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Politicas de competitividad y ajuste empresarial:
el caso de Nissan Motor Iberica

CaRrLos Fong Revynoso

esde el inicio de la década de los afios ochenta

la economia espafiola se ha caracterizado por

una profunda transformacion generada por la
supranacionalizacidén que ha significado su incorpo-
racién a la Unidn Europea (UE). A parur de esta inte-
gracion, la economia espafiola experimenté un fuerte
proceso de apertura y liberalizacién, que obligd a re-
convertir y ajustar la industria, fenémeno que llevé
aparejado un gran aumento de la productividad, facil-
mente observable en el crecimiento industrial que tuvo
lugar entre 1985 y 1989 y que desembocd en la recesion
que ha caracterizado los primeros afios de la década de
los noventa.

El analisis de la estructura sectorial espanola en el
periodo 1980-1993 muestra una pérdida de tmportancia
relativa del sector industrial frente al sector servicios,
cuyo crecimiento se dio fundamentalmente en aque-
llos vinculados con la industria: asistencia técnica,
disefio, control de calidad, financieros, etcérera.

La ocupacion en el sector también se redujo de 27
por ciento del total en 1980 a 21.5 por ciento en 1993;
asimismo, se dio un fuerte descenso entre 1991 y 1993,
con una tasa de variacién de -3 por ciento entre 1991 y
1992 v de -9.4 por ciento entre 1992 y 1993; variacion
superior al promedic de la economia en su conjunto.

La explicacion del comportamiento sectorial se en-
cuentra en el comportamiento de los precios, ya que
los aumentos mayores se dieron en el sector servicios,
menos expuesto a la competencia internacional que los
productos agricolas o industriales, y a la mayor facilidad

que se tiene en este sector para trasladar los aumentos
de los costos a los precios.

La evolucion del sector industrial se puede dividir en
tres etapas. La primera, de 198C a 1985, se caracterizd
por la intensidad del ajuste estructural llevado a cabo
por la industria espafiola, caracterizada por su elevada
dependencia energética, su escasa capacidad tecnoldgica
y una orientacion a la produccion de bienes donde la
competencia era cada vez mayor. En la segunda etapa,
entre 1985 y 1989, el sector experimentd un fuerte
crecimiento, producto de las inversiones realizadas ante
la expectativa generada por el ingreso de Espafia en la
UE. La tercera etapa se da a partir de 1990 cuando,
coincidiendo con la desaceleracion econdmica que se
produce en la mayor parte de los paises industrializados,
el indice de produccidn industrial inicid una fase
descendente, no muy acusada en el principio debido a
la fortaleza de la demanda interna en dicho afio, pero
que se intensifico a partir de 1991, al debilirarse esa
variable. La fase recesiva se prolongd hasta finales de
1993, cuando se percibieron seriales de una paulatiua
recuperacion industrial.

En los primeros afios ochenta, la industria espafiola
estaba especializada —con relacion a los principales paises
desarrollados- en actividades de poca demanda v nivel
tecnolégico bajo, v aunque esta especializacion continda
vigente, y el desarrollo de las industrias mas dinamicas
ha sido insuficiente por las deficiencias competitivas
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que presenta la economia espafiola, se puede argumentar
que a partir del cambio estructural experimentado entre
1980 y 1993 ha disminuido el grado de especializacion
en este tipo de actividades, en favor de sectores con
mayor contenido tecnologico y demanda mas dindmuca.

Las tendencias generales son, en la industria manu-
facturera, una reorientacion de la estructura produc-
tiva hacia sectores con nivel tecnoldgico medio alto v,
desde la perspectiva de sus caracteristicas mas relevantes
con relacién al comercio internacional, hacia sectores
con economias de escala grandes ~como el de vehiculos-
vy sectores de base cientifica, en detrimento, fundamen-
talmente, de los sectores intensivos en trabajo.

