino depende
directamente de lo que acontece con la produccién y consumo de vehiculos. A ellos se
suman las amplisimas redes de distribucidén y venta de vehiculos que emplean a miles de
trabajadores frontera tras frontera, asi como una no menos extensa red de talleres de
mantenimiento de autos, al igual que un subsector de investigaciéon y desarrollo

tecnoldgico (Covarrubias, 2014).

De otro lado la industria automotriz se enlaza con una extensa red de industrias de bienes
de consumo intermedios, como las industrias de la siderurgica, metalurgia, hule, vidrio,
construccion, comunicaciones y energética. Adicionalmente la industria automotriz genera
efectos sobre el consumo privado, las arcas publicas y el gasto de gobierno, a través de
impuestos que aporta al gobierno y demanda de infraestructura y servicios muy diversos

para su funcionamiento (Covarrubias, 2014).

Tradicionalmente los especialistas han sefialado que el efecto multiplicador del empleo en
la industria automotriz es considerable; por lo que por cada empleo directo generado en
la industria terminal se generan alrededor de ocho empleos en el resto de sectores

conexos (Stanford, 2010).
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2.2 INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MEXICANA

El potencial de la industria automotriz mexicana es tal que representa el sector
manufacturero mas importante del pais. México se ubica entre los diez principales
productores de automoviles, camiones, partes y componentes del mundo. (ProMéxico,

2009).

La industria automotriz de México es madura, dindmica y esta en continuo crecimiento. En
2011, La industria automotriz de México mostrd claras sefiales de recuperacion; la
produccién de vehiculos ligeros alcanzé un nuevo record histérico con 2.55 millones de
vehiculos producidos. A nivel global, México esta posicionado como el octavo productor
de vehiculos ligeros. En dos afios, México escald dos posiciones, dejando atras a la
produccién de Francia y Espafia. Se estima que la industria automotriz Mexicana
continuara creciendo en el futuro. Los prondsticos indican que la produccion alcanzara 3.7

millones de unidades en 2015 (INA, 2014).

En México la industria automotriz ha pasado a ser la generadora de divisas mas
importante aporta 23.5% de las exportaciones totales y el 31% del total manufacturero,
por encima de las del petréleo, turismo y remesas internacionales. De acuerdo con datos
de la Secretaria de Economia en 2012 se captaron 87.6 mil millones de délares por

exportaciones del sector (Grafica 2.1) (SE, 2014).
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Grafica 2.1 Exportaciones automotrices vs. Petroleras 2005-2012 (Miles de millones de
dolares)
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La contribucién de la industria automotriz al PIB es de 3.8%; una aportacion que entre
2000 y 2012 se incrementd en 27%, en el periodo de estudio se ha incrementado en un

1%, con una caida en el aflo 2009 (Gréfica 2.2).

Grafica 2.2 Participacion del subsector equipo de transporte en el PIB
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Fuente: Elaboracion propia con base en INEGI, 2014.
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En particular viene contribuyendo una proporcidn creciente de la riqueza (Grafica 2.3) y
los empleos manufactureros de México. Representd el 21.6% en el afio 2012; 520,860
empleos son generados por los fabricantes de partes y componentes y 66,668 por las
plantas ensambladoras. Estos ultimos, se ubican entre los empleos mejor remunerados de

la industria manufacturera (INEGI, 2012).

Grafica 2.3 Participacion del subsector equipo de transporte en la industria
manufacturera
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En lo que respecta a exportaciones, el pais se ubica como el cuarto exportador de
unidades terminadas del mundo —sélo atrds de Alemania, Japén y Corea del Sur
(Gréfica2.4). Para el mercado de Estados Unidos, es el primer pais exportador, sumando el
valor de lo colocado en sus fronteras en camiones, autobuses, automoviles y partes

automotrices (SE, 2014).
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Grafica 2.4 Exportaciones de vehiculos ligeros, 2011 (millones de unidades)
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Fuente: Secretaria de Economia 2012.

Con la entrada en vigor del Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN) en
1994, esta tendencia se fortalecié grandemente y la inversién extranjera directa en la
industria automotriz terminal y de autopartes se sobrevino masiva. En las dos décadas de
TLCAN las exportaciones del sector automotriz en su conjunto, de México hacia Estados
Unidos han crecido en mas de 260%. Asi, para 2013 México aparece como el proveedor
lider del sector automotriz en Estados Unidos, habiendo colocado el 27.8% del total de
257,261 millones de dodlares importados por este pais en automoviles y partes
automotrices. Mas aun, México da cuenta del 32% de las importaciones de vehiculos por
parte de Estados Unidos y Canada, con lo que se viene acercando a los japoneses, quienes
a 2012 son lideres con el 34% de los autos importados. Ello significa que México desbanco
a los exportadores europeos y asiaticos de los primeros abastecedores de vehiculos y

autopartes a Estados Unidos, en adicién a Canada (Covarrubias, 2014).

El sector automotriz en México esta bastante consolidado. Ford Motor Company, General

Motors, Chrysler, Volkswagen y Nissan Motor representan mas del 94% de la produccién
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total y el 70% de las ventas internas. La mayor parte de la manufactura se concentra en las
regiones centro y norte del pais, ya que esto facilita el acceso tanto al mercado nacional
como al mercado de EU y Canada. En cuanto a las ventas para el mercado interno, Nissan
es el lider con 25% de las ventas registradas en 2011, seguido por General Motors y

Volkswagen con 19% y 14%, respectivamente (INA, 2014).

La manufactura de los grandes productores también crea un ambiente ideal para los
proveedores de autopartes. De hecho, 23 de los 25 proveedores mds importantes a nivel
global tienen presencia en México. La mayor parte de los proveedores se localiza en los
mismos estados o en estados vecinos por donde se encuentran las industrias
ensambladoras. Esto crea clusters con importantes ventajas competitivas que
incrementan el valor de la inversién de nuevos entrantes al mercado, ya que les da acceso
a mano de obra calificada, know-how industrial, asi como a proveedores de bienes y
servicios que se integran en cadenas de valor perfectamente funcionales. Esta ventaja
también reduce los costos y recursos asociados con la entrada al mercado mexicano (INA,

2014).

Dentro de las ventajas que presenta México, que han propiciado el crecimiento de esta
industria se tiene que posee mas de tres mil kildmetros de frontera con Estados Unidos, el
comprador mas grande del sector en el mundo; cuenta con once mil km de litorales, lo
gue favorece el contacto con Asia y Europa. El pais cuenta con 12 tratados y acuerdos
comerciales con 44 paises, los cuales representan el 15 por ciento de la poblacién
mundial. Ademas el sistema legal y politico de México favorece el desarrollo de nuevos
negocios y ofrece seguridad juridica para la inversidn. Gobierno, academia e industrias
trabajan en conjunto para crear sinergias y estrechar vinculos de colaboraciéon que le
permitan al sector automotriz nacional, continuar posiciondndose como lider
manufacturero. Existen universidades con programas enfocados especificamente a la

produccién, innovacion y disefio automotriz (ProMéxico, 2009).

México cuenta con mas de 750 mil estudiantes de ingenieria y tecnologia. Se graduan al

afo 90 mil estudiantes de ingenieria y tecnologia. Existen mas de 900 programas de
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posgrados relacionados con la ingenieria y la tecnologia en universidades mexicanas. La
gran mayoria de los ingenieros y técnicos en México hablan inglés como segundo idioma

(INEGI, 2012).

Las empresas de la industria de vehiculos ligeros tienen un total de 18 complejos de
produccién localizados en 11 estados de México, en donde se realizan actividades que van
desde ensamblado y blindaje, hasta fundicién y estampado de vehiculos y motores.
Actualmente, mds de 48 modelos de autos y camiones ligeros son producidos en México

(AMIA, 2014).
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Cuadro 2.1 Plantas productoras de vehiculos ligeros en México

Empresa Estado Ciudad Producto
Motores
Coahuila Saltillo Camiones Ram
Chrysler
Promaster
México Toluca Journey y Fiat 500
México Cuautitlan Ford Fiesta
) Ford Fusion y Lincoln MKZ, asi como
Ford Motor |Sonora Hermosillo . o
sus versiones hibridas.
Chihuahua Chihuahua Motores y fundicion
Chevrolet Sonic, Chevrolet Captiva
Coahuila Ramos Arizpe Sport y Cadillac SRX
Motores y transmisiones
Chevrolet Cheyenne, Chevrolet
General . . Silverado y GMC Sierra, en versiones
Guanajuato Silao .
Motors cabina regular y crewcab
Motores y transmisiones
México Toluca Motores
) . ) . Chevrolet Aveo y Chevrolet Trax
San Luis Potosi [ San Luis Potosi —
Transmisiones
Mazda Guanajuato Salamanca Mazda 3
Jalisco El Salto CR-V
Honda - -
Guanajuato Celaya Fit
Camiones pick up, Frontier L4, Tsuru,
Morelos Civac Tiida, Tiida HB, NV200, New YorkTAXI,
Versa.
Nissan
. ) March, Versa, Sentra, Note
Aguascalientes | Aguascalientes 1 —
Motores 4 cilindros
Aguascalientes | Aguascalientes 2 | Sentra
Baja California
Toyota Tecate Tacoma
Norte
Beetle, Clasico, Clasico TDI, Nuevo
Puebla Puebla
Jetta y Golf.
Volkswagen -
. Guanajuato 3
Guanajuato . Motores de alta tecnologia
Puerto Interior

Fuente: recopilacion de AMIA, 2014
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De acuerdo con el estudio “Explosidon de la Industria Automotriz en México: De sus
encadenamientos actuales a su potencial transformador”, México tiene los costos
laborales mas bajos entre 18 paises. El salario para los obreros en las lineas de produccién
es de 3.95 délares por hora, frente a lo que se gana en Taiwan, 7.5 ddlares; Polonia, 7.8
délares; Hungria, 9 ddlares; Brasil, 11.4 ddlares y Republica Checa, 11.5 délares. La
comparacion es mas fuerte frente a los ingresos por hora de los trabajadores en Alemania,
52 délares; Bélgica, 41.7 ddlares; Canada, 40.4 ddlares; Austria, 39 ddlares y Reino Unido,

35.8 dolares (Covarrubias, 2014).

En el contexto de economias emergentes, México se ha convertido en pais ensamblador
calificado y especializado, reconocido globalmente y con costos laborales muy bajos a
escala internacional. Situacidn que justifica la alta inversion en la industria automotriz con
base en su atractiva mano de obra barata y tratados internacionales de libre comercio .Se
identifica como el despegue explosivo del sector estd generando inversiones y empleos,
pero también costos de contaminacién, econédmicos, sociales y laborales cuantiosos

(Covarrubias, 2014).

El destino principal para la exportacion mexicana de la industria automotriz es Estados
Unidos. La dependencia econdmica con Estados Unidos es particularmente importante
para el sector automotriz. Mas del 80% de la produccion mexicana sale del pais en forma
de exportaciones y EU es el destino mds importante con mas de un 60% del total. Esto
también implica que el desempefio de la industria estd ligado al comportamiento de la
economia de EU vy, por lo tanto, las crisis y desequilibrios de ese pais también han
afectado negativamente a la industria mexicana. Por ejemplo, la crisis que tuvo comienzo
en el ano 2007 en el vecino pais del norte y el correspondiente decremento en la
demanda que trajo consigo, afectd significativamente las exportaciones mexicanas de
automoviles a ese pais y la produccién total, lo cual evidencia que para evaluar el
desempeiio futuro de la industria, el desempefio de la economia de EU es un indicador

importante (Cepal, 2010).
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Al respecto se encontré que aun en medio de la gran crisis financiera y de mercado que
golped a la industria automotriz mundial durante 2008-2009, la inversion de las
manufactureras de equipo original, antes que dejar de fluir hacia México, crecié. De
entonces a 2011 la nueva inversidn extranjera directa dirigida a la industria automotriz
terminal sumé cerca de 13 mil millones de ddlares, 9 mil de los cuales provinieron de las
Detroit 3 (General Motors, Ford y Chrysler) y generd alrededor de 17 mil nuevos puestos
de trabajo. Con estos recursos se abrieron cuatro nuevas plantas de motores, cuatro de
transmisiones, dos centros de diseno y desarrollo tecnolégico y una nueva fdabrica

armadora de General Motors en San Luis Potosi (Covarrubias, 2011).

Los niveles de produccién muestran progreso y ya rebasan los niveles pre-crisis de 2007.
La produccion para diciembre de 2011 fue un 5% superior a la registrada en diciembre de
2010, y representa el nivel de produccion mas alto para el mes en la historia de la

industria (AMIA, 2014).

En los ultimos afios las exportaciones automotrices mexicanas se han diversificado,
aumentando la participacién de distintos paises Latinoamericanos en las exportaciones
nacionales. En el 2011, quince de cada cien vehiculos ligeros producidos en México fueron
exportados a paises Latinoamericanos. Los destinos principales para estas exportaciones
fueron Brasil, Argentina, Colombia y Chile. Altos niveles de exportaciones continuaran
siendo la base para el crecimiento de la industria. Europa es otro destino importante para
las exportaciones de la industria automotriz mexicana: diez de cada cien vehiculos ligeros

exportados en 2010 iban dirigidos hacia el mercado Europeo (AMDA, 2014).

Las inversiones que fueron anunciadas entre 2007 y 2012 por compafiias automotrices en
México sumaron un total de 18,800 MDD, teniendo como fuertes participantes a Chrysler,

Ford, Volkswagen, General Motors, Nissan y Mazda (AMDA, 2014).

En los casos en que el desarrollo local se da por la via de eslabones integrantes de una
cadena productiva internacional mayor, en algunos casos inciden ciertos elementos
locales en la competitividad. Por eso, los empresarios nativos tuvieron éxito en su

incorporacion a la industria global, y por eso vinieron los inversionistas extranjeros que
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establecieron eslabones en el pais. En el ramo automotriz, por ejemplo, la mano de obra
mexicana ha demostrado ser altamente capacitada en las destrezas y procesos
metallrgicos involucrados en las lineas de produccién de la industria. Las multinacionales
se establecieron en México no sélo por el tamaifo del mercado mexicano, sino por la
disposicion y adaptabilidad de una fuerza de trabajo joven y vigorosa en los
requerimientos de los procesos de fabricacién. En localidades como Ramos Arizpe,
Monclova, Saltillo y Torredn, Coahuila; o en Puebla, Toluca, Hermosillo, Aguascalientes y
Monterrey, la ventaja competitiva basada en una fuerza de trabajo dispuesta a la
capacitacién ha sido determinante. De hecho, en la industria automotriz ese factor fue
promovido por las instituciones empresariales y educativas locales, asi como por los
gobiernos municipales y estatales. Los industriales tienen un alto grado de conciencia de

esas ventajas y las valora (Batres Soto, 2007).

El progreso nacional en la industria automotriz es significativo. Ya se ha comentado con
relacion a las cadenas productivas locales que constituyen eslabones de gran presencia
dentro de organizaciones globales. La industria automotriz se ha arraigado en México
como resultado de todos los elementos ya sefialados del proceso de desarrollo moderno.
Hay empresarios importantes que han fincando su patrimonio y, de hecho, su vida
profesional en el sector. Se ha dado un interés y una promocidn en el plano federal y de
forma igualmente importante en el estatal. El Tratado de Libre Comercio de América del
Norte se aprovechd de manera deliberada en esta industria, tanto por empresarios
fordneos como nacionales. Se ha impulsado la exportacion y el mercado interno. Hay

educacion y capacitacion en casi todos los niveles (Batres Soto, 2007).

Hoy, la industria se extiende mas alld del automdvil, abarca tracto camiones y autobuses,
asi como distribuciéon y mantenimiento. El sector de autopartes es muy importante,
constituye 88% del empleo total de la industria automotriz. La industria ha sobrevivido y
prosperado en medio de los fuertes vaivenes de la economia mexicana de las ultimas

décadas (INA, 2014).
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2.3 INDUSTRIA AUTOMOTRIZ ESPANOLA

Los principales fabricantes europeos son Alemania, Francia y Espafia, que juntos suponen
mas del 50% de la produccion total. Uno de los factores que explican el crecimiento del
sector en Europa occidental durante los ultimos afios, ha sido el continuado aumento de
las ventas en automaviles ligeros que utilizan diesel. El hecho de que actualmente existan
paises donde las ventas de automoviles diesel superan el 60% del total, hace pensar que
en el futuro el segmento del diesel continuard creciendo. Los principales fabricantes

dentro de este terreno son PSA, Renault y Volkswagen (FITSA, 2014).

