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Resumen: México desempeña un papel importante a nivel mundial en cuanto 
a la fabricación de automóviles, y no fue sino a partir de la pandemia por 
Covid-19 que la industria automotriz se vio sacudida por las medidas sani-
tarias, al suspender su actividad productiva por no ser un sector prioritario. 
La pregunta central de esta investigación gira en torno a cuánto vale la pér-
dida en términos monetarios la suspensión de la fabricación de vehículos y 
camiones ligeros por la crisis económica causada por la Covid-19. La meto-
dología empleada se basa en el uso de una regresión econométrica múltiple 
con una variable cualitativa binaria de unos y ceros para capturar el efecto de 
la Covid-19 en la producción de vehículos, donde los resultados preliminares 
arrojan pérdidas millonarias de ocho cifras.
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Abstract: Mexico is a key player in the automotive industry, but during the pan-
demic, auto manufacturing was hit by health measures suspending its activity 
because it was not a priority sector. The central research aim is to determine 
the financial losses caused by the suspension of car and light truck manufac-
turing due to the economic crisis triggered by Covid-19. The methodology 
used is based on a multiple econometric regression with a binary qualitative 
variable of ones and zeros to capture the effect of Covid-19 on vehicle produc-
tion, with preliminary results showing eight-figures losses.
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INTRODUCCIÓN

La industria automotriz es una de las más importantes de la economía, ya 
que tiene aproximadamente 100 años de experiencia desde que llegó la 

primera armadora al país; ha sido tema de discusión central en el Tratado de 
Libre Comercio de América del Norte (tlcan) −hoy conocido como Tratado 
entre México, Estados Unidos y Canadá (t-mec)−, y no es para menos, ya que 
un vehículo está compuesto de cerca de 15 000 componentes (wto, 2019).

Desde sus inicios, el tlcan y el t-mec tuvieron una estrecha rela-
ción con la industria metalmecánica, electrónica, de software, y automotriz, 
principalmente, pero el Covid-19 vino a golpear dichas industrias, trayendo 
cambios abruptos mayoritariamente en las cadenas de valor y suministros 
(Arenas y Palacios, 2022).

De la gráfica 1 podemos observar una tendencia creciente sobre la pro-
ducción de la industria automotriz, pasando, en 2013, de 768 000 millones 
de pesos a 1 820 000 millones en 2022, por lo que dicha producción tuvo un 
incremento, en nueve años, de aproximadamente 136%; es decir, cada año tuvo 
un incremento de aproximadamente 15% en promedio. Ya para 2020 puede 
verse una ligera caída en la tendencia que traía desde 2019, a consecuencia 
de la Covid-19, con una pérdida de 169 000 millones de pesos, y que, no obs-
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Grafica 1. Fabricación de vehículos y camiones (en millones de pesos)

Fuente:  elaboración propia a partir de la base de datos de Encuesta Mensual de la Industria Manufacturera (emim), 2013-2022. Recuperado de 
https://www.inegi.org.mx/sistemas/bie/ [Consulta: 1 de noviembre de 2022.]

Año Cantidad

2013 768 476
2014 871 889
2015 1 056 680
2016 1 182 025
2017 1 452 188
2018 1 552 692
2019 1 629 101
2020 1 460 066
2021 1 560 306
2022 1 820 164
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tante, esta caída se recuperaría hasta 2022, ya que ni la producción que se tuvo 
en 2021, correspondiente a 1 560 000 millones de pesos pudieron superar los 
niveles que se tenían en el año 2019, con 1 629 000 millones de pesos.