La industria del automdvil se caracteriza por ser una
de las que han experimentado un proceso de globali-
zac1on mas intenso. Uno de los signos definitorios de
las industrias globales es la presencia y el importante
protagomsmo de las empresas multnacionales. La con-
centracion en este sector va en aumento, y tres de cada
cuatro automoviles que circulan en el mundo han sido
fabricados por ocho firmas.

Otra caracteristica de las industrias globalizadas es
que las inversiones de los principales fabricantes fuera
de sus paises de origen representan un porcentaje ele-
vado del total de sus inversiones, generando un impor-
tante flujo de comercio internacional, intraindustria e
intraempresa. Las plantas de fabricacién de un grupo

multinacional situadas en determinados paises se especia-
lizan en la produccion de unos modelos especificos y
los grupos completan su oferta en los distintos mer-
cados mediante importaciones y exportacionces.

La globalizacién de la industria del automovil ha
estado determinada, en buena medida, por la existencia
de importantes economias de escala, ligadas a los siste-
mas de produccién en masa. Sin embargo, los sistemas
de produccién ajustada a implantarse ~que combinan
Jas ventajas de la produccion en masa y artesanal-
tienden a reducir la importancia de dichas economias
de escala como determinante de la globalizacion. Actual-
mente los elevados costos de desarrollo de nuevos ve-
hiculos, junto a economias de escala en comercializacion
y su persistencia en produccion, son los factores deter-
minantes de dicho proceso de globalizacion.

En el imbito europeo, una cuestion basica en cuanto
al futuro del sector es la apertura plena a la competencia
japonesa, una vez que concluya en 1999 el periodo de
vigencia del acuerdo firmado entre la UE y Japdn sobre
la autolimitacion de las exportaciones japonesas de
vehiculos.

Ademas, la aplicacién del Mercado Unico y la armo-
nizacion de las condiciones técnicas que se requieren
para la homologacion de los vehiculos en los distintos
paises comunitarios, son también factores que favorecen
la globalizacién.

1. LA TASA GENERAL DE NECE-
SIDADES DE EMPLEO: UNA
MEDIDA DEL DESEMPLEO

*Elaborados por
Graciela Lopez Méndez

En cualquier periodo es comun la
bisqueda de empleo, pues dificil-
mente en una economia el nimero
de personas que buscan trabajar es
igual al namero de vacantes (pleno
empleo). Asimismo, es normal que
en épocas de recesion la tasa de de-
sempleo aumente y, por el contrario,
alcance Indices insignificantes du-
rante la recuperacién de la econo-
mia. El desempleo es una situacion
en la que hay personas dispuestas a
trabajar por el salario vigente y no
tienen empleo.

Existen tres tipos de desempleo:
1) por friccidn o [riccional, que es el
que surge de! movimiento normal del
mercado de trabajo, por ejemplo la

basqueda constante de cambio de

actividades econdmicas y el cierre
y la apertura de empresas; 2) el de-
sempleo estructural, que surge
cuando hay una disminucion de la
cantudad de empleos disponibles en
una regién o industria; este tipo
puede darse cuando hay un cambio
tecnoldgico que desplaza mano de
obra, y 3) el desempleo ciclico, que
se origina de una baja del ritmo de
expansion economica.

El principal costo del desempleo
lo constituye la pérdida de pro-
duccién e ingreso que se hubieran
generado de haberse dado pleno
empleo. El desempleo acarrea con-
secuencias no sélo econdmicas,
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La consecuencia mas obvia de la globalizacién es un
aumento en la competencia en el sector de los auto-
méviles. Dentro de un mismo grupo multinacional, la
competencia entre las plantas existentes aumenta y
surgen nuevas posibilidades de inversién en zonas
alternativas.

Una cuestién ligada al tema de la mayor competencia
en esta industria es la posible existencia de sobrecapa-
cidad. En el dmbito europeo, la Comisién Europea ha
expresado sus dudas sobre si el actual desequilibrio entre
potencial productivo v demanda interna y externa es
indicativo de un ‘problema estructural de largo plazo
de sobrecapacidad.