Espafia es uno de los principales paises productores de automoviles del mundo (Grafica
2.6). En el afio 2013 fue el doceavo productor mundial y el tercero de Europa. Por
categorias de vehiculos, la produccién de automoviles ligeros espanola supone el 15% de
la produccidn total de este tipo de automdéviles en la Unidn Europea, sélo superado por
Alemania con un 35% y por Francia con un 21%. Por otro lado, estas exportaciones
representan el 26.6% del total de las exportaciones de Espafia, lo que convierte al

automovil en el primer contribuyente a la balanza comercial espafiola (ANFAC, 2014).
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Grafica 2.5 Vehiculos de motor (unidades producidas)

Grafica 2.6 Vehiculos de motor (unidades
producidas)
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Fuente: (ANFAC, 2014)

El automoévil en Espafia es un sector netamente exportador. Espaiia exporta un promedio
de 80% de la produccién total. Los principales paises a los que se exporta son Francia,
Reino Unido, Alemania e lItalia, que suponen alrededor del 70% de los vehiculos
exportados. La gran mayoria de vehiculos exportados son automoviles ligeros (alrededor
del 78%) y vehiculos industriales ligeros, que representan alrededor del 19%. La fuerte
dependencia que se tiene con el resto de Europa no deja de ser un riesgo para la industria

(PWC, 2013).

En cuanto al peso en la economia nacional, el motor representa el 10% del PIB; tan solo
existen tres sectores con mayor aportacidon al producto interior bruto: la industria
agroalimentaria, con una aportacién del 20%, el sector de la construccién, con una
aportacién del 14.5% vy el sector del turismo, con una aportacion del 12.1% (EUROSTAT,
2014).

El sector del automovil es uno de los principales generadores de empleo, conforma el 9%

de la poblacién activa (personas integradas al mercado laboral). El tipo de empleo que
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genera esta industria es cualificado, estable y, a diferencia de otros sectores como el
turismo, no tiene un caracter tan marcadamente estacional. La importancia de este sector
en Espafia desde el punto de vista del empleo es muy superior a la del conjunto de Ila
Unidn Europea, donde su aportaciéon es tan sélo del orden del 4% de la poblacion activa

(EUROSTAT, 2014).

A la hora de analizar el impacto de los Recursos Humanos en la productividad, es
necesario fijarse en los costos laborales, pero también poner el foco en el resto de
factores y variables que hacen que una planta o un pais sea competitivo. En este sentido,
cabe sefialar que el costo de un operario del sector automovilistico en Espafia es, segun
datos de la Asociacion Alemana de la Industria de Automocion (VDA), de 25 €/h, muy por
debajo de paises como Alemania o Francia, que oscilan entre los 45 €/h. Sin embargo, los
costos son significativamente altos frente a los 9 €/h de Eslovaquia y los 7 €/h de Polonia

(PWC, 2013).

Espana hace muchos afios dejé de ser un pais de bajo costo y no debe intentar volver a
serlo, dado que siempre habrd otro pais mas barato. Por otro lado, el tiempo corre a su
favor, dado que estos paises poco a poco irdn reduciendo el diferencial de costos con
Espana, como Espaiia los ha reducido en las ultimas décadas con Alemania. El sector en
Espana no debe aspirar a recortar costos al maximo, sino a mejorar su competitividad
mediante una gestion avanzada de los Recursos Humanos. Los esfuerzos deben focalizarse
en reflexionar por qué Alemania o Francia son paises competitivos fabricando vehiculos y

componentes a 45 €/h (VDA, 2013).
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Grafica 2.6 Costo de la mano de obra en la industria automotriz en Europa y México

(€/h)

Grafica 2.5 Costo de la mano de obra en la industria
automotriz en Europa y México (€/h)
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Fuente: VDA 2013.

Ademas, esta reflexion tiene que ir mas alld de los costos unitarios y considerar aspectos
tan relevantes como el absentismo, la productividad, la flexibilidad o la formacién.
También hay que tener en cuenta que los costos laborales del sector representan poco
mas de un 10% de los costos totales. Es decir, una improbable bajada general de salarios
de un 25% impactaria en los costos totales entre un 2,5%. Por tanto, es necesario
incorporar al enfoque tradicional de la productividad la visiéon de los costos totales de la
cadena de suministro o la innovacion, mas alld de los costos salariales unitarios (PWC,

2013).

Visto en perspectiva, la industria automovilistica en Espafa goza hoy de un estado
favorable. En la situacion actual de crisis de la economia y de caida de ventas de
automoviles, cabe destacar que en los Ultimos meses varias marcas han anunciado nuevos
proyectos para sus plantas en Espafia. En todos los casos, los fabricantes han puesto de

manifiesto que se inclinan a favor de las fabricas espafiolas por sus prestaciones y por sus
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condiciones laborales ventajosas frente a otras empresas equiparables dentro de sus

propios grupos (FITSA, 2014).

El atractivo de las plantas espafiolas contrasta con los paises de nuestro entorno, ya que
en Europa se han cerrado 87 fdbricas en los ultimos dos afios, segun datos de la
Asociacién de Constructores Europeos de Automaviles (ACEA). Estos cierres corresponden
con la estrategia de los fabricantes de automoviles de reducir capacidad instalada para
adaptarse a la demanda, el nivel de capacidad de produccién total en Europa es de 46
millones unidades, mientras que el mercado estimado es de 14 millones. Sin embargo,
Espafia ha mantenido y a menudo reforzado sus principales centros de produccién

durante ese periodo (ACEA, 2014).

Probablemente se trata de una combinacion de factores, entre los que se pueden destacar
la larga tradicién del sector en Espafia, que ha generado una importante cultura industrial
y de gestion. Otra variable fundamental es, sin duda, la productividad, cuyos altos indices
radican en gran medida en la flexibilidad laboral y en los costos de la mano de obra.
Espafa compite tanto por costos de la mano de obra como por el tipo de producto que
fabrica. Las fabricas espafiolas producen fundamentalmente vehiculos de tamafio
pequefio y medio, que son los mismos que fabrican los paises con los que la Unidn
Europea estan negociando acuerdos comerciales y en los que las grandes marcas tienen

puestos los ojos (PWC, 2013).

La dependencia de la Unién Europea sigue siendo muy elevada, algo que por el tipo de
vehiculos fabricados en Espafia se mantendra en los proximos afos. De hecho, el vehiculo
estd muy adaptado al consumidor europeo vy, en ultimo término, son las grandes marcas
las que deciden qué tipo de coche se fabricara en los proximos afios. No obstante, estdn
en marcha algunos casos que indican que este patron estd cambiando y que es posible
fabricar con vocacidn global, lo que abre una puerta a nuevas oportunidades en términos

de produccién (ANFAC, 2014).

El principal desafio de la industria automovilistica es todo lo relacionado con las

infraestructuras y la logistica. El hecho de ser un pais periférico, asi como tener plantas
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muy dispersas geograficamente lejos de un centro o eje unificado, penaliza en términos
de costo y coloca a la industria espafiola en una posicién de desventaja. No hay que
olvidar que Espafia se encuentra entre cerca del centro de gravedad de la demanda de
vehiculos en Europa. En 2012 mas del 70% de sus exportaciones se dirigieron hacia el viejo
continente. Actualmente los costos de la logistica para la fabricacién de vehiculos igualan
o superan a los costos laborales. A la luz de estos datos, es evidente que la logistica se ha
convertido en un factor critico en términos de costo y que es la clave para mejorar la

competitividad de las plantas espanolas (FITSA, 2014).

La realidad es que, en la practica, el sector de componentes ha renunciado al transporte
por ferrocarril. No sdlo el sector automovilistico ha dado la espalda a los flujos de bienes
industriales por tren. Espafia es el pais con la menor cuota modal de transporte ferroviario
de mercancias entre los paises mas significativos de la UE, siendo ademads el que mayores
descensos ha experimentado respecto al conjunto de dichos Estados en la ultima década

(PWC, 2013).

Otro campo de mejora en el que es preciso trabajar es en los puertos. En los Ultimos afios
ha habido fuertes inversiones en estas infraestructuras, pero no siempre este esfuerzo se
ha focalizado en puertos bien situados o se ha trabajado para mejorar la intermodalidad.
Unicamente el 5,2 % de los traficos terrestres de los puertos peninsulares se ha
transportado a través del ferrocarril, mientras que en el caso del vehiculo terminado, el

porcentaje alcanza el 10,8% (Puertos del Estado, 2012).

Actualmente, Espana cuenta con la presencia de 12 empresas fabricantes de automoviles,
pertenecientes a 9 grupos distintos. Las empresas presentes en Espafia y sus grupos son
las siguientes: SEAT, Volkswagen (ambas del grupo Volkswagen), Nissan, Opel (Grupo
General Motors), Ford, Santana, Peugeot y Citroén (Grupo PSA y actualmente
denominadas PSA Vigo y PSA Madrid), Iveco, Renault y Renault Vehiculos Industriales
(ambas del grupo Renault) y Mercedes (Grupo Daimler-Chrysler). Estas 12 empresas
cuentan con 17 centros de produccidon de vehiculos y componentes, y algunas plantas

dedicadas a la fabricacion de motores y cajas de cambio, lo que convierte a Espafia en uno
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de los paises de la Uniéon Europea con mayor numero de plantas(Cuadro 2.2) (ANFAC,

2014).
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Cuadro 2.2 Plantas productoras de vehiculos ligeros en Espaiia

Empresa Provincia Ciudad Producto
Arosa, |biza, Cdrdoba/Vario,
SEAT Barcelona Martorell Ledn, Toledo, Polo
Classic/Variant
Volkswagen Navarra Pamplona |Polo
Avila Avila Cabstar, Atledn
NISSAN
Barcelona Barcelona |Tino
Opel Zaragoza Figueruelas | Corsa
Ford Valencia Almussafes | KA, Focus
Santana Jaén Linares Jimmy/Vitarra/Samurai
Madrid Villaverde |[Xsara, 306
Peugeot y Citroén
Pontevedra Vigo Picasso
Valladolid Valladolid | Daily
lveco Barcelona Barcelona |componentes
Madrid Madrid Stralis, Eurostar
Valladolid Valladolid | Clio
Renault
Palencia Palencia Mégane Berlina, Scenic, Coupé
Barcelona Barcelona |Vito
Mercedes _
Alava Vitoria Clase V

Fuente: ANFAC, 2014.

La gran mayoria del capital de las empresas fabricantes de automdéviles instaladas en

Espana es de origen extranjero. De los centros de produccidn que hay instalados en

Espana, sdlo Santana Motor es de capital espafiol. Esta dependencia del capital extranjero

supone un riesgo latente en cuanto a que las grandes decisiones de las multinacionales

respecto a las instalaciones localizadas en Espafia son tomadas desde el exterior (FITSA,

2014).
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Después de realizar este analisis se pueden destacar las caracteristicas que comparten la

industria automotriz mexicana y la espanola:

Despegue de la industria a partir de la Segunda Guerra Mundial.

Capacidad de produccién similar, ambos paises han oscilado entre las
posiciones 7 a 12 dentro de los principales paises productores de vehiculos
de motor en el periodo de estudio (Grafica 2.6).

Niveles de exportacion afines, ambos destinan un promedio del 80% de su
produccion a la exportacion.

Produccidn y exportacién concentrada en vehiculos ligeros, con una fuerte
dependencia hacia sus mercados destino, en el caso de México hacia
Estados Unidos, en el caso de Espaia hacia Europa Occidental.

Supremacia de capital extranjero.

Persistencia de las empresas a pesar de las crisis econdmicas.
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CAPITULO 3

MARCO TEORICO

Dentro del presente capitulo se exponen los desarrollos tedricos y metodoldgicos
con definiciones y argumentos al respecto de la productividad. Se analizan las
variables que influyen en la productividad para considerarlas como las variables de

estudio.
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3.1 LA PRODUCTIVIDAD

La productividad es uno de los factores mas importantes dentro de la industria de un
pais, para ser competitivo frente a la influencia de la globalizacién comercial y para
mejorar su nivel tecnoldgico. Elevar la productividad es el reto al que actualmente se
enfrenta la industria manufacturera mundial para permanecer en el mercado, siendo
indispensable hacerlo con calidad y precios. Por lo que se requiere actualizar e innovar
las condiciones técnicas de la produccién y mejorar continuamente las cadenas de valor

de las industrias (Porter, 1997).

Es primordial comprender la importancia de la productividad de un pais debido a que
afecta las tasas de inflacién, el nivel de vida, el empleo, el poder politico y el poder
econdmico. Si la productividad de un pais mejora, se incrementa el Producto Interno
Bruto mds rapidamente que los factores del insumo. Por lo tanto, la inflacidn, los saldos
comerciales negativos, el desempleo y el lento crecimiento econdmico, son consecuencia

de una baja productividad (Sumanth, 1993).

El impacto de la productividad, se ve reflejado en la poblacidn en la medida que su nivel
de vida se incrementa, tomando como nivel de vida el grado de bienestar material de que
dispone una persona, clase social o comunidad para sustentarse. El gobierno puede crear
condiciones favorables a los esfuerzos de los empresarios y de los trabajadores para
aumentar la productividad, para ello se recomienda entre otras cosas: disponer de
programas equilibrados de desarrollo econdmico, adoptar las medidas necesarias para
mantener el nivel de empleo, tratar de crear oportunidades de empleo para los
desempleados o subempleados, asi como para los que pudieran quedar sin empleo como
consecuencia de la reestructuracién de las empresas por incorporacion de nuevas
tecnologias y sistemas de trabajo mas eficientes. Lo anterior tiene gran importancia en
paises y estados como el nuestro, donde el nivel de desempleo constituye un gran

problema (Flores R. & Gonzdlez S., 2012).
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Tomando en cuenta que una de las caracteristicas principales de la economia mundial
actual es la globalizacidn, es prioritario realizar andlisis de los niveles de productividad
nacional, puesto que son los paises mas productivos quienes acceden a mayores ventajas

competitivas en un mundo crecientemente competitivo comercialmente (Castro, 2006).

Partiendo del concepto basico de "economias de escala", segun el cual, a mayor volumen
de produccién, mds baratos son los costos, Paul Krugman concluyd que el fendmeno de
globalizacion se explicaba por permitir la especializacién y la produccién a gran escala, o
concentracion de la produccién en regiones, lo que resultaba en costos mas bajos y una

mayor diversidad de la oferta (Krugman, 2011).

La ley de Verdoorn postulada por Kaldor (1967) sostiene que el aumento en la produccién
tiene un impacto positivo en el aumento de la productividad, atribuyendo esta relacion a
factores como las economias de escala, el efecto en la curva de aprendizaje, el aumento
en la division del trabajo y la creacién de nuevos procesos y de industrias subsidiarias. En
este caso el aumento en la productividad en el sector industrial, en particular, es
considerado como el principal determinante del aumento en la produccién. Los
aumentos en la productividad y la reduccién en los costos por unidad para aumentar las
ganancias hacen mas facil vender en el exterior, lo cual establece una relacién causal que
va del aumento de la produccién, por el aumento de la productividad al crecimiento del

comercio (Kaldor, 1967).

La importancia de la productividad es reconocida internacionalmente, debido a que sus
cambios se manifiestan en las condiciones de vida de un pais y en general en numerosos
fenédmenos econdmicos y sociales. El incremento de la productividad provoca una
reaccidon en cadena al interior de la empresa, lo que implica una mejor calidad de los
productos, precios mas competitivos, estabilidad de empleos, supervivencia de la

empresa y por lo tanto mayores beneficios y mayor bienestar a la sociedad (INEGI, 1995).
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Constantemente se hace referencia a la productividad, en algunos casos este concepto es
confundido con otros como el de intensidad del trabajo, que significa un incremento del
trabajo, es decir, un exceso de esfuerzo del trabajador; eficiencia, que significa producir
bienes y servicios de alta calidad con la mejor asignacidn de recursos; eficacia, es el grado
en que se logran los objetivos; y produccién, que se refiere a la actividad de producir

bienes y servicios.

Existen diferentes definiciones en torno a este concepto ya que se ha transformado con el
tiempo; sin embargo, en términos generales, la productividad es un indicador que refleja
que tan bien se estan usando los recursos de una economia en la produccidn de bienes y
servicios. Asi pues, una definicién comun de la productividad es la que la refiere como una
relacién entre recursos utilizados y productos obtenidos y denota la eficiencia con la cual
los recursos humanos, capital, conocimientos, energia, etc. son usados para producir

bienes y servicios en el mercado (Levitan, 1984).

El concepto de productividad fue planteado por primera vez en el afio de 1766 en un
articulo escrito por Quesnay. De ahi en adelante el término adquirié diferentes
significados cada vez mas precisos en relacidon con lo producido y los medios utilizados

para tal fin. Su evolucién ha seguido las orientaciones mostradas en el cuadro 3.1
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Cuadro 3.1 Cronologia de las definiciones de productividad

Autor Aiio | Aportacion al concepto de productividad

Quesnay 1766 | La riqueza proviene de la propia naturaleza y que ésta es mas
productiva en cuanto produce su mayor riqueza.