México, India, China y Estados Unidos fueron de los países que mayo-
res repercusiones tuvieron por la pandemia Covid-19, escaseando los chips y 
microcomponentes (Bernal-Meza, 2021). El objetivo de este estudio es calcular 
las pérdidas causadas por el paro de la fabricación de vehículos, ya que en la 
bibliografía existente se habla de pérdidas incuantificables para la industria 
automotriz causadas por la Covid-19, pero ninguna de ellas denota cifras ase-
quibles, por lo que esta investigación mide y plasma un valor monetario cuan-
tificable, mediante el uso de una regresión econométrica múltiple con variables 
dummy que logran capturar el efecto de la pandemia en la industria automotriz.

Este artículo se divide en siete partes. La primera introduce al lector en 
la historia y el desarrollo de la industria automotriz; la siguiente se enfoca en 
describir qué es el tlcan, hoy conocido como t-mec, abordando sus pros y 
contras. En la tercera se describe cómo se distribuyen las armadoras y su nivel 
de importancia para el desarrollo de la región; posteriormente, se analiza como 
afectó la pandemia Covid-19 a la industria automotriz. Luego se esboza la 
metodología y los resultados para, finalmente, terminar con las conclusiones.

HISTORIA DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

Para hablar de los inicios de la industria automotriz en México es necesario 
remontarse a 1925, cuando la primera planta ensambladora de Ford se situó 
en el país. Acto seguido, en 1938, General Motors cimentó su primera planta 
armadora; la instalación de plantas automotrices en México no fue casuali-
dad, fue consecuencia del alto crecimiento de Estados Unidos y el apogeo de 
las ventas por parte de las automotrices en Estados Unidos, aunado a la mano 
de obra barata y bajos costos operacionales que ofrecía el país por compartir 
fronteras (Resendiz, 2014).

La industria automotriz se fragmenta en tres segmentos: autopartes, 
terminal y distribución. En el primero se manufacturan partes y componen-
tes para los autos; el segundo nicho se enfoca en el montado final de los autos, 
y el tercero se encarga de la venta y comercialización de estos. Cabe desta-
car que, para México, el segmento más representativo es el relacionado con 
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las autopartes, ya que este representa aproximadamente 60% de la industria 
automotriz (Bocanegra, 2022).

Anterior a la crisis por la Covid-19, México figuraba como el productor 
más importante de vehículos de América Latina y séptimo a escala mundial, 
por encima de Corea, Alemania y Brasil. Al mismo tiempo, funge como el 
quinto exportador más importante del globo (Carbajal-Suárez y Morales-Fa-
jardo, 2016). Estas cifras son de gran relevancia, ya que esta industria aporta 
aproximadamente 3% al pib, lo que significa una derrama de 88.4 billones de 
dólares para la economía, generando así 900 000 empleos directos (Garnica 
y Martínez, 2018).

Con datos de la Asociación Mexicana de la Industria Automotriz 
(amia), en 2022 se distinguen 37 plantas ensambladoras: 20 de vehículos, 
diez de motores y siete de transmisiones, las cuales producen anualmente 
5 056 148 vehículos, 5 682 180 motores y en la producción 2 373 800 transmi-
siones (Linares, 2022).

CADENAS GLOBALES DE VALOR  
EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

Actualmente, la industria automotriz en México involucra actividades de 
mayor valor agregado, como la investigación y desarrollo (i+d) o la produc-
ción de componentes altamente automatizados, haciéndola cada vez más 
competitiva entre los diferentes países; esto ha sido posible gracias al apoyo 
institucional local, nacional y regional, en forma de incentivos educativos, 
fiscales y arancelarios, que ayudaron a consolidar el ascenso de la industria 
automotriz (Gereffi et al., 2005). Bajo esta perspectiva, estos factores son 
clave para que las naciones puedan aumentar los flujos de inversión produc-
tiva y, en última instancia, lograr una posición de mayor competitividad en 
la economía global.

El crecimiento de la industria automotriz en México se debe a la atrac-
ción de la inversión extranjera directa, que ha fortalecido su aparato produc-
tivo y, en última instancia, ha generado mejores condiciones de competitivi-
dad global (Villalpando, 2004).