Es importante seflalar que el proceso de globa-
lizacién no se limita a la fabricacién del vehiculos, sino
que se extiende también a los fabricantes de componen-
tes, que pueden contribuir con mas del 50 por ciento
del vehiculo terminado.

La industria espafiola del automévil® estd compuesta
por doce empresas; siete fabricantes de vehiculos de tu-
riSmo, pertenecientes a cinco grupos, y cinco de fabri-
<4 1 . - .
caciédn de vehiculos industriales, todas ellas de cardcter
multinacional. El 50 por ciento de las empresas fabri-
cantes de primeros equipos son también multinacionales

y producen el 80 por ciento del valor de la industria de
componentes, asi como un porcentaje superior de las
exportaciones.

La industria espanola produce dos millones de
vehiculos al afio y ocupa entre el tercero y cuarto lugar
europeo y el quinto o sexto mundial entre los fabri-
cantes de vehiculos upe turismo, por el nimero de uni-
dades producidas.

Laindustria presenta las siguientes caracteristicas: 1) tie-
ne una elevada sensibilidad a la coyuntura econdmica;
2) las exportaciones son crecientes: representan el 78.9
por ciento del total producide en 1993; 3) a medida que
aumenta el ingreso per capita en Espafia aumenta la
tendencia a importar vehiculos de lujo, v 4) el empleo
registrauna tendencia descendente debido a las mejoras
tecnologicas y de organizacion del trabajo.

Sus fortalezas son: 1) el mercado atin tiene capacidad
de expansion, debido al nivel inferior de motorizacién
de Espafia respecto a otros paises, a la relativa juventud
de su poblacién v a la relativa vejez del parque auto-
motriz: 2) la experiencia y capacidad industrial de Es-
pafia en el desarrollo de la industria de fabricacién de
vehiculos, en especial de gama baja: todas las empresas
europeas que fabrican vehiculos tipo turismo -con

sino también politicas y sociales.
Existe un desperdicio de las capa-
cidades productivas y humanas {em-
presas laborando por debajo de su
capacidad, profesionistas que no
ejercen su carrera y se dedican a otra
actividad o, en el peor de los casos,
sin empleo); por lo tanto, hay una
disminucion del ingreso disponible
para la satisfaccién de necesidades,
v el consecuente incremento en la
tensién social y de los indices de-
lictivos.

El nivel de desempleo constituye
un claro indicador (junto con el de
lainflacion y el crecimiento del pro-
ducto interno bruto) del nitmo de
la actividad econdmica, su abati-

miento constituye un objetivo fun-
damental del actual Plan Nacional
de Desarrollo, donde se reconccen
los signos negativos de que se acom-
pafia.

La medicién del desempleo en
Meéxico es responsabilidad det Ins-
tituto Nacional de Estadistica, Geo-
graffa e Informatica, institucién que
maneja diversas categorias, cntre
ellas la tasa de desempleo abierto,
que es la medida mas conocida. Esta
se calcula con base en una encuesta
mensual, la cual hace referencia a la
poblacidn de 12 afios v mas que
buscd activamente un empleo en los
dos meses previos a la semana del
levantamiento de la encuesta (po-

blacion desocupada abierta); si una
persona trabajé durante una hora o
un dia y recibi6 una remuneracion
en un lapso de 15 dias no se consi-
dera desempleado. Lo limitado de
este concepto puede no constituir
un indicador apropiado para medir
la gravedad del desempleo en Meé-
Xico.

Durante 1995 (el peor afio de Mé-
xico desde la postguerra) la tasa de
desempleo abierto en México fluc-
tud entre 6 y 8 por ciento, porcen-
taje envidiable para un afio recesivo,
incluso para las economias del pri-
mer mundo.