Marx 1860 | El resultado de la especializacidn, la estandarizacion y la division
del trabajo que facilitan la mecanizacién de la produccion.

Lattré 1883 | La facultad de producir.

Early 1900 |La relacién entre produccién y los medios empleados para
lograrla.

Taylor 1908 [ La relacién que existe entre la produccién obtenida y el trabajo
empleado.

OCEE 1950 | El cociente que se obtiene al dividir la producciéon por uno de los
factores de la produccion.

CTM- Congreso | 1954 | El mejor aprovechamiento de los recursos de la produccion.

Nacional, México

Davis 1955 [ El cambio en el producto obtenido por los recursos gastados.

Fabricant 1962 | La razén entre la produccién y los insumos.

Kahny Morse 1966 | El nUmero de unidades que se logran en un periodo dado.

Kendrick y Creamer [1965|Las definiciones funcionales para la productividad parcial, de
factor total y total.

CMT-OIT-CeNaPro |1974|La optimizacién de todos los recursos, y el contribuyente principal
de éstos es el elemento humano, y lo convierte en sujeto efectivo
de productividad.

Siegel 1976 | Las razones entre la produccion y los insumos.

Summanth 1979 | La razén de produccién tangible entre insumos tangibles.
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Koontz y Odonnell |[1979|La eficiencia= f (eficacia); eficacia= f (productividad) vy
productividad= f (relacién de insumos).

Adam E. 1981 | La relacion en la conversion de insumos a productos en el sistema
que se considere.

Centro de[1983|El estado del espiritu, es una actitud de progreso, de un

Productividad de mejoramiento constante.

Japdn

Levitan 1984 | Relacion entre recursos utilizados y productos obtenidos y denota
la eficiencia con la cual los recursos -humanos, -capital,
conocimientos, energia, etc. son usados para producir bienes y
servicios en el mercado.

KoheiGashi 1985 [ Es un concepto que implica un progreso continuo, tanto material
como espiritual.

Prokopenko 1987 | La productividad se define como el uso eficiente de los recursos
en la produccidn de diversos bienes y servicios.

Ignacio Reyes 1990 [ No se dispone de un concepto universalmente aceptado, solo se
refieren a considerar la productividad como sinénimo de
eficiencia o rendimiento, componente organizacional y un estado
de dnimo.

ANEPC 1992 [ Un cambio cuantitativo que permite a nuestra sociedad hacer mas
y mejor las cosas, utilizar mas racionalmente los recursos
disponibles, participar mdas activamente en la innovacién y los
avances tecnologicos.

David Hampton 1992 [Es la medida de la eficiencia del empleo de los recursos para
generar bienes o servicios.

KazukiyoKurosawa [1992|Expresiéon de la fuerza productiva y da cuenta del momento

cualitativo del proceso de produccién. La fuerza productiva

expresa la capacidad de produccion, mientras que la

productividad expresa la calidad.
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Arturo Pacheco 1993 | Concepto estrecho.- Relacidon volumétrica entre los resultados
alcanzados en un periodo determinado y los insumos utilizados.
Concepto amplio.- Cualidad emergente de los procesos de
produccion que hacen que mejoren permanentemente y en todos
los sentidos. es decir, en forma integral

AkiraTakanaka 1995 | De forma semantica es un término oscuro que se ha traducido de
diferentes formas. En Japén se denomina “caracter de
produccién”, en China “poder de producciéon™ y en Tailandia
“incremento de resultados™.

INEGI 1995 | Es la relacién entre la produccién de bienes o servicios, y las
cantidades de insumos utilizados.

Amado Salgueiro 1999 [ Es una medida de lo bien que se han utilizado los recursos para
alcanzar los resultados deseados.

OCDE (Organizacion | 2002 | Productividad es igual a produccion dividida por cada uno de sus

para la Cooperacion elementos de produccién.

y Desarrollo

Econdémico).

OIT  (Organizacion | 2005 | Los productos son fabricados como resultados de la integracién de

Internacional del cuatro elementos principales: tierra, capital, trabajo vy

Trabajo) organizacién. La relacién de estos elementos a la produccidn es
una medida de la productividad.

EPA (Agencia | 2006 | Productividad es el grado de utilizacion efectiva de cada elemento

Europea de de produccién. Es sobre todo una actitud mental. Busca la

Productividad) constante mejora de lo que existe ya. Estd basada sobre Ia
conviccidon de que uno puede hacer las cosas mejor hoy que ayer,
y mejor mafiana que hoy.

Martinez 2007 | Indicador que refleja que tan bien se estan usando los recursos de

una economia en la produccion de bienes y servicios; traducida en
una relacién entre recursos utilizados y productos obtenidos,
denotando ademas la eficiencia con la cual los recursos -humanos,
capital, conocimientos, energia, etc.- son usados para producir
bienes y servicios en el mercado.

Fuente: Elaboracion propia en base a revisiéon bibliografica, 2014.
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Lo anterior muestra la evolucién de la definicién de la productividad y la tendencia general
de asociarla con los resultados a partir de los insumos. Asi pues, las palabras: produccién,
productividad, eficiencia y efectividad; se mencionan frecuentemente, por lo que

conviene aclarar el significado de cada una de ellas (Sumanth, 1993):

1) La produccién, se refiere a la actividad de producir bienes y/o servicios. En
términos cuantitativos, es la cantidad de productos que se fabricaron.

2) La productividad se refiere a la utilizacién eficiente de los recursos para producir
bienes y/o servicios. También en los mismos términos, es la razén entre la cantidad
producida y los insumos utilizados.

3) La eficiencia es la razén entre la produccion real obtenida y la produccion estandar
esperada. Es decir, la forma en que se utilizan los recursos para lograr los
resultados.

4) La efectividad es el grado en que se logran los objetivos. O bien, la forma en que se

obtiene un conjunto de resultados.

En el ambito de desarrollo profesional se le llama productividad (P) al indice econédmico
gue relaciona la produccién con los recursos empleados para obtener dicha produccién,

expresado matematicamente como:

P=2 (3.1

=SS

Ddnde:
V,=volumen de produccion
R=recursos

Es importante hacer notar que un incremento de la produccidn no supone por si mismo
un aumento de la productividad, si hay que incrementar recursos proporcionalmente

iguales al aumento de la produccién obtenida, la productividad no cambia. Si los recursos
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utilizados crecen en porcentaje mayor que la produccion, el aumento de esta ultima se
estard logrando al precio de un descenso de la productividad. Por lo anteriormente dicho,
incrementar la productividad significa producir mas con el mismo consumo de recursos, o
sea el mismo costo referente a materiales, tiempo de maquina o mano de obra entre
otros que participan en la empresa, o bien producir la misma cantidad, pero utilizando
menos recursos de tiempo, maquina o mano de obra, de forma que los recursos que son
asi economizados pueden dedicarse a la produccién de otros bienes. También puede ser

definida como la suma de eficiencia y eficacia del sistema (Flores R. & Gonzalez S., 2012).

De manera tal que la productividad es aprovechar éptimamente los recursos a utilizar, lo
cual implica hacer las cosas mejor: con lo anterior se observa que es la medida o
evaluacién de la forma en que se combinan los recursos para conseguir los resultados
perseguidos, lo que significa que un aumento de la productividad se puede alcanzar a

través de los siguientes caminos (Pedraza, 2006):

e El uso mas eficiente de los insumos para incrementar la produccién con la misma
cantidad de recursos utilizados.

e Mantener el mismo nivel de produccién con una reduccién de los insumos que
anteriormente se requerian.

e La combinacion eficiente de los puntos anteriores.

La calidad es un subconjunto de la productividad, la calidad esta asociada a hacer las cosas
bien de una vez y para siempre. A nivel de disefio de producto y/o servicio se ajusta a sus
especificaciones y a los estandares determinados, relacionados con las caracteristicas que
demanda el mercado. La productividad va relacionada con la mejora continua del sistema
de gestion de la calidad y gracias a este sistema de calidad se puede prevenir los defectos
del producto y asi mejorar los estandares de calidad de la empresa sin que lleguen al
usuario final en mal estado. La productividad va en relacidn a los estdndares de
produccién. Si se mejoran estos estandares entonces hay un ahorro de recursos que se

reflejan en el aumento de la utilidad (Flores R. & Gonzalez S., 2012).
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Otra manera de concebir la productividad es como sindnimo de innovacién y desarrollo
tecnoldgico, debido a que el cambio tecnolégico incorporado en diferentes periodos a los
procesos de produccidn mejora la productividad con el conocimiento de nuevas técnicas
de fabricacidén, automatizacidon de procesos, invencién de nuevos materiales de mayor

calidad y menor precio (Pedraza, 2006).

Asi pues, las referencias anteriores reflejan la necesidad de tener una eficiente
administracién de los recursos disponibles para lograr los resultados deseados en cada
una de las etapas de la produccion, que van desde la compra de materiales y los insumos y
servicios, hasta la distribucion y venta de productos o servicios. Desde un enfoque
sistémico, elevar la productividad, requiere del esfuerzo y la combinacién de los recursos

materiales, humanos y financieros de una empresa (Mercado, 1997).

En este proceso se puede ver que el factor principal para lograr mejoras en la
productividad es el elemento humano, asi que una adecuada administracion es necesaria
para los objetivos perseguidos, poca importancia tendrd contar con la tecnologia de punta
y los trabajadores mas calificados si no estan bien dirigidos y si no se toman las decisiones

correctas.

Con todos los elementos referidos anteriormente, es el momento de adoptar el concepto
gue defina la productividad para los efectos relacionados con el presente trabajo por lo
gue se considera que la productividad es producir mas y con mayor calidad, haciendo un
uso 6ptimo de los recursos usados, en el menor tiempo, y al minimo costo de acuerdo con

los objetivos de la empresa.
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3.2 FACTORES QUE AFECTAN LA PRODUCTIVIDAD

De la misma forma que no existe un concepto de productividad universalmente aceptado,
también existen diferentes enfoques, puntos de vista y criterios para determinar las
causas de la productividad. Existen multiples factores que influyen en la productividad de
cada empresa independientemente del nivel en el que se encuentre (micro, pequefia,

mediana o grande), y no hay ningun factor que sea independiente de los demas.

En periodos pasados se pensaba que la productividad dependia de los factores trabajo y
capital, sin embargo, actualmente se sabe que existe un gran nimero de factores que
afectan su comportamiento. Entre ellos destacan las inversiones, la razén capital/trabajo,
la investigacién y desarrollo cientifico tecnoldgico, la utilizacién de la capacidad instalada,
las leyes y normas gubernamentales, las caracteristicas de la maquinaria y equipo, los
costos de los energéticos, la calidad de los recursos humanos, la organizacidn, los

sindicatos, etc.

En los paises como el nuestro, en los que escasean el capital y la mano de obra
especializada, pero abunda la mano de obra no calificada y mal pagada, es prioritario que
se trate de aumentar la productividad aumentando la produccién por maquina, por

instalacidn o por trabajador especializado (Flores R. & Gonzdlez S., 2012).

Para F.W. Taylor la productividad implica una completa revolucion mental por parte de los
obreros y administrativos que trabajen en una empresa, en cuanto a sus deberes con su
trabajo, para con sus compaferos y para con sus patrones, esto a su vez requiere de un
mayor estimulo econdmico para el personal cuando la productividad es mayor. Taylor
encontré que para realizar una tarea de la mejor manera se requeria eliminar
movimientos y operaciones innecesarias, especializar y subdividir funciones y combinar el

uso éptimo del personal con la cantidad éptima de equipo y capital (Taylor, 1986).

Por su parte, M. Novit dijo que los factores que causan la productividad comprenden los

activos, los métodos de trabajo, la calidad de las materias primas, la disponibilidad de
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transporte y la fuerza de trabajo (Novit, 1979). Mientras que en el modelo de
mejoramiento de la productividad del empleado en Japdn por las empresas industriales y
de comercio sefiala tres factores como los mas importantes: la inversion en capital, el
desarrollo de los recursos humanos y la aplicacién de la gestién administrativa en las

organizaciones (Azomoza, 1985).

La American Management Association en su investigacion realizada entre seis mil
directivos de grandes corporaciones en los Estados Unidos para identificar los factores que
influyen sobre la productividad, definid los tres mas importantes: la tecnologia fue
sefalada por el 35% de los directivos, el 27% correspondid a la inversidn de capital y mas
del 20% indicaron que el factor decisivo era la administracién (Torres, 1997). El Bureau of
Labor Statistics (BLS) de Estados Unidos, determina sus indices de productividad basados
principalmente en las fuerzas de trabajo, resumiendo asi el resto de los factores

(Sumanth, 1993).

F. Kanst sostiene que en el ambito nacional existen muchos factores que afectan la
productividad, pero a nivel de las organizaciones sélo son tres los mds importantes: la
calidad y utilidad de la tecnologia, las habilidades administrativas en el desarrollo de
estrategias relevantes, el disefio del sistema de transformacién y la integracién de
recursos humanos y de otro tipo, la cantidad y el foco del esfuerzo utilizado por la gente

(Kanst, 1993).

En el ABC de la productividad se afirma que existen tantos factores de la produccién de
acuerdo a la actividad econdmica de que se trate y que de toda esa variedad a menudo la
clasificacion mas comun engloba cuatro tipos genéricos: el trabajo, el capital, la tierray la

capacidad empresarial (INEGI, 1995).

Los factores de la productividad para Ernesto Mercado, son los insumos o entradas que se
utilizan en el proceso de produccion: capital, mano de obra, materiales y suministros e

insumos intermedios (Mercado, 1997).
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El Libro blanco sobre crecimiento, competitividad y empleo, de la comisién de las
Comunidades Europeas (CCE), menciona los siguientes factores que influyen en la
productividad: evolucidn tecnolégica, inversién en capital, tasas de utilizacion de las
capacidades, volumen y cualificacion de la mano de obra, cualificacién de gestién,
organizacién de la produccién y utilizacion de los recursos como las materias primas y la

energia (CCE, 1993).

Para Machuca J.D., los factores que inciden en la productividad estan representados por

(Machuca, 1995):

e Los materiales: son un factor determinante para los costos de produccién y sus
economias se pueden realizar cuando se eligen y disefian productos y procesos,
cuando se selecciona la localizacién de la planta y en |la etapa de fabricacién.

e La mano de obra y el equipo capital: su utilizacién debe evitar los tiempos
improductivos generados por la seleccidn y posicionamiento de productos (puede
ser perjudicial aplicar politicas que lleven a un excesivo nimero de modelos y
opciones); el disefio del producto (puede obligar a usar procesos costosos y lentos
o emplear materiales poco comunes); el disefio del proceso (haber seleccionado
maquinas y equipos de capacidad superior o inferior a la que se requiere,
realizacion de movimientos innecesarios); el dimensionamiento de las
instalaciones (posible subempleo o sobreutilizacion); la distribucidon en planta, la
fijacion de normas de calidad, el disefio del Sistema de Gestidn de Personal y el
Sistema de Planificacidn y Control de Produccién.

e Losterrenosy edificios: la reduccion de costos debido al aprovechamiento éptimo.

David Bain dice que la productividad se ve afectada por factores determinantes que
incluyen la calidad y disponibilidad de los materiales, la escala de las operaciones y el
porcentaje de utilizacion de la disponibilidad y la capacidad de produccién de los
principales equipos y maquinarias, la actitud y el nivel de capacidad de la mano de obray

la motivacion y efectividad de los administradores (Bain, 1997).
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La competencia también es uno de los factores clave asociados con el desempeiio de la
productividad en estudios relacionados. Nickell (1996) aplica un estimador método
generalizado de momentos en diferencias a un panel de datos con alrededor de 700
establecimientos manufactureros britdnicos durante 1972—1986. Encuentra que Ia
competencia, medida por menores niveles de rentas o mas competidores en una
industria, tiene un efecto significativo y positivo en la tasa de crecimiento de la PMF. En
un documento similar aplicado a la manufactura japonesa, Okada (2005) usa un panel de
datos de cerca de diez mil empresas durante el periodo 1994—2000 para estudiar el
impacto que la competencia en el mercado de productos tiene sobre la productividad de
los establecimientos. Al igual que Nickell (1996), Okada (2005) obtiene conclusiones
similares con respecto al efecto de la competencia sobre el desempefio de los

establecimientos manufactureros (Banda, 2007).

Finalmente, otros estudios usan cambios estructurales en la economia como variables que
pueden determinar cambios en las tendencias de la productividad. Por ejemplo, los
resultados de Pavcnik (2002) (obtenidos mediante métodos semiparamétricos), sugieren
que el libre comercio incrementa la productividad en los establecimientos de la
manufactura Chilena durante 1979—1986. De manera similar, Eslava et al. (2004)
concluye, basandose en métodos como Minimos Cuadrados Ordinarios y Variables
Instrumentales, que la flexibilidad del mercado ganada después de las reformas en
Colombia se convierte en un factor importante para explicar las ganancias en

productividad en su industria manufacturera durante 1982—1998 (Banda, 2007).