Luego entonces, la industria automotriz en México se ha convertido 
en la punta de lanza del desarrollo económico, apalancando el crecimiento 
industrial y la innovación tecnológica, permitiendo que México ocupe seg-
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mentos de mayor valor agregado de la cadena de valor (Álvarez et al., 2014), 
y todo esto gracias a la dinámica de las redes globales de producción en la 
industria automotriz, que han permitido el desarrollo de habilidades asocia-
das con la tecnología, el progreso, el proceso de transferencia de conocimiento 
y la visión empresarial.

Analizando casos específicos de experiencias de mejora en empresas 
automotrices y empresas proveedoras que operan en México, se argumenta 
que el sector automotriz ha fomentado el crecimiento industrial en general; 
Promexico, la agencia federal en México que existió hasta el año 2017, fue 
responsable de coordinar las estrategias encaminadas a fortalecer la inversión 
extranjera y nacional impulsada por las exportaciones, corroborando la impor-
tancia de la industria automotriz para el desarrollo industrial de México.

Factores como mano de obra barata y calificada, amplia infraestructura 
en caminos, puertos y aeropuertos, cercanía geográfica con Estados Unidos, 
hacen que México sea un entorno óptimo para el desarrollo de las empresas, 
pero hay un factor que en los últimos años ha adquirido especial relevancia, y 
este es el desarrollo de una importante cadena de suministros en sectores eco-
nómicos estratégicos, tal como ha sucedido con la industria automotriz. De esta 
forma, el país se consolida como un importante nodo productivo en la cadena 
de suministro de autopartes y equipo automotriz (Crossa y Ebner, 2020).

Luego entonces, la clave para el crecimiento de la industria automo-
triz ha sido un modelo industrial intensivo en mano de obra y orientado a 
la exportación, a la consolidación de cadenas globales de valor agregado, y al 
crecimiento económico endógeno.

LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ Y EL T-MEC

Con la llegada de la globalización, las economías se empezaron agrupar en 
bloques económicos; dicha integración obedecía a razones geográficas y 
comerciales, por lo que fue natural que México se integrara con las economías 
de Canadá y Estados Unidos. Bajo este contexto, en el año de 1994 surgió lo 
que sería el tlcan, convirtiéndose hoy en día en el t-mec.

Con la entrada en vigor del tlcan se redujeron las tasas arancelarias 
de las importaciones al 50% hasta llegar a 0% en el 2004; por su parte, el valor 
agregado que aportó esta industria a la economía nacional fue de 34% para 
1994 y cuatro años después, en 1998, disminuyo a 29%. A partir de la puesta en 
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marcha del tlcan, la industria automotriz tuvo un gran crecimiento, consi-
guiendo atraer inversión extranjera, lo que sin duda generó más ingresos para 
el sector, mayores empleos, así como récord de producción de vehículos y sus 
exportaciones (Linares, 2022).

Pero luego, con la renegociación del tlcan, este fue sustituido por el 
t-mec, puesto en marcha en julio del año 2020, el cual impuso restricciones 
a la industria automotriz, como la realización de una reforma laboral que 
democratice sus sindicatos y aumente las remuneraciones a los trabajadores 
hasta 16 dólares la hora; igualmente, exige una incorporación mayor de con-
tenido nacional, además garantizar que 70% de los metales sea originario de 
América del Norte; asimismo, las nuevas reglas de operación del t-mec pre-
tenden regionalizar las cadenas de suministros de la industria automotriz 
para que tengan mayor contenido local (Linares, 2021).

Por lo tanto, el tlcan y ahora el t-mec, hizo más competitivo a México 
que países como China, India, Corea del Sur y Brasil, debido a la diminución 
de tasas arancelarias en cuanto exportaciones e importaciones en materia 
vehicular (Nuño, 2013), lo que posicionó a México como primer socio comer-
cial con Estados Unidos, registrando un intercambio de 153 900 millones de 
dólares, seguido por Canadá con 151 100 millones de dólares y China con 148 
200 (Linares, 2022).