Otra medida utilizada por el
INEGI es la tasa general de nece-
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excepc1on de BMW y Fiat- tienen plantas en Espana, y
las casas matrices de las empresas instaladas en Espania
pertenecen a las tres grandes areas de desarrollo de la
industria; 3} existe una industria de fabricacion de equi-
pos v componentes instalada en Espafia con un buen
el de capacidad industrial y tecnolégica; 4) la pro-
ductividad de las distintas plantas de montaje de ve-
hiculos es en general elevada, en parte por ser de las
mas jOvenes y modernas en Europa, y 5) los costos
laborales son todavia inferiores respecto de los competi-
dores, aunque parece mas relevante la calificacion de la
mano de obra y la flexibilidad y participacién, que los
costos salariales.

Sus debilidades son: 1) escasa actividad de 1+D; 2)
resistencia laboral a la introduccion de sistemas nuevos
de orgamizacion del trabajo y la produccién; 3) baja
formaciéon de la mano de obra, y 4) Espafia no cuenta
con empresas de fabricacion de vehiculos de capital
nacional.

Las politicas que se aplican en el sector del automdvil
parten de los criterios y ortentaciones de la UE. De
acuerdo con los criterios expuestos por la UE en diversas
comunicaciones sobre la industria comunitaria del
automovil, no existe una politica sectorial especifica.

La Comision Europea considera que una orientacién
basica en su politica hacia esta industria parte del mante-
nimiento de la libre competencia en los palses de la
UE. La consecucion de este objetivo se articula por las
sigulentes vias: 1) armonizacion de las normas técnicas
exigibles en todos los Estados miembros; 2) contrel de
las ayudas publicas, y 3) prohibicién de acuerdos de
cooperacion entre empresas que puedan afectar a ter-
ceras.

Actualmente en Espafia el sector de la fabricacién
de automéviles en su conjunto tiene que hacer frente a
dos problemas: 1) mejorar la competitividad para afron-
tar la competencia, y 2) mejorar la relacion entre
coyuntura v demanda. En este sentido, la flexibilizacion
del mercado laboral es importante, asi como las politicas
de generacion de ingresos y empleo.

Mas concretamente, la politica industrial en el sector
tiende a la realizacion en Espaiia de proyectos singulares
y estratégicos de gran lmportancia economica y con
efecto de arrastre sobre otras empresas en la cadena de
valor agregado sectorial, instrumentados desde el gobier-
no central, via incentivos regionales, dentro del marco
autorizado por la Unién Europea.

Ademas, e] Ministerio de Industria y Energia dispone
de una serie de programas horizontales de apoyo al
desarrollo tecnolégico en sus diversas facetas. Destaca
el Plan de Actuacion Tecnologica e Industrial, el Pro-
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sidades de empleo. Esta refleja de
manera mas amplia el compor-
tamiento del mercado de trabajo al
incluir a personas que no buscan
empleo pero estarian dispuestas ha
aceptarlo si se Jo ofrecieran; a perso-
nas que regularmente trabajan me-
nos de 15 horas a la semana, asi co-
mo aquellas que desean un empleo
adicional o bien que pretenden cam-
biar de trabajo. Esta medida aporta
datos mas reveladores sobre el efecto
que trae consige la crisis.

Desde 1988 esta categoria nunca
ha estado por debajo de 10 por cien-
to. Lo mas critico se da precisamen-
te en 1995 y 1996, adios que reflejan
el impacto inmediato del “error de

diciembre” de 1994, cuando alcanza
una mediadel 16.3y 14.7 por ciento,
respectivamente. Para 1996, y hasta
el mes de septicmbre, se observd un
descenso del indice, pero éste es tan
ligero que obliga a ser precavido al
alirmar que lo peor de la crisis ya
fue superado.