Después de la revisidon bibliografica realizada se distingue claramente que los factores que
influyen en la productividad son diversos. También se aprecia que existe cierta
coincidencia entre los autores consultados para este apartado y las referencias respecto a
dichos factores se concentran en el cuadro 3.2 en el que se pueden distinguir las causas

mas representativas de la productividad.
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Tabla 3.1 Frecuencia de aparicion de los factores que influyen en la productividad

Factores considerados

Autor Especia| Recursos|Equ|Cap| Métodos | Materiales y| Disponibilidad Gestion Tecnologia Compe|Comercio
lizacion|Humanos| ipo | ital | de trabajo| suministros | de transporte | Administrativa tencia | Exterior
Taylor (1986) X X X | x
Novit (1979) X X X X
Azomoza (1985) X X X
Torres (1997) X X X
Summanth (1993) X
Kanst (1993) X X X
INEGI (1995) X X X
Mercado (1997) X X X
CCE (1993) X X X X X X
Machuca (1995) X X X
Bain (1997) X X X X X
Nickel (1996) X
Pavnick (2002) X
Eslava (2004) X
Okada (2005) X
TOTAL 1 10 2|17 2 5 1 6 4 2 2

Fuente: Elaboracién propia
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Resumiendo el cuadro anterior, los factores que influyen en la productividad de las

empresas que mas frecuentemente aparecen en la literatura manejada en este estudio y

que de aqui en adelante se considera a estos factores como representativos son los

siguientes:

Recursos humanos: se obtendrd al tomar en cuenta el personal ocupado, asi como
las remuneraciones de dicho personal en el subsector fabricacion de automoviles y
camionetas.

Capital: en este caso se utilizara la formacién bruta de capital (FBK) que se refleja
en los Activos Fijos Brutos en la fabricacidon de automdviles y camionetas. Incluye
la maquinaria y equipo de produccién, bienes inmuebles, equipo de transporte,
equipo de computo y periféricos.

Gestion administrativa: Puesto que los indicadores van agrupados en diversas
perspectivas de gestidn, primero habra que elegir el nimero e identificacion de
las mismas. Un indicador de gestion es una expresidon cuantitativa cuya finalidad
es entregar informacién acerca del grado de cumplimiento de una meta y en
general de como se estd administrando la empresa o unidad administrativa
(Hatre, 2001).De acuerdo a Salgueiro, existen tres grandes grupos de indicadores
para medir una buena gestion: Indicadores de Eficacia (Efectividad): Son aquellos
gue permiten medir y controlar los resultados, pensando en las necesidades y
expectativas del cliente (% de productos despachados puntualmente, duracion
media de los servicios o productos, % de clientes satisfechos, tiempo de
respuesta, numero de interrupciones, palabras que empiezan con “re”,
reparaciones, reinspecciones, retrabajo, etc.) Indicadores de Eficiencia: Miden los
recursos utilizados, es decir, aquellos que buscan la eficiencia interna. También, se
refieren a los errores, defectos, desperdicios, quejas, ausentismos, etc. (Horas
extras consumidas, materia prima usada por producto, produccion por individuo,
% de piezas defectuosas, horas-hombre al dia, duracion promedio de las
maquinas, etc.)Indicadores de Adaptabilidad: Son los que se adaptan al cliente y a

sus requerimientos actuales y futuros (% de pedidos especiales al dia, nimero de
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sugerencias aprobadas por la gerencia, % de pedidos especiales procesados)
(Salgueiro, 1999). Se tomara como indicador de medida de gestidn, un indicador
de eficiencia que es produccidn por individuo.

e Materiales y suministros: se toma en cuenta el indicador llamado insumos totales
en el subsector fabricacion de automdviles camionetas, que incluye materias
primas auxiliares y consumidas, envases y empaques consumidos, combustibles y
lubricantes consumidos, reparacion y mantenimiento, refacciones y accesorios,
energia eléctrica consumida, pagos por fletes de productos vendidos, pagos por
suministro de personal, pagos por publicidad, pagos por maquila, pagos por
alquileres, pagos por regalias, asi como otros gastos de bienes y servicios.

e Tecnologia: Para obtener el valor de la tecnologia se calcula la diferencia entre el
valor de los activos fijos en el rubro de maquinaria y equipo de produccién,

menos la depreciacion del ejercicio dentro del subsector (AECA, 2014).

Dénde:
T = maquinaria y equipo de producciéon — deprecaciéon del ejercicio (3.2)

T = tecnologia

3.3. PRODUCTIVIDAD Y COMERCIO INTERNACIONAL

La productividad es un concepto que ha estado presente en el analisis de muchos
economistas y que se ha desarrollado histéricamente. En Adam Smith se encuentran los
conceptos de productividad y competitividad cuando analiza las causas y repercusiones de
la division del trabajo, de las caracteristicas de los trabajadores y del desarrollo
tecnolégico y la innovacién. Al respecto, en el libro primero de La riqueza de las Naciones,

sefiala que la divisién del trabajo es la causa mas importante del progreso en las
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facultades productivas del trabajo, de manera que la aptitud, la destreza y la sensatez con

que este se realiza, es una consecuencia de la division del trabajo (Smith, 1776).

Por su parte, David Ricardo quien planteé la teoria del valor, las ventajas absolutas y las
ventajas comparativas, relaciond a la productividad con la competitividad de los paises en
el mercado internacional e incorporé la idea de los rendimientos decrecientes en el uso de

los factores (Appleyard y Field, 1995).

En otra linea de pensamiento econdmico, Karl Marx también se refirié al concepto de
productividad. En El Capital, Marx lo desarrolla tedrica y empiricamente tanto para el
sector agricola como para el industrial, particularmente la actividad textil, a diferencia de
los clasicos que la analizan poniendo un mayor acento en la agricultura. Ademas,
diferencia la idea de productividad de la de intensidad del trabajo."... el grado social de
productividad del trabajo se expresa en el volumen de la magnitud relativa de los medios
de produccién que un obrero, durante un tiempo dado y con la misma tensidn de la fuerza

de trabajo, transforma en producto... " (Marx, 1946).

Asi pues, Marx define a la productividad del trabajo como un incremento de la produccidn
a partir del desarrollo de la capacidad productiva del trabajo sin variar el uso de la fuerza
de trabajo, en tanto que la intensidad del trabajo es un aumento de la produccién a partir
de incrementar el tiempo efectivo de trabajo, disminuyendo los tiempos muertos y/o
aumentando la jornada laboral. Un elemento importante, en el concepto de productividad
de Marx es que incorpora en su definicion, ademas de las caracteristicas o destrezas de los
trabajadores, las caracteristicas de la ciencia y la tecnologia incorporadas en el proceso de

produccién (Marx, 1946).

El término productividad global es un concepto que se utiliza en las grandes empresas y
organizaciones para contribuir a la mejora mediante el estudio y discusion de los factores
determinantes y de los elementos que intervienen en hacer el mejor uso de los recursos

€scasos con que cuenta la empresa.

| 64



MARCO TEORICO | CAPITULO 3

Los sistemas de produccion orientales (japonés) estan orientados hacia la operacién con
alto nivel de eficiencia y eficacia, para que se tenga éxito en los mismos se toma en
consideracion: JIT (justo a tiempo) la planeacién y calendarizacion debe realizarse de
forma impecable y precisa, para que todas las actividades se realicen en el momento justo
y cuando se necesitan, de tal forma que no se vea afectada la secuencia de trabajo, para la
cual debera sistematizarse y simplificarse los procesos y hacer planeacion estratégica
basada en procesos orientados hacia la generacién de valor agregado. TQC (control total
de la calidad), esto permitira orientar los esfuerzos hacia la busqueda de la satisfaccion de
necesidades y requerimientos del consumidor, a través de ofrecer niveles de excelencia en
la produccion y en el servicio cumpliendo con la normatividad de calidad vigente en el

mercado global (Flores R. & Gonzalez S., 2012).

La asociacidon entre exportaciones y productividad es ambigua, argumentando que el
aumento de las exportaciones resulta en un mayor aumento de la productividad por
medio de un proceso educativo. La mayor exposicién a la competencia extranjera, como
resultado del aumento de las exportaciones, puede motivar a rapidos cambios
tecnolégicos y know-how gerencial, resultando en una reduccién de la ineficiencia local;
asi, si esto es realidad el aumento del comercio de exportaciones es una condicién previa
para las mejoras en la productividad. Alternativamente el alto crecimiento de la
productividad es esencial para el aumento de las exportaciones, debido a que técnicas
sofisticadas de administracién pueden originar que las industrias o firmas locales exijan
una politica gubernamental orientada a las exportaciones. De manera que se puede
apreciar que la relacion entre productividad y comercio se puede dar en ambos sentidos,
con el comercio como factor para aumentar la productividad y la productividad como

factor para aumentar el comercio (Castro, 2006).

Las Manufacturas son un sector que los economistas denominan de bienes “transables”,
es decir, bienes que son objeto de comercio exterior: en una economia abierta como la
mexicana los productores manufactureros compiten tanto en su mercado interno como el

externo con productores del resto del mundo. Los Servicios y el Comercio por una parte,
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no generan bienes “transables”. Sus son, por lo mismo, mercados frecuentemente menos

competitivos o imperfectos (INEGI, 1995).

Con respecto a los estudios para la manufactura mexicana, existen pocas contribuciones
que se concentren en la estimacién de funciones de produccién y en el calculo de la
productividad. En linea con algunos de los estudios ya descritos, algunos otros han
intentado encontrar la medida en que las tendencias de la productividad de Ia
manufactura mexicana pueden ser explicadas por factores que no son inherentes al
comportamiento del establecimiento. Asi, Lopez-Cérdova (2002) estudia la PMF al nivel de
establecimiento y su evolucién con respecto a la liberalizacién del comercio y la inversién
bajo el Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN), de 1993 a 1999. El
principal hallazgo es que la liberalizacién ha mejorado la productividad manufacturera

(Banda, 2007).

Lépez-Cérdova y Mesquita (2003) estudian el papel de la integracion econémica en el
desempeiio de la productividad con base en las experiencias de México y Brasil.
Encuentran que, para ambas economias, la liberalizacion del mercado ha sido un factor

importante para el mejoramiento de la productividad (Banda, 2007).

Otros estudios de la manufactura mexicana investigan la relacidon entre el desempefio de
la productividad multifactorial y las variables que dependen de las decisiones tomadas a
nivel empresa o establecimiento. Por ejemplo, con respecto a la I&D, adopcién de
tecnologia, integracién internacional y reasignacion de la produccién, Calderén y Voicu
(2004) comparan el crecimiento en la productividad de los establecimientos y los patrones
de creacion y destruccidon de empleos a través de su grado relativo de integracién en los
mercados extranjeros, su acceso a la tecnologia y su comportamiento respecto a la I1&D,
medida como la cantidad gastada en I&D y la adquisicién de tecnologia como porcentaje
de las ventas. Sus hallazgos sugieren que el grado de integracién en los mercados
internacionales es un fuerte determinante en el desempefio del establecimiento, esto es,
establecimientos que usan una mayor proporciéon de insumos importados muestran un

mayor crecimiento en su productividad; de hecho, se encuentra que un mejor acceso a
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insumos importados es el canal mas importante para los efectos promotores de la
productividad derivados de la apertura comercial. Respecto al efecto de la tecnologia
sobre la productividad, encuentran que las empresas que invierten en 1&D son mas
productivas y presentan un crecimiento de la productividad mas alto que aquéllas que no

invierten en 1&D (Calder6 & Voicu, 2004).

En un estudio relacionado, Calderén y Voicu (2005) concluyen que las ganancias
observadas en la productividad agregada pueden ser explicadas principalmente por la
reasignacion del producto a plantas mas productivas, lo cual es propiciado por una mayor

apertura de la economia mexicana (Calderé & Voicu, 2005).

La Inversién Extranjera Directa (IED) y la propiedad extranjera son también estudiadas
como posibles determinantes del desempefio de la productividad multifactorial en el
sector manufacturero mexicano. Pérez-Gonzalez (2004) estudia el efecto de estas dos
variables sobre la productividad de la manufactura mexicana. Utilizando datos de
produccién, empleo e inversién a nivel establecimiento de la Encuesta Industrial Anual
(EIA) para el periodo 1984—1993, y de la base de datos sobre IED del Banco de México
para identificar el origen de la propiedad del establecimiento, el estudio pretende
determinar el cambio en el desempefio de la planta después de que las reformas a la IED
fueron implementadas en 1989 y una vez que la propiedad extranjera alcanza la mayoria,
esto es, una vez que los propietarios extranjeros adquirieren el control del
establecimiento. La medida de desempenio utilizada es la productividad multifactorial del
establecimiento, la cual es obtenida como el residual de una funcién de produccién Cobb-
Douglas estimada para cada subsector. Los principales hallazgos son que la IED y la PMF
estan correlacionados positivamente a nivel establecimiento pero el impacto de la IED
sobre la productividad esta concentrado principalmente en establecimientos donde las

corporaciones multinacionales ya han adquirido un control mayoritario (Banda, 2007).
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3.4. MEDICION DE LA PRODUCTIVIDAD

A finales del siglo XIX diferentes autores profundizaron en términos tedricos el concepto
de productividad y realizaron trabajos de medicién a nivel nacional, en la industria
manufacturera y en el sector servicios. Sin embargo, es en siglo XX cuando un nimero
importante de economistas desarrollan tedrica y metodoldgicamente el concepto de
productividad, asi como realizaron ejercicios de medicién incrementandose cuantitativa y
cualitativamente la investigacion en el area. En dichos trabajos se analiza el impacto que
tiene la productividad en el crecimiento econémico, en la competitividad de los paises y

las empresas y en el nivel de vida de los trabajadores (Hernandez Laos, 2004).

Asi pues, se pueden definir, a grandes rasgos, dos etapas: una, en la que los autores se
preocuparon principalmente por desarrollar teéricamente el concepto, analizando cuales
son los factores determinantes; y la segunda, en la que la investigacién se centrd,

fundamentalmente, en afinar los métodos de medicién (Herndndez Laos, 2004).

La finalidad de medir la productividad surge por la necesidad de realizar comparaciones
con otras empresas, entre sectores productivos, en el ambito industrial, nacional e

internacional.

Cabe sefialar que en términos generales existen dos formas de mediciéon de la
productividad: por un lado estan las mediciones parciales que relacionan la produccién
con un insumo (trabajo, o capital); y por el otro, estan las mediciones multifactoriales que
relacionan la produccién con un indice ponderado de los diferentes insumos utilizados. En
la mayoria de los paises se acostumbra medir la productividad respecto al trabajo y la
productividad de acuerdo al capital, por lo cual existen dos conceptos basicos en la

literatura: la productividad laboral y la productividad total de los factores.

La productividad del trabajo es considerada como una medida de eficiencia del trabajador

en la generaciéon del producto. Este concepto propone una cuantificacién, mediante la
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relacion del producto y las horas empleadas trabajadas, o las remuneraciones totales
pagadas al personal ocupado en la generacién de dicho producto. La productividad total
de los factores contempla la medicidn de la eficiencia del factor trabajo, pero ademas
cuantifica la eficiencia con que se usa el capital, otro factor primario y esencial de la

produccién (Pedraza, 2006).

En la cuantificacién del capital, se involucran problemas técnicos al trabajar con activos
fisicos (equipo, estructuras, tierra, inventarios) y el precio de renta (o parte de la

depreciacién) de cada tipo de activo (Sumanth, 1993).

Por otra parte, uno de los problemas en la medicion de la productividad tiene que ver con
las fuentes de informacion. En algunos casos, es dificil hacer series histéricas ya que el
contenido de los conceptos cambia, también cuando se trata de comparar la
productividad a nivel internacional, las variables no necesariamente son las mismas. Por
otra parte, las variables pueden ser tan agregadas que no nos permiten apreciar las

diferencias cualitativas (Prokopenko, 1989).

Existen diferentes niveles de medicidon: internacional, nacional, sector industrial y
empresarial. El objetivo de incluir la medicidén de la productividad es el de presentar las
diferentes formas que existen de hacerlo y posteriormente seleccionar una de ellas para
realizar el ejercicio de medicidon de la productividad para la industria automotriz en

México.

Las ventajas de la medicidon de la productividad a nivel industrial son:
1. Presenta indicadores econdmicos.