En la gráfica 2 podemos observar una tendencia creciente sobre las 
exportaciones de la industria automotriz, pasando en 2013 de 77 192 991 000 
dólares al año 2022 con unas exportaciones de 124 221 723 000 dólares, por lo 
que dichas importaciones tuvieron un incremento, en nueve años, de apro-
ximadamente 61%; es decir, cada año tuvieron un incremento de aproxima-
damente 6.8% en promedio. Y que para 2020 puede verse una ligera caída en 
la tendencia que traía para el año 2019, a consecuencia de la Covid-19, con 
una disminución de 20 589 211 000 dólares, y que, no obstante esta caída, se 
recuperaría hasta 2022, ya que ni el total de exportaciones que se tuvieron en 
2021, correspondiente a 114 306 707 000 dólares, pudieron superar los niveles 
que se tenían en el año 2019, con 121 281 784 000 dólares.

En la gráfica 3 podemos observar una tendencia creciente sobre las 
importaciones de la industria automotriz, pasando, en 2013, de 33 393 763 000 
dólares al año 2022 con unas importaciones de 44 205 489 000 dólares, por lo 
que dichas importaciones tuvieron un incremento, en nueve años, de aproxi-
madamente 32%; es decir, cada año tuvo un incremento de aproximadamente 
3.6% en promedio. Y que para el año 2020 puede verse una ligera caída en 
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Gráfica 2. Exportación de vehículos terrestres y sus partes (en miles de dólares)

Fuente: elaboración propia a partir de la base de datos de Banco de México (Banxico), 2013-2022. Recuperado de www.banxico.org.mx [Con-
sulta: 22 de noviembre de 2022.]

Año Cantidad

2013 77 192 991
2014 85 955 894
2015 90 363 726
2016 88 082 308
2017 101 740 110
2018 115 509 983
2019 121 281 784
2020 100 692 573
2021 114 306 707
2022 124 221 723
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Grafica 3. Importación de vehículos terrestres y sus partes (en miles de dólares)

Año Cantidad

2013 33 393 763
2014 35 735 612
2015 37 266 624
2016 37 244 185
2017 41 644 054
2018 43 057 651
2019 42 685 203
2020 32 067 654
2021 39 180 035
2022 44 205 489

Fuente: elaboración propia a partir de la base de datos de Banco de México (Banxico), 2013-2022. Recuperado de www.banxico.org.mx [Con-
sulta: 22 de noviembre de 2022.]
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la tendencia que traía para el año 2019 a consecuencia de la Covid-19, con 
una disminución de 10 617 549 000 dólares, y que, no obstante esta caída, se 
recuperaría hasta 2022, ya que ni el total de importaciones que se tuvieron en 
el año 2021, correspondiente a 39 180 035 000 dólares, pudieron superar los 
niveles que se tenían en el año 2019, con 42 685 203 000 dólares.

PRINCIPALES ARMADORAS EN MÉXICO

A inicios de 2003 el gobierno federal promulgó un decreto industrial, el cual 
tenía como meta apoyar la competitividad de la industria automotriz, incen-
tivando la llegada de transnacionales al país, trayendo consigo a empresas 
como Nissan, General Motors, Toyota, KIA, etc. Con este hecho, 22 de los 32 
estados del país cuentan con una empresa dedicada a la industria automotriz 
(Linares, 2022). Izquierdo (2021) separa y distribuye a las armadoras por su 
posición geográfica en tres zonas:

1. La zona centro: Estado de México con Ford, Fiat-Chrysler y GM; 
Puebla ubicando a Audi y VW; Ciudad Sahagún con JAC y, finalmente, en 
Cuernavaca la Nissan.

2. La zona del Bajío: Celaya con Honda, Silao con GM, Salamanca con 
Mazda, Apaseo el Grande con Toyota, Aguascalientes con Nissan, y San Luis 
Potosí con GM y BMW.