Las principales zonas metropo-
litanas del pais, ciudad de México,
Monterrey y Guadalajara presentan
para los mismos anos una media de
16.12, y 16, 21.4 y 21.43, 1675 y
15.67 por clento, respectivamente.
Para Jas tres zonas mencionadas los
efectos de la crisis han sido severos,
en especial parala de Monterrey, que
se caracteriza por tener grandes

empresas que dificilmente pueden
adecuar sus procesos productivos en
el corto plazo; contrariamente, Gua-
dalajara, en relacién con Monterrey,
registro indices ligeramente meno-
res, lo cual obedece a su confor-
macién industrizl caracteristica, va
que las pequerias y medianas em-
presas responden de manera mas
rapidaalos cambios que se registran
en el mercado, pues utilizan en for-
ma mas intensiva la mano de obra.
Por su parte, la ciudad de México
ha tenido un indice similar al que
presenta Guadalajara.

El interés en presentar las tasas
de necesidades de empleo cbedece a
la certeza de que su conocimiento
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grama Industrial y Tecnoldgico Medioambiental, y el
Plan Nacional de Calidad.

La evolucién del sector durante este periodo es reflejo
del marco econdmico anteriormente comentado. En
1993 la caida de la produccion fue de 23 a 25 por clento
con relacion al afio 1899. A finales de 1993, el por-
centaje de caida del mercado espaficl del automavil
fue de 25 por ciento, superior a la caida media del mer-
cado europeo, que se mantuve entre 18 y 20 por ciento.
Esta atonia del mercado tuvo su origen entre finales
de 1989 y principios de 1990, v aungue sufrid el
espejismo de los juegos olimpicos y los eventos de 1992,
una vez pasados éstos, volvio a la cruda realidad.” Lo
anterior cred en el ambito de todo el sector del auto-
mévil una gran preocupacién; el conjunto de industrias
del sector pasé por momentos muy dificiles, que lo
obligd a instrumentar politicas de reajuste. La evolu-
c1én negativa comenzo a culminar a partir de 1993,

Ante la evolucidn negativa y el peligro que significaba
para la supervisién de la empresa, NMI planted un

Plan Estratégico de Viab:lidad donde basicamente com-
bina varios factores: 1} planteamiento de la estructura
de NMI necesaria para abordar la situacion; 2) ajuste de
plantilla; 3) aumento de la productividad, v 4) conten-
cion del gasto.

De estos cuatro factores los mas dificiles de ejecutar
eran ¢l planteamiento de la nueva NMIL y el ajuste de la
planuilia. La estructura histdrica de NMI, herencia de
Motor Ibérica, era muy problematica; dificultaba realizar
una gestién clara y diferenciada por cada centro de tra-
bajo y producto. Asf, su compradora, Nissan Motor
(NM), lanzé una oferta a finales de 1994 con la cual
obtuvo el 98 por ciento de las acciones; esto le permitid
llevar adelante un plan de reestructuracién y ajuste, que
fue el sigulente:

El 18 de noviembre de 1994, la junta de accionistas
de Nissan Motor Ibérica aprobé el proyecto de rees-
tructuracion del Grupo Nissan en Espafia. Este proyecto
implicd la segregacion de NMI en nuevas compafiias que
asumiria las diversas funciones y actividades que desem-
pefiaba NMI a nivel nacional e integrada en su totalidad.

Este cambio organizauvo respondio a la necesidad
de adecuar la estructura de Nissan en Esparia a la or-
ganizacion a nivel europeo del grupo, la cual se basa en
companias de ambito internacional especializadas en
cada funcién.

por parte de las autoridades, del
sector laboral y del sector produc-
tvo debe }nﬂmr para que se bus- Periodo™
quen soluciones acordes a este grave
problema que, como ya se menclo- 1990
no, trae coONsecuencias tanto econs- igg ;
micas como politicas y sociales. 1993
Aun cuando el gobierno ha desu- 1994/1
nando parte de su presupuesto a 1331;%1
lograr la estabilidad social mediante 1994/TV
programas emergentes de genera- 1995/1
cion de empleo, no se han podido igggﬁgl
sentar las bases para abatir el desemn- 1995/1V
pleo estructural, prueba de ello es 1996/1
que en promedio 14 personas de 1996/11
. 1996/111
cada cien andan en busca de un em-
pleo, que no van a encentrar.