2. Sirve como analisis de la fuerza de trabajo.

3. Sirve como prondstico de empresas y comercios.
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3.4.1 METODOS DE MEDICION DE LA PRODUCTIVIDAD EN EL
AMBITO NACIONAL Y EL SECTOR INDUSTRIAL

a) El método de Solow (Hernandez, 1993). Solow considera que la tasa de cambio
tecnoldgico es igual a la tasa de crecimiento del producto menos la tasa de
crecimiento de los insumos primarios ponderados por su participacion en el

producto, lo cual varia en el tiempo.
Este método se basa en los siguientes supuestos:

e Rendimientos constantes a escala al nivel agregado de toda la economia.

e Cambio tecnoldgico neutral (productividad marginal constante en el
tiempo).

e Competencia perfecta, por lo tanto, los precios de los factores se pagan de

acuerdo a su productividad marginal.

Dados los supuestos el “cambio tecnoldgico” representa la parte del crecimiento del
producto que no es “explicable” por el incremento de los insumos. Constituye un indice de

la PTF partiendo de una funcién Cobb Douglas en la siguiente forma:

Y = K“(AL)'™* (3.3)

Definiendo las variables, se tiene que:

K = Capital total
L = fuerza laboral o trabajo total usado en la produccion.
A = es una constante matematica que representa la tecnologia asociada al factor

trabajo.
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Y = Produccidn total.

o= Fraccién del producto producida por el capital, o coeficiente de los

rendimientos marginales decrecientes.

Cabe sefialar que R. Solow utiliza el concepto "cambio técnico" para referirse a:
"... cualquier clase de desplazamiento de la funcion de produccidn. Asi pues, los retardos,
las aceleraciones, las mejoras en la educacién de la fuerza de trabajo, y toda clase de

cosas, apareceran como "cambio técnico"" (Solow, 1957, p. 74).

Este autor diferencia al "cambio técnico neutral" de los movimientos a lo largo de ella 'y
define al "cambio técnico neutral" como:

"... los desplazamientos de la funcién de producciéon cuando dejan intactas las tasas
marginales de sustitucidon y sélo aumentan o disminuyen la produccién obtenible de

insumos dados" (Solow, 1957, p. 320).

b) El método de Kendrik (Hernandez, 1993). Para él, la PTF es una relacion entre el
producto real y los insumos. Para trabajar esta metodologia se deben tener en

cuenta los siguientes supuestos:

e Competencia perfecta.
e Progreso tecnoldgico neutral.

e Rendimientos constantes a escala.

produccion total produccion total
PTF = =

(3.4)

insumos mano de obra + capital
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c) El método de Diewert (Hernandez, 1993). Para Diewert, la PTF o cambio
tecnolégico representa los desplazamientos de la funcidon de produccién y se
interpreta también, como parte del crecimiento del producto no explicada por el
aumento de los insumos y para ello supone: Competencia perfecta y cambio

tecnoldgico neutral y su propuesta para medir la PT1F es:

At 1
. : —= (InY, — (In¥_1)) — ZE(S“ + (Sie—n)) (InXie = (InXi—py)) (3.5
t_

Donde:

At,= cambio técnico del afio t.

A t(;_1)= cambio técnico del afio previo.

[nY,= logaritmo del producto del afio t.

[nY(;_1)= logaritmo del producto del afio previo.

S;: = Participacion del costo del insumo i en el producto en el afio t.

Si(t—1) = participacion del costo del insumo i en el producto en el afio previo.
InX;,= logaritmo del insumo i en el afio t.

[nX; -1y = logaritmo del insumo en el afio previo.

d) El método de Enrique Hernandez Laos (1993). Para este autor, la PTF expresa una
relacion entre productos e insumos, relacionando el indice de aumento del
producto (a precios constantes) con el indice de aumento de los insumos primarios
(ponderados de acuerdo a su participacién en el valor del producto del afio base).

La expresién matematica de su propuesta es:
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Donde:

%= indice del volumen del PIB del periodo actual a costo de factores de la industria.

o

Le . . . .
L—f= indice de los insumos de la mano de obra en el periodo t.

o

K—t = indice de los acervos netos de capital fijo reproducible, a precios contantes en el

o

periodo t.

Wo . H
a: (W) = ponderacion de la mano de obra en los insumos totales.

b: (i) = ponderacion del capital en los insumos totales, que también es igual a (1-a).

"Yo" = Valor agregado neto del pais
"Wo" = remuneraciones a los asalariados

"Uo” = beneficios netos generados en la economia.

La PTF se libera del supuesto de la competencia perfecta y admite la existencia de cambio
tecnolégico no neutral. Elimina el supuesto de rendimientos constantes a escala, y su
especificacion lineal permite la agregacion de los indices a distintos niveles de andlisis

(empresa, industria, rama, etcétera).

e) El método de K.M. Brom (Hernandez, 1981). Esta orientado a medir la eficiencia

entre regiones. Esta propuesta supone competencia perfecta:

Q =4KO LB (3.7)
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Donde:

awxn

A; = eficiencia neutral de la regién “j”, y varia en cada regién.

J

awxn

K; = capital de la region “j”, y varia en cada region.

J

O = parametro de capital igual para todas las regiones.

awxn

L; = trabajo de la region “j”, y varia en cada region.

[ = parametro de trabajo igual para todas las regiones.

f) Dixony Thirlwall (Ball, Ibafiez, & Garcia, 2010). El modelo presentado es un intento
por vincular el crecimiento y el desarrollo de una regién tanto desde la éptica de la
demanda, como desde un enfoque de oferta, enfatizando el papel central de la
tasa de crecimiento de las exportaciones como determinante de la tasa de
crecimiento del producto, en funcién del multiplicador del comercio internacional,
asi como los rendimientos crecientes de escala que relacionan causalmente a la
tasa de crecimiento del producto y la productividad, y la funcidn se puede expresar

como:
Vet vnAyea =y (Weer + 1 = Ta = Preo1 —€1) + €.2,4(3.8)
Donde:
Y= tasa de crecimiento del producto en el tiempo t.

y= elasticidad de la tasa de crecimiento del producto con respecto a la tasa de crecimiento

de las exportaciones.

7 = elasticidad del precio de la demanda de exportaciones.
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o+

B_l) donde a y 8 son las elasticidades del capital y el

A = coeficiente de Verdoorn (1 = 5

trabajo, respectivamente.
y;_1= tasa de crecimiento del producto en el periodo anterior.
w;_1 = tasa de crecimiento de los salarios nominales en el periodo anterior.

T;_1= tasa de crecimiento de proporcidén constante del costo unitario del trabajo en el

periodo anterior.

17,= tasa auténoma de crecimiento de la productividad laboral.

Pre—1= tasa de crecimiento de los precios externos en el periodo anterior.
e;_1 = tasa de crecimiento del tipo de cambio en el periodo anterior.

€= elasticidad ingreso de la demanda de exportaciones (¢ > 0).

Z;_1= tasa de crecimiento del ingreso externo en el periodo anterior.

g) Método de Mieko Nishumizu (Pedraza, 2006). Este autor menciona que cuando se
estudia la relacién de la productividad total de los factores y las politicas
comerciales, se pueden presentar los siguientes tres casos: primero, existe un
vinculo positivo entre un mayor volumen de exportaciones o, segun el tamafio del
mercado interno, mayor sustitucion de importaciones y crecimiento de la PTF.
Segundo, un vinculo positivo entre un mayor volumen de exportaciones y el
crecimiento de la PTF y un vinculo negativo con la sustitucion de importaciones
(liberalizacion) y por ultimo, un vinculo negativo entre la expansién de las
exportaciones y un vinculo positivo entre la liberalizacidon de las importaciones y el
crecimiento de la PTF. Todos estos casos pueden verse como algo que involucra
una respuesta de la PTF a los cambios de dos componentes de la demanda: la

expansion de las exportaciones y la sustitucion de las importaciones. Si se toman
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estos componentes como elementos exdgenos, o determinados por regimenes de
politicas exdgenas, se puede establecer una relacidn entre el crecimiento de la PTF
y los cambios en las fuentes de crecimiento de la demanda. El modelo que se debe

estimar es el siguiente:
TPTF = Bo+ PEE TEE+BISTIS+e (3.9)
Donde:
TPTF, es la tasa de crecimiento anual de la productividad total de los factores.
TEE, es la tasa de crecimiento de la expansidn de exportaciones.
TIS, es la tasa de crecimiento de la produccidn asignado a la sustitucidn de importaciones.
e, es el término de perturbacién aleatoria.

h) Medida de Denison (Sumanth, 1993). Esta medida ajusta el insumo de mano de
obra con los cambios de calidad en el trabajo y de la intensidad del esfuerzo. La
medida se fundamenta en la siguiente definicion en donde las ponderaciones
forman parte proporcional por periodo base del producto en ddlares en cada uno

de los insumos.

producto interno neto (excluye la depreciaci 6n) {3 10)

Productividad total de capital y mano de obra =
p y suma ponderada del capital y de la mano de obra *

Dado que la investigacion se refiere al estudio de la productividad de la industria
automotriz en México, se considera significativo realizar una medicion de la productividad
a escala sectorial para las 18 plantas productoras de automoviles ligeros del pais y las 14

plantas productoras de Espafia.

Se selecciond el método de Herndndez Laos, Enrique (1993) para comprobar la hipotesis
propuesta en la presente tesis; ya que el indice de PTF expresa una relacion entre

productos e insumos, lo cual es consistente con la definicidn tradicional de productividad.
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Relaciona el indice de crecimiento del valor agregado, valuado a precios constantes, con
un indice de crecimiento de los insumos primarios, ponderados de acuerdo con su
participacion en el valor del producto en el afio base. Es asi, un indice de productividad
total de los factores, equivalente a un promedio ponderado de los indices de

productividad parcial de la mano de obra y del capital (Hernandez, 1993).

Hernandez Laos sefiala que a diferencia de los enfoques comentados anteriormente, los
indices de evolucion de la PTF y de eficiencia comparativa no requieren ningun supuesto
sobre el tipo de mercados prevalecientes, por lo que la presencia de mercados no
competitivos no invalida el andlisis. Ademads, la PTF admite la existencia de cambio
tecnolégico no neutral, lo cual constituye un supuesto mas realista que el enfoque
neocldsico de cambio tecnoldgico neutral. El enfoque planteado no requiere el supuesto
de la existencia de rendimientos constantes a escala, y su especificacion lineal permite la
agregacion de los indices a distintos niveles de andlisis (por empresa, industria, sector o
grupo de sectores econdmicos). Su implementacidn empirica puede llevarse a cabo
utilizando informacién de precios y cantidades de productos y de insumos, sin ser
necesario especificar la forma de la funcidon de produccién subyacente (Hernandez,

1993).
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CAPITULO 4
METODOLOGIA

Para entender completamente la dindmica detrds de la industria automotriz

mexicana, es crucial conocer sus caracteristicas principales. El presente capitulo se
retoman los postulados tedrico metodoldgicos del indice de la productividad total de los
factores propuestos por Enrique Hernandez Laos. Posteriormente se explican los

indicadores que se tomaran en cuenta para cada una de las variables objeto del estudio.
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4.1 MODELO DE MEDICION

Hernandez Laos es uno de los investigadores mexicanos que ha estudiado durante
muchos afos el tema de la productividad, desarrollando trabajos tedricos y empiricos. En
un trabajo publicado en 1993 sefiala que la productividad generalmente se concibe como

una relacién entre recursos utilizados y productos obtenidos.

Este autor plantea que si bien es cierto que el indicador mas usual es la productividad del
trabajo, también es cierto que hay tantos indices de productividad como recursos
utilizados en la produccién. Sin embargo, las productividades parciales no muestran la
eficiencia conjunta de la utilizacion de todos los recursos por lo que es importante tener
una medida simultanea de la eficiencia en la utilizacién conjunta de los recursos; es decir,

una medida de la productividad total de los factores o PFT (Hernandez, 1993).

El concepto de PTF, definido como la relacion entre el producto real y la utilizacion real
de factores o insumos, sefiala Hernandez Laos, fue introducido en la literatura econdmica
por J. Tinbergen al inicio de la década de los anos cuarenta. De manera independiente,
este concepto fue desarrollado por J. Stigler, y posteriormente utilizado y reformulado en
los afos cincuenta y los sesenta por diversos autores, entre los que destacan J.W.

Kendrick, R. Solow, y E. F. Denison (Hernandez Laos, 2004).

Para Herndndez Laos, el método de Kendrick supone una funcién de produccion lineal, lo
gue permite su agregacion entre empresas, industrias y sectores de manera valida, pero
su identificacion de la PTF con los desplazamientos de la funcidn requiere que se

mantengan todos los supuestos mencionados (Hernandez, 1993).

El método de Solow no requiere especificar la forma precisa de la funcién de produccion,
siempre y cuando también todos sus supuestos se cumplan, en relacién con la existencia
de equilibrio en los mercados de factores y de productos. Desde un punto de vista
paramétrico, ambos enfoques proporcionan idénticos resultados empiricos, siempre y

cuando las variaciones en el producto y los insumos sean pequefias (Solow, 1957).
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Aungue el enfoque de Diewert permite eliminar algunos de los supuestos mas criticos
para la medicidon de la PTF, como el de la existencia de rendimientos constantes a escala,
requiere de los supuestos sobre la existencia del equilibrio del productor (Mercado,

1997).

El problema con estos métodos comenta Herndndez Laos, estriba en que suponen el
progreso técnico como la derivada en el tiempo de la funcidn de produccién implicita en
sus mediciones, lo que es correcto desde el punto de vista tedrico, pero impone algunas
restricciones para la medicion de la PTF por medio de nimeros indices. La razén de ello
estriba en que los nimeros indices generalmente implican comparaciones utilizando
datos de caracter discreto, lo que obliga a establecer una aproximacién discreta a la

derivada de la funcion de produccion en el tiempo.

Para Hernandez Laos, si los productos y los insumos estan correctamente cuantificados,
los cambios en la PTF reflejan, en términos generales, cambios en la eficiencia productiva,

los cuales pueden derivar de cualquiera de las siguientes causas:

. Introduccion y adaptacién de innovaciones tecnoldgicas, tanto las que aumentan
la eficiencia de los bienes de capital (no reflejadas en un mayor costo) como las
derivadas de mejoras organizativas de la produccién (mejoras en los métodos de

direccion, mejoras en las relaciones laborales, etc.);

J Cambios en las escalas de producciéon que conducen a un mejor aprovechamiento

de los factores productivos (fijos y variables);

J Cambios en los insumos de capital intangible que aumentan la calidad de los
insumos tangibles, como por ejemplo, los aumentos en los niveles educativos y de

capacitacién de la fuerza de trabajo, y

. Reasignacion sectorial de los recursos productivos en la economia.

La PTF se libera del supuesto de la competencia perfecta y admite la existencia de cambio

tecnolégico no neutral. Elimina el supuesto de rendimientos constantes a escala, y su
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especificacion lineal permite la agregacion de los indices a distintos niveles de andlisis

(empresa, industria, rama, etcétera).

La expresién matematica de su propuesta es:

Donde:

PTF = Productividad total de los factores.

%= representan el indice de volumen del PIB al costo de los factores de la industria en el

o

periodo t y o respectivamente.

Lt . Ve . . .
= son, respectivamente, el indice de los insumos de mano de obra en el periodo ty o.

o

Kt . s . . .o .
— = son respectivamente el indice de los acervos netos de capital fijo reproducible,

o

valuados a precios constantes, en el periodo t y o.

Wo ., . .
a: (Y—) = Es la ponderacién de los insumos de mano de obra en los insumos totales; es el
o

cociente entre la sumatoria de las remuneraciones del periodo estudiado, y la suma de las

remuneraciones mas la FBK.

U . . . . .
b: (i) = Es la ponderacién de los insumos de capital en los insumos totales (e igual a 1-a)

es el cociente entre la sumatoria de la FBK del periodo estudiado, y la suma de las

remuneraciones mas la FBK.
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"Yo" = Valor agregado neto del pais.
"Wo"=remuneraciones a los asalariados

"Uo” = beneficios netos generados en la economia (Hernandez, 1993).

Esta tesis intenta alcanzar el objetivo analizando a la industria automotriz, estudiando la
PTF y su evolucidn en el periodo de estudio tanto para México como para Espafia. Mas
aun, se intentan determinar algunos de los factores que tienden a influir sobre el

crecimiento de la PTF.

Diversas variables han sido evaluadas en estudios anteriores como posibles
determinantes de la PTF. El presente estudio va un paso mas alla de la estimacién de los
pardametros de las funciones de produccion en la industria automotriz, considerando
algunas variables para intentar evaluar sus efectos sobre el desempeio de la PTF. Entre
las variables utilizadas en este andlisis se encuentran: i) recursos humanos, ii) capital, iii)

gestién administrativa, iv) materiales y suministros y v) tecnologia.

Con estos factores se estimo la PTF, en el marco conceptual del modelo de Herndndez
Laos, a fin de conocer la participacidn y contribucidn al producto de los distintos factores.