3. La zona norte: Pesquería con KIA, Ramos Arizpe con GM, Saltillo 
con Fiat- Chrysler, Apodaca con Polaris, Hermosillo con Ford y Tijuana con 
Toyota.

Ocupa el primer lugar Nissan, con una contribución de 20.5% de uni-
dades producidas y vendidas, lo que significa cerca 195 000 vehículos ven-
didos para el gigante asiático; General Motors le sigue en la lista generado 
15.8% de participación con la aportación de sus 150 000 vehículos; en tercer 
lugar de la lista se coloca Volkswagen, con una aportación de 10.5%, equiva-
lente a 100 000 vehículos (Rosas y Chiatchoua, 2022). Entre estas tres trans-
nacionales se registra casi 50% de participación de mercado.

Nissan se instaló en el estado de Aguascalientes a inicios de 1980, a 
consecuencia de la expansión japonesa, ya que en 1950 pasaron de fabricar 
480 000 vehículos a 5 000 000 en 1960 (Escobedo et al., 2020). Lo que sin 
duda es un caso de éxito para este estado, ya que la instalación de Nissan 
sirvió de imán para que poco más de 200 empresas se crearan para integrarse 
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dentro de las redes productivas locales para dar proveeduría a las plantas de 
Nissan I y II (Escobedo et al., 2020).

En el caso del clúster establecido en Puebla, conformado por Volkswa-
gen con más de 55 años en el país, y que se le adhirió Audi en el año 2016, 
Volkswagen figura como la tercera armadora más importante del país: genera 
aproximadamente 12 000 empleos directos y da cabida a aproximadamente 
90 pequeñas y medianas empresas (pymes) que fungen como proveedoras 
para esta trasnacional (Sánchez, 2020). Por lo tanto, esta industria representa 
25% del producto interno bruto (pib) del estado. Sin embargo, la pandemia 
por la Covid-19 trajo consigo retos para las pymes que han servido de satélite 
como apoyo en la fabricación de motores, clutchs, microcomponentes y auto-
partes, ya que, debido a la baja de pedidos por parte de Volkswagen y Audi, 
las pymes están en riesgo de quiebra (Paz, 2022).

Otro estado que sobresale es el de Guanajuato. Dentro de sus 19 muni-
cipios, alberga a seis armadoras, 22 parques industriales, con cerca de 380 
empresas dedicadas al ramo automotriz y que sirven de proveedoras a empre-
sas como Honda, Mazda y Toyota, principalmente, generado así cerca de 
98 862 empleados (Bocanegra, 2022).

En la gráfica 4 podemos observar que, respecto al empleo de la indus-
tria automotriz, existe una tendencia creciente: de 171 452 personas ocupadas 
en el sector automotriz en 2013 a 277 451 personas empleadas en 2022, por 
lo que dicha ocupación tuvo un incremento, en nueve años, de aproximada-
mente 62%, es decir, cada año tendría un incremento de aproximadamente 7% 
en promedio. También puede verse, para 2020, una ligera caída en la tenden-
cia que traía para el año 2019, a consecuencia de la Covid-19, con una pérdida 
de 14 627 empleos, y que, no obstante esta caída, no alcanza a recuperarse ni 
siquiera en el año 2022, con un total de 277 461 empleos, pudiendo igualar los 
281 284 empleos generados en el año 2019.

CHINA Y LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN MÉXICO

Los factores que impulsan la inversión de capital y un alto nivel de innova-
ción técnica en las empresas chinas, tanto a nivel local como global, son bási-
camente dos: una, las estrategias nacionales en China que buscan e impulsan 
una era de rápido crecimiento y desarrollo, y dos, los esfuerzos de las empre-
sas tradicionales en el campo global para desarrollar vehículos inteligentes. 
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Grafica 4. Empleados totales en la industria automotriz

Fuente: elaboración propia a partir de la base de datos de Encuesta Mensual de la Industria Manufacturera (emim), 2013-2022. Recuperado de 
https://www.inegi.org.mx/sistemas/bie/ [Consulta: 1 de noviembre de 2022.]