Tasa general de necesidades de empleo nacional y de las principales zonas

metropolitanas, 1990-1996

Nacional Ciudad de México Monterrey  Guadalajara
17.52 9.65 10.7G 5.670
15.17 10.25 11.05 10.30
11.02 11.45 12.37 1212
13.00 13.55 18.00 1110
13.00 12.60 18.70 11.40
12.60 12.90 19.80 10.10
13.10 11.40 17.30 10.80
12.40 11.20 18.20 10.00
14.70 13.9Q 18.60 14.50
16.50 16.00 20.50 15.60
i7.90 18.30 2470 18.70
16.10 16.60 21.80 18.20
15.80 16.60 22.30 16.60
14.70 16.70 21.10 15.00
153.60 14.80 20.90 15.40

*1990-1993: promedio anual, 1994-1996: promedio trimestral.
FUENTE: Elaborado con base en datos del INEGI, Banco de datos.
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Se esperaba que esta nueva estructura permitiera un
aumento en la eficacia de la gestidn, derivada de la ma-
yor especializacion y simplicidad; y que posibilitara
ademis un mayor apovo de gestién, finanzas, tecnolé-
gico v de armonizacion de objetivos, como consecuen-
cia de la integracion de cada factor a nivel europeo.

Las nuevas compafiias que constituyeron el grupo
son: Missan Motor Espafia, distribuidor oficial de pro-
ductos Nissan en Espafia tanto de produccién interna
como importados; esta empresa tiene COMO GNICO ACCIO-
nista (10C por ciento) a Nissan Europe v como liliales
a Nissan Leasing Reiconsa.

Nissan Distribution Service Barcelona es la encar-
gada de la logistica de distribucidn para Espafia y Fran-
cia, a traves del sistema DIANA, v de los vehiculos fabri-
cados para exportacién a Nissan Europe, a Japon y a
otros paises. Su accionista inico es Nissan Europe con un
solo centro de trabajo, el de almacenaje de vehiculos del
puerto de Barcelona, con capacidad para 10 m:l unidades.

Nissan Motors Parts Center Espafia se encarga de la
logistica de distribucién de recambios, tanto para pro-
ductos de fabricacion en Espatia como importados. Sus
funciones son almacenaje y gestién de inventarios, asi
como distribucién a la zona sur de Europa. También
se encargara de expedir piezas a la central de recambios
en Amsterdam. Tiene como acclonista unico a Nissan
Motors Parts Center Amsterdam.

A, 1 o] F ey, My | ot
- afuml Ve e e

Nissan Forklifft Espafia tiene como actividad a fa-
bricacién y comercializacidén en Espafia de carretillas
elevadoras, v su exportacidon a Nissan Europe. Tiene
como accionistas a Nissan Motor Co. (67 por ciento) y
a Nissan Europe (33 por ciento).

Nissan Vehiculos Industriales asume las actividades
de disefio, fabricacién y venta de vehiculos industriales
y comerciales. Es una empresa filial de NMI.

Finalmente, Nissan Motor Ibérica es responsable de
la fabricacién de vehiculos multiusos v furgonetas li-
geras, asi como del montaje de vehiculos y de la fa-
bricacién de motores y transmisiones para diversos pro-
ductos Nissan. Sus accionistas son Nissan Europe (80