Tomando como base el modelo, se incorporan las otras variables de la siguiente forma:
()
Qo

PTF =
(7 + 8 () + v (G + 8 (wast) + = ()]

(4.2)

Donde las letras L, K, G, M&S, T, significan recursos humanos, capital, gestidon

administrativa, materiales/suministros y tecnologia respectivamente.

Las letras griegas a, B, v, 6 y € son las participaciones de los factores dentro del valor de

produccidn; es la ponderacién de cada variable en los insumos totales.
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De la misma ecuacion se desprende el calculo de la productividad parcial del trabajo, del
capital, gestién administrativa, materiales y suministros, asi como tecnologia; de tal

forma, que las férmulas se expresan de la siguiente forma:

La productividad parcial del trabajo:

PPL=a| 22| (43)

Donde:

PPL = Productividad parcial del trabajo.

%= representan el indice de volumen del PIB al costo de los factores de la industria en el

(o]

periodo t y o respectivamente.

Lt . Ve . . .
= son, respectivamente, el indice de los insumos de mano de obra en el periodo ty o.

o

Wo ., . .
a: (Y—) = Es la ponderacién de los insumos de mano de obra en los insumos totales; es el
o

cociente entre la sumatoria de las remuneraciones del periodo estudiado, y la suma de las

remuneraciones mas la FBK.

La productividad parcial del capital:

prk =g | %] e

=
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Donde:

PPK = Productividad parcial del capital.

%= representan el indice de volumen del PIB al costo de los factores de la industria en el

o

periodo t y o respectivamente.

K—t = son respectivamente el indice de los acervos netos de capital fijo reproducible,

[

valuados a precios constantes, en el periodo t y o.

Uo ., . . .
,B:(y—) = Es la ponderacion de los insumos de capital en los insumos totales es el
()

cociente entre la sumatoria de la FBK del periodo estudiado, y la suma de las

remuneraciones mas la FBK.

La productividad parcial de la gestion administrativa:

PPG=y || @5

Donde:

PPG = Productividad parcial de la gestién administrativa.

g—t= representan el indice de volumen del PIB al costo de los factores de la industria en el

o

periodo t y o respectivamente.
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G . . L
G—t = son respectivamente el indice de la produccién bruta por persona ocupada en el

[

subsector, valuados a precios constantes, en el periodo ty o.
Uo .. . .z .. . .
y: (%) = Es la ponderacion de los insumos de gestion administrativa en los insumos

totales.

La productividad parcial de materiales y suministros:

Qe

_ Qo
PPM&S = §| gre’= (4.6)

M&S,

Donde:

PPM&S = Productividad parcial de los materiales y suministros.

i representan el indice de volumen del PIB al costo de los factores de la industria en el

o

periodo t y o respectivamente.

M&sS,
M&sS,

= son respectivamente el indice del consumo de materias primas en el subsector,

valuados a precios constantes, en el periodo ty o.

Uo ., . . . .
0: (y—) = Es la ponderacién de los insumos de materiales y suministros en los insumos
o

totales.
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La productividad parcial de la tecnologia:

PPT = ¢| 2= (4.7)

Donde:

PPT = Productividad parcial de la tecnologia.

& representan el indice de volumen del PIB al costo de los factores de la industria en el

(o]

periodo t y o respectivamente.

T—t = son respectivamente el indice de la maquinaria y equipo menos la depreciacién del

o

ejercicio en el subsector, valuados a precios constantes, en el periodo ty o.

Uo ., . p .
&: (E) = Es la ponderacion de los insumos de tecnologia en los insumos totales.

Mediante el andlisis de la productividad parcial se puede identificar la variable que
presenta mayor influencia en la productividad de la industria automotriz en el pais
estudiado. En algunos paises puede tratarse de los recursos humanos o mano de obra, en
otros puede tener mas peso el capital. Normalmente los paises de primer mundo son

productivos por su alto nivel de tecnologia (Hernandez, 1993).
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4.2 INDICADORES DE LA INDUSTRIA EN MEXICO

Para llevar a cabo el calculo de los indices PTF, PPLy PPK en el caso del sector automotriz,

especificamente la fabricacion de automoviles y camionetas en México, es necesario

contar con los datos referentes al PIB (Q), insumos de mano de obra (L) y los acervos

netos de capital fijo reproducible (K), gestion administrativa (G), materiales y suministros

(M&S) y tecnologia (T).

Para el concepto de producto (Q) que se utiliza para la medicién de la PTF se usa
el Valor Agregado Bruto, en valores bdasicos total, a precios constantes del 2003,
del total de la industria automotriz, es decir contempla los subsectores 3361
Fabricacion de automdviles y camiones, 3362 Fabricacion de carrocerias vy
remolques y 3363 Fabricacion de partes para vehiculos automotores. Esto con
base en Flor Brown la cual expone que si se busca analizar ademas de las
diferencias intersectoriales de productividad las posibilidades de sustitucion entre
todos los insumos utilizados en la produccién, pero, si lo que interesa es tener
medidas de la PTF sectoriales compatibles con las de la economia en su conjunto,
la medida de producto adecuada es el Valor Agregado y no el Valor Bruto de la

Produccion (Brown, 1998).

Para el concepto de trabajo (L) se obtendra al tomar en cuenta el personal
ocupado, asi como las remuneraciones de dicho personal en el subsector 3361
Fabricacion de automodviles y camionetas en México, a precios constantes del

2003 (INEGI, 2014).

Para el concepto de capital (K) en este caso se utilizara la formacién bruta de
capital (FBK) tomando en cuenta los Activos Fijos Brutos en el subsector 3361
Fabricacion de automéviles y camionetas en México a precios constantes del

2003. La cual se define como el valor de los bienes de capital o de los activos fijos
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utilizados en la produccién. Incluye la maquinaria y equipo de produccién, bienes

inmuebles, equipo de transporte, equipo de cémputo y periféricos (INEGI, 2014).

Para la variable gestidn administrativa (G) utilizamos como indicador de
produccién bruta por persona ocupada en el subsector 3361 Fabricacidon de

automoviles y camionetas (INEGI, 2014).

Materiales y suministros (M&S) se toma en cuenta el indicador llamado insumos
totales en el subsector 3361 Fabricacién de automéviles camionetas, que incluye
materias primas auxiliares y consumidas, envases y empaques consumidos,
combustibles y lubricantes consumidos, reparacidon y mantenimiento, refacciones y
accesorios, energia eléctrica consumida, pagos por fletes de productos vendidos,
pagos por suministro de personal, pagos por publicidad, pagos por maquila, pagos
por alquileres, pagos por regalias, asi como otros gastos de bienes y servicios

(INEGI, 2014).

Tecnologia (T) en el subsector 3361 Fabricacién de automoviles y camionetas,
dentro del dato de Activos Fijos, existe un rubro llamado maquinaria y equipo de
produccién, valor al que se le resta la depreciacion del ejercicio en el ano de

estudio, para asi obtener el indicador de esta variable (INEGI, 2014).

Para México, se utilizd la informacion proveniente de la Encuesta anual de la industria

manufacturera (EIM) por sector del INEGI, para los afios 2005-2012. De acuerdo a la

clasificacién del SCIAN 2007 el sector es 336 Fabricacién de equipo de transporte,

subsector 3361 Fabricacion de automoviles y camiones. Se tomaron datos de la serie de

estadisticas sectoriales, la industria automotriz en México 2013.

La EIM es una encuesta disefiada para proporcionar informacion de las principales

variables econdmicas de las empresas o establecimientos manufactureros del pais. Para
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ello se recopila informacion sobre el Personal Ocupado Total y desglosado por Obreros y
Empleados; las Horas-Obrero y las Horas-Empleado Trabajadas; los Salarios, Sueldos y
Prestaciones Sociales pagadas; el monto de las Utilidades repartidas; el Valor de la
Produccidn; el Valor de las Ventas; y finalmente, el Cobrado por Maquila. Variables como
el Volumen Fisico de la Produccién, las Horas-Hombre Trabajadas y el Personal Ocupado,
son recolectadas y difundidas periddicamente a través de la Colecciéon de avances de
Informacién Econdmica del INEGI, y son utilizadas en la construccidon de indicadores de
Productividad Laboral. Esta encuesta desde 1993 es representativa de 205 clases de
actividad y el tamafio de su muestra da cuenta de aproximadamente el 80% del Valor

Agregado que genera el Sector Manufacturero (INEGI, 1995).

Tabla 2.1 INDICADORES ECONOMICOS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MEXICANA

INDICADORES ECONOMICOS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MEXICANA

PIB FBKF REM PBxPO IT T PO
Anos

Millones de pesos, a precios corrientes Miles de personas
2005 [228.696 59.831 6.97 7.284 5.498 42.781 31.125
2006 [261.435 67.689 7.63 8.336 6.339 49.248 33.465
2007 |[269.432 75.109 8.929 8.166 6.247 54.745 36.305
2008 |[270.66 78.331 9.546 9.097 7.039 56.662 35.959
2009 [195.173 73.215 9.196 8.873 6.901 46.666 33.644
2010 ([277.546 79.853 11.002 10.701 8.688 51.484 38.433
2011 [324.258 94.067 12.504 11.659 9.423 60.873 40.412
2012 [334.816 101.177 14.226 11.995 9.678 66.994 45.84

Fuente: INEGI, 2014.
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4.3 INDICADORES DE LA INDUSTRIA EN ESPANA

Para llevar a cabo el calculo de los indices PTF, PPLy PPK en el caso del sector automotriz,
especificamente la fabricaciéon de automoéviles ligeros o turismos en Espafia, es necesario
contar con los datos referentes al PIB (Q), insumos de mano de obra (L) y los acervos
netos de capital fijo reproducible (K), gestion administrativa (G), materiales y suministros

(M&S) y tecnologia (T).

e Para el concepto de producto (Q) se toma el indicador llamado cifra de negocios,
o volumen de negocio, para el sector automotriz en su totalidad, que abarca los la
agrupacion 29 Fabricacién de vehiculos de motor, remolques y semirremolques,
asi como componentes, a precios constantes del 2003. Es el resultado que se
obtiene de deducir del importe de las ventas de productos, mercaderias y
similares, y de las prestaciones de servicios correspondientes a las actividades
ordinarias de la empresa, el importe de los descuentos y demas bonificaciones
sobre las ventas, asi como el IVA y otros impuestos directamente relacionados. Su
contenido se corresponde con la suma de los importes relativos a las ventas netas
de productos, ventas netas de mercaderias y prestaciones de servicios. Este dato,
puramente cuantitativo, ayuda a comparar empresas de sectores distintos, en la
medida que representa la produccidon de la empresa multiplicada por su precio.
Asi, es posible hallar una correspondencia entre la cifra de negocios y el valor

afiadido- diferencia entre las ventas y las compras- de una empresa (AECA, 2014).

e Para el concepto de trabajo (L) se obtendrd al tomar en cuenta el personal
ocupado, asi como el rubro llamado gastos de personal, para el subsector 29.1
fabricacién de vehiculos de motor, a precios constantes del 2003. Este concepto
recoge el importe total agregado de los pagos efectuados por la empresa durante
el ano de referencia en concepto de sueldos y salarios, indemnizaciones y cargas

sociales (seguridad social, planes de pensiones y otros gastos sociales) (INE, 2014).

| 90



METODOLOGIA | CAPITULO 4

Para el concepto de capital (K) se considera la formacion bruta de capital, para el
subsector 29.1 fabricacion de vehiculos de motor, a precios constantes del 2003.
Estd constituido por los activos fijos materiales (viviendas, otros edificios y
construcciones, maquinaria y bienes de equipo y activos cultivados), asi como

activos fijos inmateriales (software) (INE, 2014).

Para la variable gestion administrativa (G) se hara el cdlculo de la produccién bruta
por persona ocupada, considerando el valor de la produccion anual en cifras
absolutas, en base a la estadistica de fabricacién de vehiculos automdviles y
bicicletas, tomando en cuenta en este caso los turismos de gasoil y gasolina
(automdviles ligeros o vehiculos de motor), entre el promedio anual de personal
ocupado, dentro del subsector 29.1 fabricacién de vehiculos de motor, a precios

constantes del 2003 (INE, 2014).

Para los materiales y suministros (M&S) se toma en cuenta el indicador llamado
consumo de materias primas, para el subsector 29.1 fabricacién de vehiculos de
motor, a precios constantes del 2003.Este concepto recoge las compras netas de
materias primas (bienes adquiridos para su transformacion en el proceso
productivo) efectuadas por la empresa durante el afio de referencia, disminuidas o
aumentadas por el importe de la correspondiente variacién de existencias, segln

sea ésta positiva o negativa (INE, 2014).

En el caso de la tecnologia (T) se calcula restando las dotaciones para
amortizacion del inmovilizado, del apartado llamado maquinaria y bienes de
equipo. El concepto de dotaciones para amortizacién del inmovilizado representa
la correccién de valor realizada por depreciacion del inmovilizado, tanto material

como inmaterial, de la empresa (INE, 2014).
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Para Espafia, se utilizod la informacién proveniente de la encuesta industrial de empresas,
principales variables econdmicas por sectores de actividad, realizado por el Instituto
Nacional de Estadistica (INE) para los afios 2005-2012. De acuerdo a la Clasificacion
Nacional de Actividades Econdmicas CNAE 2009, el subsector es 29.1 fabricacion de

vehiculos de motor.

El Instituto Nacional de Estadistica juega un papel destacado en la actividad estadistica
publica, pues lleva a cabo operaciones estadisticas de gran dimensién, como censos
demograficos y econémicos, cuentas nacionales, estadisticas demogréficas y sociales,
indicadores econdmicos y sociales, coordinacién y mantenimiento de los directorios de

empresas, formacion del Censo Electoral, entre otras (INE, 2014).

Tabla 4.2 INDICADORES ECONOMICOS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ ESPANOLA

INDICADORES ECONOMICOS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ ESPANOLA

PIB FBKF REM PBxPO IT T PO
Aios

Millones de euros, a precios constantes del 2003. Miles de personas
2005 |[55.426 17.902 2.893 7.665 13.925 10.157 72.361
2006 [58.480 17.897 2.934 8.130 15.299 9.954 71.172
2007 |[63.166 20.732 2.991 8.776 16.259 11.678 69.998
2008 |5g8.084 22.202 2.890 7.957 16.279 12.276 67.263
2009 |45.0984 17.367 2.653 6.864 13.859 8.804 63.039
2010 |s51.088 19.388 2.692 7.960 15.773 11.131 61.158
2011 |s53.965 21.649 2.717 8.530 16.833 12.725 60.641
2012 | 48045 18.685 2.543 8.037 15.651 10.807 58.084

Fuente: INE. 2014.
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CAPITULO 5

RESULTADOS

Dentro del capitulo se presentan los resultados de la medicidn de la productividad total
de los factores en la industria automotriz en el caso de México y Espafia. Se dan a
conocer las productividades parciales de cada una de las variables dependientes del

estudio, y se grafican para realizar un comparativo entre ambos paises.
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5.1 PRODUCTIVIDAD DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MEXICANA

Tabla 5.1 indices de productividad Total y Productividad Parcial de la Industria
Automotriz Mexicana

Tabla 5.1

indices Productividad Total y Productividad Parcial de la Industria Automotriz Mexicana
Afos PTF PPL PPK PPG PPMyS PPT
2005 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
2006 1,005 0,066 0,499 0,060 0,047 0,335
2007 0,936 0,055 0,459 0,063 0,049 0,312
2008 0,957 0,059 0,476 0,054 0,042 0,327
2009 0,798 0,047 0,381 0,044 0,035 0,295
2010 1,274 0,075 0,644 0,070 0,053 0,434
2011 1,001 0,065 0,490 0,064 0,051 0,333
2012 0,954 0,057 0,474 0,060 0,047 0,316
Fuente: Elaboracion propia con base en los datos estadisticos de la tabla 4.1 y haciendo
uso de la metodologia de Hernandez Laos (1993).

Como se puede ver en la tabla 5.1, la Productividad Total de los Factores (PTF) de la

industria automotriz mexicana en el periodo de 2005-2012 se mantuvo relativamente

estable, sin embargo tuvo variaciones importantes en los afios 2009 y 2010.

La PTF cayd un 16.58% en el 2009, el mayor crecimiento se dio en el afio 2010 con un

59.63%, ostentando el nivel mas alto de productividad, seguido del 2006, 2011 y 2008.

Dicho comportamiento se debe a los altos niveles de productividad del capital y de la

tecnologia, lo que se relaciona directamente con el comportamiento de las de la

formacién bruta de capital; asi como la maquinaria y equipo de produccién menos la

deprecacion.
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La tabla 5.1 hace referencia también a la productividad parcial del trabajo (PPL), con
respecto a este se puede argumentar que la productividad parcial del trabajo en la
industria automotriz mexicana a lo largo del periodo 2005- 2102 tuvo también variaciones,
presentando una caida del 20.33% en el afio 2009, sin embargo, en el 2010 se registro el
nivel mds alto de productividad, con un incremento del 58.79%. Lo cual se relaciona
estrechamente con los aumentos en las remuneraciones del personal ocupado en la

industria automotriz de nuestro pais.