Año Cantidad

2013 171 452
2014 189 890
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2018 266 657
2019 281 284
2020 272 943
2021 268 960
2022 277 451

0

50 000

100 000

150 000

200 000

250 000

300 000

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022



E-ISSN 2395-8464	 ARTÍCULOS� 13/20

Secuencia (119), mayo-agosto, 2024: e2242� doi: https://doi.org/10.18234/secuencia.v0i119.2242

Los esquemas de inversión de empresas chinas se han desplegado en el terri-
torio mexicano, no sólo con miras a superar la desaceleración comercial cau-
sada por la Covid-19 que ya se vivió en el mercado global, sino también para 
aprovechar las nuevas capacidades que han venido desarrollando como parte 
de los mercados nacionales (Ortiz et al., 2019).

Entre 2001 y 2017, varias empresas con sede en China hicieron proyec-
tos de inversión en México por cerca de 5 900 millones de dólares, y gene-
raron aproximadamente 40 400 empleos directos; nueve de estas empresas 
destinaron sus inversiones a la industria automotriz, representando 46.2% del 
total de inversiones chinas en México y 21.1% del empleo generado durante 
el periodo señalado (Peters, 2020). Si bien la presencia de China en el área 
del tlcan ha sido prácticamente irrelevante en términos de inversión, es 
posible observar el enorme potencial que representa el área para China como 
estrategia de expansión global, incluso en el contexto de la renegociación del 
acuerdo entre los socios de América del Norte y ante las modificaciones y 
nuevas regulaciones del t-mec que buscan contener el potencial avance de 
China en la región.

Las empresas que emprendieron proyectos de inversión en México 
durante el periodo antes mencionado tienen una presencia importante en su 
mercado local, en el que se venden cerca de 25 000 000 de unidades termi-
nadas con una participación china de 44% (baic, 2017). Las empresas de la 
industria del sector de autopartes y componentes que se han establecido en 
México a través de subsidiarias o a través de alianzas con empresas locales en 
varios estados de la república mexicana, si bien son prácticamente irrelevan-
tes con la participación de su gasto de capital total, son relevantes en términos 
de empleos generados en los lugares donde se ubican.

La finalidad del tratado comercial t-mec buscó frenar el avance de 
China en la competencia por el mercado de América del Norte, que es noto-
riamente visible al considerar las estrategias de producción en los procesos 
de manufactura y ensamblado automotriz por parte de las transnacionales 
chinas. Un ejemplo de esto es Minth Group, una empresa enfocada en tec-
nologías livianas, inteligencia y electrificación. Esta corporación desarrolló 
una aplicación inteligente para reducir el peso de los automóviles de Nissan y 
Renault mediante un uso más intensivo de componentes de aluminio, entre 
otros avances y estrategias productivas, donde la posibilidad de continuar 
con tecnologías de uso intensivo de aluminio deberá adaptarse a una mayor o 
menor presencia en el área norteamericana (Ortiz et al., 2019).
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EFECTOS DE LA COVID-19  
SOBRE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

La pandemia ocasionada por la Covid-19 ha golpeado diversos sectores 
industriales, entre los que destaca la industria automotriz, cerrando empre-
sas, pausando las cadenas de suministro y, finalmente, disminuyendo la 
demanda de autopartes, derivado del paro de la fabricación de vehículos 
(Andrade y Chiatchoua, 2022). En este sentido, México fue uno de los países 
mayormente afectados, con una bajada en el pib para el segundo trimestre de 
2020 de –18,7% anual, lo que se tradujo una pérdida de 12 500 000 de empleos 
mensuales (emim, 2022).