19986,

] Tasas de interés nominales® y reales
2. TASAS DE INTERES REAL (por ciento mensual)
Depésitos Cuenta Depobsitos Cuenta
a 28 dias maestra 28 dias maestra
1995 Nominal Real Nominal Real 1596 Nominal Real Nominal Real
Enerc 249 <135 076 -3.01 Enero 335 023 169 -1.83
Febrero 300 -1.18 085 -3.24 Febrero  2.99 045 151 -0.80
Marzo 474 110 103 -4.60 Marze 326 104 158 040
Los depGsitos banca- Abril 586 192 146 602 Abril 293 109 139 141
fios mejoraron el poder Mayo 482 062 178 -2.30 Mayo 245 062 128 -0.33
de compra durante no- Junio 387 164 172 -1.40 Junio 225 061 120 042
viembre en 0.2 por Julio 345 139 157 045 Julio 246 102 124 020
ciento. Agosto 309 142 134 031 Agosto 229 095 114 -0.20
Septiembre 2.88  0.81 134 071 Septiembre 2,08 047 103 -0.56
Octubre 309 102 152 -0.52 Octubre 168 042 139 012
Noviembre 3.96 147  1.84 -0.60 Noviembre 1.72 021 101 -0.48
Diciembre 3838 061 185 -1.35
* Promedio ponderado mensual de tasas brutas pactadas en operaciones realizadas durante
el mes.
FUENTE: Elaborado con base‘en datos del Banco de México, Indicadores Economicos,
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por ciento), Nissan Motor Co. (19 por ciento) y
accionistas privados (1 por ciento).

Paralelamente a esta nueva estructura, se presento
un plan de viabilidad, pactado por la empresa con los
sindicatos y la administracion, que mediante bajas por
prejubilacién y bajas voluntarias por incentivos se
reduciria la plantilla en aproximadamente mil
personas, sobre el volumen de 1993. Este plan fue
firmado por ambas partes en junio de 1994 v, en
diferentes etapas, esta siendo aplicado.

En funcion de estos dos aspectos, y adicionalmente
alas actividades de mejora de la gestion y aumento de
la productividad en 10 por ciente, NMI se marco el
objetivo de tener resultados positivos en 1996, después

de prever pérdidas en 1994 y 1995 de 10 mil y 20 mul
millones de pesetas, respectivamente.

El de 1994 fue un afio de transicion en que la situacién
de crisis no se agudizd mas, a finales del mismo apare-
cieron sintomas de recuperacién econémica. Los in-
dicadores de unidades vendidas mostraron una mejora
de 42 por ciento en el mercado interno y de 27 por
clento en el externo.

En cuanto a la relacion entre ventas y ntimero de
empleados, se logréd que el costo por empleado aumen-
tara solo 16 por ciento entre 1993 y 1994, mientras que
las venras por empleado se incrementaron 63 por ciento.
Por ello, se pudo observar que el mayor efecto fue la
combinacién de ajuste de plantilla (disminucién de
costos fijos) con aumento de ventas (productividad).

Los costos por empleado alin mostraron resistencia
a moderarse, pero se situarcn en una linea de creci-
miento mas acorde con los indices del costo de la vida,
aunque pudo haber otros factores de costo mas alla de
los salariales que desvirtuaron este concepto.

En 1994 la cuenta de resultados, una vez introdu-
cidas las primeras medidas, fue de 24 908 millones de
pesetas de pérdidas, 60.82 por ciento de lo que fue en
1993. Esta mejora, aunque siguid siendo una perdida

; o o]
3. INDICE DE PRECIOS Bolsa Mexicana de Valores -
Y COTIZACIONES indice de precios y colizaciones (IPC) o
y volumen de acciones negociadas ;
w
1995 1PC Volumen 1996 IrC Volumen o
(miles de acciones) (miles de acciones)| 5
Enero 2 094.00 Enerc 203470 §9 516.00 E

Febrero 1 549 .84 74152.00 Febrere 2 832.50 111 044,00
Variacion del IPC Marzo 183283 93 563,00 Marzo 3072.40 12106900 | =
enero-noviembre: Abril 1960.54 59 604.00 Abril 321696 59 604.00 | M
18.47 por ciento, Mayo 2011.80 7649100 Mayo 320551 17863200 | O
5.27 puntos abajo Junio 2196.08 267 218.0C Junio 319890 5551400 |
de la inflacion. Julio 237517 42 448.0C Julio 3007.24 7751758 |
Agosto 2 516.00 93 452.C0 Agosto 3305.47 699 060.00 @
Septiembre 2392.26 118 501.00 Septiembre 3 236.32 43 147 54 o
Octubre 2302.01 71324.00 Octubre 3 162.4% 69 356.00 (]
Noviembre 2689.00 119 473.00 Noviembre 3 261.69 40 41497 -
Diciembre 2778.50 117 0C4.00 O
FUENTE: Elaborago con base en datos de (a Boisa Mexicana de Valores. g
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evidente, mostrd que el ajuste global tuvo una
respuesta positiva en los resultados.