En relacidn a la productividad del capital (PPK), se demuestra que en términos generales
dicha productividad parcial presenté la misma tendencia que las dos anteriores. De
manera mas especifica se puede observar en el 2009 se disminuyd en un 19.91%, para
posteriormente elevarse en el 2010 en un 69%, y el resto de los afilos mantenerse estable.

Esto se encuentra relacionado con las fluctuaciones de la FBK en la industria automotriz.

Respecto a la productividad parcial de la gestion administrativa (PPG), calculada a través
del desglose de la férmula de productividad total de los factores de Hernandez (1993), se
observa el mismo comportamiento, la caida mas importante del periodo se presenta en el
afo 2009, con una disminucion del 18% para posteriormente subir en un 59.49% en el aino

2010. Esta variable se relaciona con la produccidn bruta por persona ocupada.

La PPMyS, que tiene que ver con los insumos totales utilizados en la produccién, se redujo

en el 2009 en un 17.50%, y aumento en 2010 un 53.57%.

De igual manera, la PPT tuvo las variaciones mas significativas en los afios 2009 y 2010, en
2009 tuvo una reduccién de un 9.79% y en 2010 un aumento del 47.22%. En términos
porcentuales, estas variaciones son menores que las observadas en las productividades
parciales anteriores, esto se relaciona con el valor de la maquinaria y equipo de

produccién, asi como la depreciacidén de esta maquinaria.

Al realizar un analisis comparativo entre la PTF con la PPL, PPK, PPG, PPMYyS, y la PPT, se
puede observar en la tabla 5.1 que todas las variables incidieron en la productividad total

de la industria automotriz de México a lo largo de todo el periodo de estudio. Siendo mas
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minuciosos, se puede observar que la PPK determind en un 49.4% la productividad de la
industria automotriz de nuestro pais, seguido por la PPT con un 33.6%, la PPL con un 6.3%,

la PPG con un 6% y la PPMyS con un 4.7%.

Se concluye que las cinco variables de estudio incidieron en la productividad de Ia
industria automotriz mexicana en el periodo 2005-2012, siendo la mas significativa la
variable capital, seguida por la tecnologia. Las variables recursos humanos, gestién
administrativa, asi como materiales y suministros tienen una relacion menor en la
productividad de la industria, como se observa en la Grafica 5.1.

Grafica 5.1 indices de la Productividad Total de los Factores, de la Productividad Parcial

del: Trabajo, Capital, Gestion Administrativa, Materiales y Suministros y Tecnologia de
la Industria Automotriz Mexicana, periodo 2005-2012

Grafica 5.1

indices de la Productividad Total de los Factores, de la Productividad
Parcial del: Trabajo, Capital, Gestion Administrativa, Materiales y
Suministros y Tecnologia de la Industria Automotriz Mexicana, periodo
2005-2012
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Fuente: Elaboracion propia con base en los datos estadisticos de la tabla 5.1 y haciendo uso de la

metodologia de Hernandez Laos (1993).
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Con este calculo se confirma que la crisis econdmica que sufrié Estados Unidos en el 2008
afecté de manera importante en la productividad de la industria automotriz en México, en
la rama de fabricacion de automdviles y camionetas. Esto signific6 una abrupta
disminucion de la produccién y las exportaciones a finales de 2008, que afectaron la
productividad de la industria en general, y fue hasta el aiio 2010 donde se vio reflejada la

recuperacion.

Debido a que las cinco variables de estudio tuvieron incidencia en la productividad total

de los factores, se prueba la hipétesis de la investigacion para el caso de México.
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5.2 PRODUCTIVIDAD DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ ESPANOLA

Tabla 5.2 indices de productividad Total y Productividad Parcial de la Industria
Automotriz Espaiiola

Tabla 5.2

Indices Productividad Total y Productividad Parcial de la Industria Automotriz Espafiola

Afios PTF PPL PPK PPG PPMyS PPT
2005 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
2006 1.022 0.051 0.363 0.140 0.262 0.208
2007 0.967 0.052 0.320 0.141 0.278 0.178
2008 0.902 0.047 0.295 0.143 0.251 0.169
2009 0.982 0.042 0.348 0.129 0.254 0.213
2010 0.964 0.054 0.342 0.135 0.267 0.170
2011 0.951 0.051 0.321 0.137 0.267 0.176
2012 1.014 0.048 0.361 0.136 0.266 0.206

Fuente: Elaboracién propia con base en los datos estadisticos de la tabla 4.2 y haciendo uso de la metodologia
de Hernandez Laos (1993).

De acuerdo a los resultados presentados en la tabla 5.2, la Productividad Total de los
Factores (PTF) de la industria automotriz espafiola en el periodo de 2005-2012 se

mantuvo relativamente estable, presentando un leve incremento en el afio 2009.

La PTF se incrementd en un 8.86% en el 2009 presentando el mayor crecimiento del
periodo, seguido del 2012 con un aumento del 6.64%. Dicho comportamiento se debe a
los altos niveles de productividad del capital, lo que se relaciona directamente con el

comportamiento de las de la formacidn bruta de capital fijo.
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En cuanto a las variables de estudio, en referencia a la tabla 5.2 se puede observar que la
productividad parcial del trabajo (PPL) a lo largo del periodo 2005- 2102 tuvo también
algunas variaciones, generalmente desciende con una caida del 10.17% en el afio 2008, y
un 9.38% en el 2009. El aumento mas importante se presenta en el afio 2010 con una
elevacion del 26.92%. Lo cual se relaciona estrechamente con los descensos en las
remuneraciones del personal ocupado en la industria automotriz en Espafia, debido a la

crisis del pais.

La productividad parcial del capital (PPK), la tabla 5.2 muestra también ligeras tendencias
a la baja, excepto en el afno 2009 y 2012, con un incremento en la productividad parcial
del 17.87% vy 12.40%, respectivamente. Esto se encuentra relacionado con las

fluctuaciones de la FBK en la industria automotriz.

Respecto a la productividad parcial de la gestion administrativa (PPG), se mantiene un
comportamiento estable, con un ligero decremento del 9.51% en el afio 2009. Esta

variable se relaciona con la produccién bruta por persona ocupada.

La PPMYyS, que tiene que ver con los insumos totales utilizados en la produccion, se

mantiene estable con nimeros positivos, con una leve reduccidn en el 2009 de un 9.64%.

La PPT tuvo las variaciones mas significativas en el periodo de estudio, en 2007 tuvo una
reduccion de un 14.49% y en 2009 un aumento del 26.19%, para volver a descender el
2010 en un 20.40%. Esto se relaciona con el valor de la maquinaria y equipo de

produccién, asi como la depreciacidén de esta maquinaria.

Al realizar un analisis comparativo entre la PTF con la PPL, PPK, PPG, PPMYyS, y la PPT, se
puede observar en el cuadro 5.2 que todas las variables incidieron en la productividad
total de la industria automotriz de Espafia a lo largo de todo el periodo de estudio. Siendo
mas minuciosos, se puede observar que la PPK determind en un 34.4% la productividad de
la industria automotriz espafola, seguido por la PPMyS con un 27.3%, la PPT con un

19.3%, la PPG con un 14.1% y la PPL con un 4.9%.
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Se puede concluir que las cinco variables de estudio incidieron en la productividad de Ia
industria automotriz espanola en el periodo 2005-2012, siendo la mas significativa la
variable capital, seguida por materiales y suministros. Las variables tecnologia y gestion
tiene una mediana relacién y los recursos humanos una relacién menor en la
productividad de la industria, como se observa en la Grafica 5.2.

Grafica 5.2 indices de la Productividad Total de los Factores, de la Productividad Parcial

del: Trabajo, Capital, Gestion Administrativa, Materiales y Suministros y Tecnologia de
la Industria Automotriz Espaiiola, periodo 2005-2012

Grafica 5.2

indices de la Productividad Total de los Factores, de la Productividad

Parcial del: Trabajo, Capital, Gestion Administrativa, Materiales y

Suministros y Tecnologia de la Industria Automotriz Espafiola, periodo
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Fuente: Elaboracion propia con base en los datos estadisticos d la tabla 4.2 y haciendo uso de la

metodologia de Hernandez Laos (1993).
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Con este calculo se confirma que la productividad de la industria automotriz espafiola
depende en menor medida de su productividad laboral, y de las remuneraciones a los
trabajadores, tiene mayor relacién con las otras variables como son capital, materiales y
suministros y tecnologia. Esto debido a que es un gran proveedor de la Unidén Europeay la

industria se enfoca en cumplir con los estandares que demandan estos paises.

Debido a que las cinco variables de estudio tuvieron incidencia en la productividad total

de los factores, se prueba la hipdtesis de la investigaciéon para el caso de Espaia.
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De acuerdo a la informacion presentada, se puede concluir que la industria automotriz
mexicana y espafiola son comparables debido a las similitudes que presentan, y la
medicidon de su productividad total, asi como productividades parciales son relevantes
para conocer los determinantes de su competitividad a nivel internacional; posicionando a
ambos paises dentro de los 15 principales productores del mundo en el periodo 2005-

2012.

Los resultados comprueban que la productividad de la industria automotriz tanto
mexicana como espafiola fue determinada por los recursos humanos, el capital, gestién
administrativa, materiales y suministros y tecnologia en el periodo 2005-2012. De esta

manera se comprueba la hipdtesis de la investigacion.

La Productividad Total de los Factores (PTF) de la industria automotriz mexicana en el
periodo de 2005-2012 tuvo variaciones importantes en los anos 2009 y 2010. Presenta
una caida en el afio 2009, y una recuperacion en el afio 2010. La productividad parcial del
trabajo, capital, gestidon administrativa, materiales y suministros y tecnologia, presentan la

misma tendencia.

Con este calculo se confirma que la crisis econdmica que sufrié Estados Unidos en el 2008
afecté de manera muy importante en la productividad de la industria automotriz en
Meéxico, en la rama de fabricacion de automoviles y camionetas. Esto significd una abrupta
disminucion de la produccién y las exportaciones a finales de 2008, que afectaron la
productividad de la industria en general, y fue hasta el afio 2010 donde se vio reflejada la

recuperacion.

Al realizar un analisis comparativo entre la PTF con la PPL, PPK, PPG, PPMYyS, vy la PPT, se
puede observar que todas las variables incidieron en la productividad total de la industria
automotriz de México a lo largo de todo el periodo de estudio, siendo la mas significativa
la variable capital, seguida por la tecnologia, recursos humanos, gestién y finalmente

materiales y suministros.

| 103



CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES | CAPITULO 6

Siendo mas minuciosos, se puede observar que la PPK determiné en un 49.4% la
productividad de la industria automotriz de nuestro pais, seguido por la PPT con un 33.6%,

la PPL con un 6.3%, la PPG con un 6% y la PPMyS con un 4.7%.

Para contener la importacién de vehiculos usados, se recomienda que el gobierno tome
medidas para reactivar el mercado interno. Demandan normas ambientales para todo el
pais con sanciones a los vehiculos contaminantes y dotar de facultades a la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes (SCT) para crear normas de tipo fisico mecdanicas, asi como
mantener el decreto automotriz que regula la importacién de usados y combatir los

amparos.

También se recomienda modificar la normatividad para facilitar que bancos y financieras
recuperen los vehiculos vendidos a crédito, cuando se incumple en el pago de las
mensualidades, asi como mejorar la calidad del registro vehicular para fomentar el crédito
a unidades usadas y con tasas mas bajas. Pero sobre todo piden aplicar programas de

respaldo financiero para impulsar el crédito automotriz.

Se recomienda la diversificacién de mercados destino de las exportaciones, para que la
balanza comercial de la industria no quede tan expuesta a las crisis de un solo pais como

principal destino de las exportaciones.

De acuerdo a los resultados presentados, la Productividad Total de los Factores (PTF) de la
industria automotriz espafiola en el periodo de 2005-2012 se mantuvo relativamente

estable, presentando un leve incremento en el afio 2009.

La PTF se incrementd en un 8.86% en el 2009 presentando el mayor crecimiento del
periodo, seguido del 2012 con un aumento del 6. 64%. Dicho comportamiento se debe a
los altos niveles de productividad del capital, lo que se relaciona directamente con el

comportamiento de las de la formacién bruta de capital fijo.

La productividad parcial del trabajo (PPL) a lo largo del periodo tuvo también algunas

variaciones, generalmente a la baja, con una caida del 10.17% en el afo 2008, y un 9.38%
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en el 2009. El aumento mas importante se presenta en el afio 2010 con una elevacién del

26.92%.

La productividad parcial del capital (PPK) muestra también ligeras tendencias a la baja,
excepto en el afio 2009 y 2012, con un incremento en la productividad parcial del 17.87%
y 12.40%, respectivamente. Esto se ve reflejado en las variaciones de la PTF, debido a la

fuerte relacion que presenta esta variable con la PTF.

Respecto a la productividad parcial de la gestion administrativa (PPG), se mantiene un

comportamiento estable, con un ligero decremento del 9.51% en el afio 2009.

La productividad parcial de materiales y suministros (PPMyS), se mantiene estable con

numeros positivos, con una leve reduccion en el 2009 de un 9.64%.

La productividad parcial de la tecnologia (PPT) tuvo las variaciones mas significativas en el
periodo de estudio, en 2007 tuvo una reduccién de un 14.49% y en 2009 un aumento del

26.19%, para volver a descender el 2010 en un 20.40%.

Al realizar un analisis comparativo entre la PTF con la PPL, PPK, PPG, PPMYyS, vy la PPT, se
puede observar que todas las variables incidieron en la productividad total de la industria
automotriz de Espafia a lo largo de todo el periodo de estudio, siendo la mas significativa

la variable capital, seguida por materiales y suministros.

Siendo mas minuciosos, se puede observar que la PPK determiné en un 34.4% la
productividad de la industria automotriz espafiola, seguido por la PPMyS con un 27.3%, la

PPT con un 19.3%, la PPG con un 14.1% y la PPL con un 4.9%.

La fuerte dependencia de la PPK es la causa de que la PTF se haya incrementado en el afio

2009, afio en que el resto de las productividades parciales sufrieron un decremento.

Con este célculo se confirma que la productividad de la industria automotriz espafiola no
depende de su productividad laboral, ni de las remuneraciones a los trabajadores, tiene
mayor relacién con las otras variables como son capital, materiales y suministros y

tecnologia.
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Esto se relaciona con el hecho de que Espafia es un gran proveedor de la Unién Europea, y
la industria se enfoca en cumplir con los estandares que demandan estos paises, los cuales
no presentaron crisis en el periodo de estudio y mantuvieron un nivel de demanda

constante.

En México tiene relevancia la variable capital en un 49.4%, comparativamente con Espana
que presenta un 34.4%. Lo mismo ocurre con la variable trabajo, en México aporta el

6.3% de la PTF, mientras que en Espafa el 4.9% de esta.

La variable gestion administrativa tiene una relacion de 6% en México, comparativamente
con un 14.1% en Espafia. En cuanto a materiales y suministros, en México aporta el 4.7%

de relevancia, y en Espafia un 27.3%.

La tecnologia otorga un 33.6% de importancia en México, y en Espafia un 19.3%, variable

que guarda una estrecha relacién con el peso del capital en cada pais.

Se puede concluir que en el caso de México, la productividad se apega mas al sistema
productivo cldsico que se determina por el capital y el trabajo, mientras que en Espafia se
ve una productividad mas estable, siguiendo un sistema productivo mas desarrollado al

darle mas peso a otras variables como materiales y suministros, tecnologia y gestién.

No todas las iniciativas requieren grandes inversiones, ya que existen medidas
importantes que no necesitan un desembolso elevado, sino cambios en las normas o en la
gestidn, que podrian suponer una mejora significativa. El impulso a la flexibilidad de
terminales ferroviarias, la ampliaciéon de horarios de los puertos, el impulso al transporte
maritimo o la coordinacién de calendarios de restriccidon al trafico de las Comunidades
Auténomas, son medidas necesarias para reforzar la posicién del sector y que supondrian

un importante volumen de ahorro.

Para avanzar en este campo es imprescindible contar con mayor apoyo de las
administraciones publicas y un refuerzo de las politicas que incentiven la inversién en
investigacion y desarrollo ya sea mediante apoyos directos, subvenciones, protecciéon

intelectual o a través de incentivos fiscales.
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Ademas, es importante profundizar en la colaboracién entre fabricantes de automoviles y
componentes, tanto para dirigirse a las administraciones publicas como para generar

sinergias y participar en proyectos conjuntos.