La reestructuracién y racionalizacién del conjunto de
NMI se debieron haber realizado muche antes de la
crisis v solo factores politico-empresariales o de
acuerdos débiles econémicamente evitaron algo tan
evidente.

Se constata que las crisis, con toda su crudeza, plan-
tean a Jas empresas inmersas en ella la necesidad de
mejorar sus sistermas de gestion y los factores que
inciden en sus costos de produccidn, para salir con
exito y con perspectiva de futuro de estas situaciones.

A la combinacion de los tactores de ajuste, aunque
se pueden considerar clasicos, la complementa un en-
torno de motivacién e integracion con el conjunto
del personal empleado, logrando un consenso social
importante sin demeérito de los objetivos planteados.
Las medidas fueron aplicadas en su totalidad, lo que,
junto con el fin de la atonia del mercado, hace pre-
visible una importante mejoria.

! Datos del Instituto Nacional de Estadistica, citados en
Maria Rosarie Sanchez, “Evolucidon de la estructura
sectorial de la industria espafiola 1980-1993”, en  Fcomo-
mia Industrial, nim. 292.

2 Los datos de esta seccion fueron tomados de Carlos Rey
del Castuilllo, “La industria espaficla del automévil v la
globalizacién”, en Economia Industrial, nim. 292.

* Miguel Aguilar “El secior automocién - Europa 947, en
Revista de Negocios Navarra, Departamento Fcondmico
de ANFAC.

Aguilar, Miguel, “Zl sector automocién-Europa 94", en Revista
de Negocios Navarra, monografias, nam. 7.

“Europa 94, sector automocion: gestién y produccidn®, en
Revista de Negocics Navarra, monografias, nam. 10.

Nissan Motor Ibérica, Informe anual 1992.

Nissan Motor Ibérica, Informe anual 1993.

Nissan Mofor Ibérica, Informe anual 1994,

Rey del Castillo, Carlos, “La industria espafiola del automévil
y la globalizacion”, en Economia industrial, num. 292,
Sanchez, Maria del Rosario, “Evolucion de a estructura sec-
torial de la industria espafiola 1980-1993", en Economia

Industrial, nim, 292.

4, INFLACION

Periodo

1995
Agosto
Septiembre
Octubre
Noviembre
Diciembre

Transferencia de pre-
cios al consumidor en
mayor proporcién que 1996
e aumento de costos Eﬂgro
.. ebrero
de prqducmon Marzo
enero-noviembre 7.23% Abril
Mayo
unlo
ulio
Agosto
Septiembre
Octubre
Noviembre

indices de pracios al consumidor y al productor

Nacional general

Afic base 1984, México, 1995-1998
Variacion acumulada (por ciento)

Precios al consumidor Precios al productor

Canasta bdsica Nacional general ~ Materas primas

37.88 43.58 39.45 50.54
40.74 46.59 41.51 51.02
43.63 49.60 47.59 54.42
47.17 54.48 53,19 62,93
51.97 60.56 59.51 7277
3.59 4.75 2.84 3.55
6.01 7.37 5.22 6.97
8.35 9.87 8.30 9.30
11.42 13.47 11.42 12.08
13.46 15.35 12.35 13.15
15.31 17.40 13.46 13.95
16.94 19.28 14.86 15.32
18.50 21.20 16.42 16.81
20.30 22.86 18.21 17.78
21.90 24.74 20.59
2374 27.14 22.13

FUENTE: Elaborado ¢on base en datos del Banco de México.
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