Por ultimo, seria recomendable una mayor participacion activa de los directivos espafioles
de las grandes compafiias para participar en la iniciativa de buscar un papel mas

destacado de las plantas espafiolas en materia de investigacion y desarrollo.
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ANEXOS

ANEXOS

Anexo 1. Clculo de la productividad total de los factores de la industria automotriz

mexicana
2
PTF = = (4.4)
[a(z5) + 2 (&) + v (&) + & (wass) + =(72)]
INDICADORES ECONOMICOS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MEXICANA
PIB FBKF REM PBxPO IT T PO
Afos .
Millones de pesos, a precios constantes del 2003 Promedio L
Anual PTF Variacion
2005 228.696 59.831 6.970 7.284 5.498 42.781 31.125 0.000
2006 261.435 67.689 7.630 8.336 6.339 49.248 33.465 1.005 0.0%
2007 269.432 75.109 8.929 8.166 6.247 54.745 36.305 0.936 -6.8%
2008 270.660 78.331 9.546 9.097 7.039 56.662 35.959 0.957 2.2%
2009 195.173 73.215 9.196 8.873 6.901 46.666 33.644 0.798 -16.6%
2010 277.546 79.853 11.002 10.701 8.688 51.484 38.433 1.274 59.6%
2011 324.258 94.067 12.504 11.659 9.423 60.873 40.412 1.001 -21.4%
2012 334.816 101.177 14.226 11.995 9.678 66.994 45.840 0.954 -4.7%
SUMA 2162.016 629.272 80.003 76.111 59.813 429.453 1274.65
SUMA

a 0.063

b 0.494

g 0.060

d 0.047

e 0.337
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ANEXOS

Anexo 2. Calculo de la productividad parcial del trabajo de la industria automotriz

mexicana
at
Qo
PPL=a 3 (4.2)
Lo
INDICADORES ECONOMICOS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MEXICANA
PIB FBKF REM PBxPO IT T PO
Aflos Millones de pesos, a precios constantes del 2003 Promedio
! Anual PPL Variacién
2005 228.696 59.831 6.970 7.284 5.498 42.781 31.125 0.000
2006 261.435 67.689 7.630 8.336 6.339 49.248 33.465 0.066 0.0%
2007 269.432 75.109 8.929 8.166 6.247 54.745 36.305 0.055 -15.7%
2008 270.660 78.331 9.546 9.097 7.039 56.662 35.959 0.059 6.7%
2009 195.173 73.215 9.196 8.873 6.901 46.666 33.644 0.047 -20.3%
2010 277.546 79.853 11.002 10.701 8.688 51.484 38.433 0.075 58.8%
2011 324.258 94.067 12.504 11.659 9.423 60.873 40.412 0.065 -13.5%
2012 334.816 101.177 14.226 11.995 9.678 66.994 45.840 0.057 -11.7%
SUMA 2162.016 629.272 80.003 76.111 59.813 429.453 1274.65
SUMA
a 0.063
b 0.494
g 0.060
d 0.047
e 0.337
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ANEXOS

Anexo 3.Calculo de la productividad parcial del capital de la industria automotriz

mexicana
Qt
Qo
PPK =b E (4.3)
Ko
INDICADORES ECONOMICOS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MEXICANA
PIB FBKF REM PBxPO IT T PO
Aftos Millones de pesos, a precios constantes del 2003 Promedio
Anual PPK Variacién
2005 228.696 59.831 6.970 7.284 5.498 42.781 31.125 0.000
2006 261.435 67.689 7.630 8.336 6.339 49.248 33.465 0.499 0
2007 269.432 75.109 8.929 8.166 6.247 54.745 36.305 0.459 -8.1%
2008 270.660 78.331 9.546 9.097 7.039 56.662 35.959 0.476 3.7%
2009 195.173 73.215 9.196 8.873 6.901 46.666 33.644 0.381 -19.9%
2010 277.546 79.853 11.002 10.701 8.688 51.484 38.433 0.644 69.0%
2011 324.258 94.067 12.504 11.659 9.423 60.873 40.412 0.490 -23.9%
2012 334.816 101.177 14.226 11.995 9.678 66.994 45.840 0.474 -3.2%
SUMA 2162.016 629.272 80.003 76.111 59.813 429.453 1274.65
SUMA

a 0.063

b 0.494

g 0.060

d 0.047

e 0.337
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ANEXOS

Anexo 4.Calculo de la productividad parcial de la gestion administrativa de la industria
automotriz mexicana

PPG =y

Sl

[ |HC3

o

(4.5)

INDICADORES ECONOMICOS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MEXICANA
PIB FBKF REM PBxPO IT T PO
Anos Millones de pesos, a precios constantes del 2003 Promedio L
Anual PPG Variaciéon
2005 228.696 59.831 6.970 7.284 5.498 42.781 31.125 0.000
2006 261.435 67.689 7.630 8.336 6.339 49.248 33.465 0.060 0.0%
2007 269.432 75.109 8.929 8.166 6.247 54.745 36.305 0.063 5.3%
2008 270.660 78.331 9.546 9.097 7.039 56.662 35.959 0.054 -14.3%
2009 195.173 73.215 9.196 8.873 6.901 46.666 33.644 0.044 -18.0%
2010 277.546 79.853 11.002 10.701 8.688 51.484 38.433 0.070 59.5%
2011 324.258 94.067 12.504 11.659 9.423 60.873 40.412 0.064 -9.1%
2012 334.816 101.177 14.226 11.995 9.678 66.994 45.840 0.060 -6.4%
SUMA 2162.016 629.272 80.003 76.111 59.813 429.453 1274.65
SUMA
a 0.063
b 0.494
g 0.060
d 0.047
e 0.337
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ANEXOS

Anexo 5. Calculo de la productividad parcial de materiales y suministros de la industria
automotriz mexicana

%
— o
PPM&S = & M85 (4.6)
ME&S,
INDICADORES ECONOMICOS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MEXICANA
PIB FBKF REM PBxPO IT T PO
Afios Millones de pesos, a precios constantes del 2003 Promedio
! Anual PPMyS  |Variacién
2005 228.696 59.831 6.970 7.284 5.498 42.781 31.125 0.000
2006 261.435 67.689 7.630 8.336 6.339 49.248 33.465 0.047 0.0%
2007 269.432 75.109 8.929 8.166 6.247 54.745 36.305 0.049 5.5%
2008 270.660 78.331 9.546 9.097 7.039 56.662 35.959 0.042 -14.7%
2009 195.173 73.215 9.196 8.873 6.901 46.666 33.644 0.035 -17.5%
2010 277.546 79.853 11.002 10.701 8.688 51.484 38.433 0.053 53.6%
2011 324.258 94.067 12.504 11.659 9.423 60.873 40.412 0.051 -4.6%
2012 334.816 101.177 14.226 11.995 9.678 66.994 45.840 0.047 -6.7%
SUMA 2162.016 629.272 80.003 76.111 59.813 429.453 1274.65
SUMA
a 0.063
b 0.494
g 0.060
d 0.047
e 0.337
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ANEXOS

Anexo 6. Calculo de la productividad parcial de la tecnologia de la industria automotriz

mexicana
2
PPT = & ?" (4.7)
It
TD
INDICADORES ECONOMICOS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MEXICANA
PIB FBKF REM PBxPO IT T PO
Afos . . Promedio
Millones de pesos, a precios constantes del 2003 Anual PPT Variacién
2005 228.696 59.831 6.970 7.284 5.498 42.781 31.125 0.000
2006 261.435 67.689 7.630 8.336 6.339 49.248 33.465 0.335 0.0%
2007 269.432 75.109 8.929 8.166 6.247 54.745 36.305 0.312 -6.6%
2008 270.660 78.331 9.546 9.097 7.039 56.662 35.959 0.327 4.7%
2009 195.173 73.215 9.196 8.873 6.901 46.666 33.644 0.295 -9.8%
2010 277.546 79.853 11.002 10.701 8.688 51.484 38.433 0.434 47.2%
2011 324.258 94.067 12.504 11.659 9.423 60.873 40.412 0.333 -23.3%
2012 334.816 101.177 14.226 11.995 9.678 66.994 45.840 0.316 -5.0%
SUMA 2162.016 629.272 80.003 76.111 59.813 429.453 1274.65
SUMA
a 0.063
b 0.494
g 0.060
d 0.047
e 0.337

| 117




ANEXOS

Anexo 7. Calculo de la productividad total de los factores de la industria automotriz

espaiola
2
PTF = 2 (4.4)
L@ e @) (@) (e ()
INDICADORES ECONOMICOS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ ESPANOLA
PIB FBKF REM PBxPO IT T PO
Afios -
Millones de euros, a precios constantes del 2003. Miles de L
personas |PTF Variacion
2005 55.426 17.902 2.893 7.665 13.925 10.157 72.361 0.000
2006 58.480 17.897 2.934 8.130 15.299 9.954 71.172 1.022 0.0%
2007 63.166 20.732 2.991 8.776 16.259 11.678 69.998 0.967 -5.4%
2008 58.084 22.202 2.890 7.957 16.279 12.276 67.263 0.902 -6.7%
2009 45,984 17.367 2.653 6.864 13.859 8.804 63.039 0.982 8.9%
2010 51.088 19.388 2.692 7.960 15.773 11.131 61.158 0.964 -1.7%
2011 53.265 21.649 2.717 8.530 16.833 12.725 60.641 0.951 -1.4%
2012 48.245 18.685 2.543 8.037 15.651 10.807 58.084 1.014 6.6%
433.739 155.822 22.313 63.918 123.877 87.532 453.462
SUMA
a 0.049
b 0.344
g 0.141
d 0.273
e 0.193
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ANEXOS

Anexo 8. Calculo de la productividad parcial del trabajo de la industria automotriz

espaiola
Qt
- do
FPL=a Lt (4.2)
Lo
INDICADORES ECONOMICOS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ ESPANOLA
PIB FBKF REM PBxPO IT T PO
Ahos Mil
Millones de euros, a precios constantes del 2003. lles de L
personas PPL Variacién
2005 55.426 17.902 2.893 7.665 13.925 10.157 72.361 0.000
2006 58.480 17.897 2.934 8.130 15.299 9.954 71.172 0.051 0.0%
2007 63.166 20.732 2.991 8.776 16.259 11.678 69.998 0.052 1.8%
2008 58.084 22.202 2.890 7.957 16.279 12.276 67.263 0.047 -10.2%
2009 45.984 17.367 2.653 6.864 13.859 8.804 63.039 0.042 -9.4%
2010 51.088 19.388 2.692 7.960 15.773 11.131 61.158 0.054 26.9%
2011 53.265 21.649 2.717 8.530 16.833 12.725 60.641 0.051 -5.6%
2012 48.245 18.685 2.543 8.037 15.651 10.807 58.084 0.048 -6.3%
433.739 155.822 22.313 63.918 123.877 87.532 453.462
SUMA
a 0.049
b 0.344
g 0.141
d 0.273
e 0.193
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ANEXOS

Anexo 9. Calculo de la productividad parcial del capital de la industria automotriz

espaiola
Qr
Qo
PPK =b E (4.3)
Ko
INDICADORES ECONOMICOS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ ESPANOLA
PIB FBKF REM PBxPO IT T PO
Aftos Millones de euros, a precios constantes del 2003. Miles de L,
personas PPK Variacion
2005 55.426 17.902 2.893 7.665 13.925 10.157 72.361 0.000
2006 58.480 17.897 2.934 8.130 15.299 9.954 71.172 0.363 0.0%
2007 63.166 20.732 2.991 8.776 16.259 11.678 69.998 0.320 -11.7%
2008 58.084 22.202 2.890 7.957 16.279 12.276 67.263 0.295 -7.9%
2009 45.984 17.367 2.653 6.864 13.859 8.804 63.039 0.348 17.9%
2010 51.088 19.388 2.692 7.960 15.773 11.131 61.158 0.342 -1.7%
2011 53.265 21.649 2.717 8.530 16.833 12.725 60.641 0.321 -6.2%
2012 48.245 18.685 2.543 8.037 15.651 10.807 58.084 0.361 12.4%
433.739 155.822 22.313 63.918 123.877 87.532 453.462
SUMA
a 0.049
b 0.344
g 0.141
d 0.273
e 0.193
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ANEXOS

Anexo 10. Calculo de la productividad parcial de la gestién administrativa de la industria
automotriz espaiiola

PPG =y

Sl

=] Lca

o

(4.5)
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INDICADORES ECONOMICOS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ ESPANOLA
PIB FBKF REM PBxPO IT T PO
Afios . . Miles de
Millones de euros, a precios constantes del 2003. L.
personas PPG Variacion
2005 55.426 17.902 2.893 7.665 13.925 10.157 72.361 0.000
2006 58.480 17.897 2.934 8.130 15.299 9.954 71.172 0.140 0.0%
2007 63.166 20.732 2.991 8.776 16.259 11.678 69.998 0.141 0.6%
2008 58.084 22.202 2.890 7.957 16.279 12.276 67.263 0.143 1.3%
2009 45.984 17.367 2.653 6.864 13.859 8.804 63.039 0.129 -9.5%
2010 51.088 19.388 2.692 7.960 15.773 11.131 61.158 0.135 4.4%
2011 53.265 21.649 2.717 8.530 16.833 12.725 60.641 0.137 1.6%
2012 48.245 18.685 2.543 8.037 15.651 10.807 58.084 0.136 -1.2%
433.739 155.822 22.313 63.918 123.877 87.532 453.462
SUMA
a 0.049
b 0.344
g 0.141
d 0.273
e 0.193




ANEXOS

Anexo 11. Cdlculo de la productividad parcial de materiales y suministros de la industria
automotriz espaiiola

%
p— o
PPM&S = & &S (4.6)
ME&S,
INDICADORES ECONOMICOS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ ESPANOLA
PIB FBKF REM PBxPO IT T PO
Afos . . :
Millones de euros, a precios constantes del 2003. Miles de personas L
PPMyS Variacion
2005 55.426 17.902 2.893 7.665 13.925 10.157 72.361 0.000
2006 58.480 17.897 2.934 8.130 15.299 9.954 71.172 0.262 0.0%
2007 63.166 20.732 2.991 8.776 16.259 11.678 69.998 0.278 5.8%
2008 58.084 22.202 2.890 7.957 16.279 12.276 67.263 0.251 -9.6%
2009 45,984 17.367 2.653 6.864 13.859 8.804 63.039 0.254 1.3%
2010 51.088 19.388 2.692 7.960 15.773 11.131 61.158 0.267 5.0%
2011 53.265 21.649 2.717 8.530 16.833 12.725 60.641 0.267 0.1%
2012 48.245 18.685 2.543 8.037 15.651 10.807 58.084 0.266 -0.3%
433.739 155.822 22.313 63.918 123.877 87.532 453.462
SUMA

a 0.049

b 0.344

g 0.141

d 0.273

e 0.193
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ANEXOS

Anexo 12. Calculo de la productividad parcial de la tecnologia de la industria automotriz

espaiola
2:
PPT = = ?" (4.7)
Z
TD
INDICADORES ECONOMICOS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ ESPANOLA
PIB FBKF REM PBxPO IT T PO
Afios . . Miles de
Millones de euros, a precios constantes del 2003. L
personas PPT Variacion
2005 55.426 17.902 2.893 7.665 13.925 10.157 72.361 0.000
2006 58.480 17.897 2.934 8.130 15.299 9.954 71.172 0.208 0.0%
2007 63.166 20.732 2.991 8.776 16.259 11.678 69.998 0.178 -14.5%
2008 58.084 22.202 2.890 7.957 16.279 12.276 67.263 0.169 -5.0%
2009 45.984] 17.367 2.653 6.864 13.859 8.804 63.039 0.213 26.2%
2010 51.088 19.388 2.692 7.960 15.773 11.131 61.158 0.170 -20.4%
2011 53.265| 21.649 2.717 8.530 16.833 12.725 60.641 0.176 3.8%
2012 48.245| 18.685 2.543 8.037 15.651 10.807 58.084 0.206 16.9%
433.739 155.822 22.313 63.918 123.877 87.532 453.462
SUMA
a 0.049
b 0.344
g 0.141
d 0.273
e 0.193
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ANEXOS

Anexo 13. Calculo de la variable tecnologia de la industria automotriz mexicana

INDICADORES ECONOMICOS DE LA
INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MEXICANA-
TECNOLOGIA
M&E Depreciacién
Anos . .
Millones de pesos, a precios
constantes del 2003
Tecnologia
2005 47.776 4.995 42.781
2006 55.052 5.804 49.248
2007 61.186 6.441 54.745
2008 63.398 6.736 56.662
2009 53.475 6.809 46.666
2010 58.782 7.298 51.484
2011 69.285 8.412 60.873
2012 75.945 8.951 66.994
Fuente: INEGI
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