A nivel regional, el norte y el Bajío fueron las zonas más azotadas por el 
desempleo causado por la Covid-19, pero el desarrollo de estas dos zonas fue 
sumamente diferente, ya que la zona norte ha tenido una rápida recuperación, 
mientras la zona del Bajío aún presenta pérdidas en la mayoría de los estados 
que la conforman; por otra parte, la zona centro se jacta de tener ganancias 
gracias a la industria de autopartes en el estado de Morelos (Izquierdo, 2021).

Por lo tanto, la pandemia del coronavirus generó una disrupción en la 
industria automotriz nacional, principalmente en el primer trimestre de la 
emergencia sanitaria, al paralizar la producción de autos por todas las trans-
nacionales. Como consecuencia, cayó 91%, y no fue de 100% gracias a que kia 
nunca detuvo su cadena de producción; de igual manera, las exportaciones 
disminuyeron 94%. Consecuentemente, las ventas de vehículos disminuye-
ron 52% (García y Moctezuma, 2020).

Al hacer un comparativo entre los años 2020 y 2021, la caída fue brutal 
para las transnacionales de capital estadunidense: GM reportó una caída de 
−22.1%; Chrysler, −7.9%; Volkswagen, −1.5%, y Mercedes Benz, −12.9%, excepto 
Mazda con −8.3% y JAC con −17.3%; en comparación, las transnacionales 
asiáticas reportaron un ligero crecimiento en su producción, tales como Nis-
san, con un aumento de 2.8%, Toyota de 3.3%, KIA de 6.1% y Honda con un 
aumento de 18.4% (Linares, 2022).

METODOLOGÍA

Se estudia la producción de la industria automotriz y los efectos de la pande-
mia por la Covid19 sobre dicha industria, a través de una regresión lineal múl-
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tiple, que es una técnica estadística basada en el análisis de series de tiempo 
para comprobar hipótesis y las relaciones de causalidad entre variables. En 
esta investigación, las variables a considerar son la producción de la industria 
automotriz, el tiempo mismo denotado en meses, y una variable cualitativa 
binaria de unos y ceros para capturar el efecto de la Covid-19, luego entonces, 
el modelo queda expresado de la siguiente forma:

Y  = β0 + β1X1 + β2X2+ u

donde:

Y = Fabricación de automóviles y camiones (en miles de pesos).
X1 = Tiempo descrito en meses.
X2 = Variable cuantitativa dummy, 1 para el tiempo que estuvo la pandemia y 
0 para no.

Y que el insumo de los datos fue tomado del Instituto Nacional de 
Estadística y Geografía (inegi), que es el organismo que capta y difunde 
información estadística de México, y del cual se toma la encuesta mensual de 
la industria manufacturera de su banco de información económica (emim), 
que, como bien lo dice su nombre, tiene una frecuencia de publicación men-
sual, con un periodo de estudio que va del mes de enero del 2013 al mes de 
julio de 2022.

RESULTADOS

Se corrió una regresión múltiple, donde los resultados obtenidos se presentan 
en el cuadro 1.

El intercepto (el punto de origen), es decir la constate C, que indica el 
valor de partida, puesto que esta cantidad es independiente a las demás varia-
bles, es decir, cuando todas las variables valen 0, Y valdrá 54 610 472 000 pesos, 
por lo que la industria dedicada a la fabricación de automóviles y camiones 
inicia con condiciones favorables en cuanto a empleabilidad se refiere.

Analizando la variable X1 en términos de análisis económico, pode-
mos inferir que por cada mes que transcurre, aumenta en 1 096 898 000 de 
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Cuadro 1. Modelo de regresión múltiple para determinar 
la tasa de crecimiento de la producción de la industria 

automotriz y los efectos de la Covid-19

Variable Coeficiente

Constante (C) 54 610 472***
Tiempo (X1) 1 096 898***
Covid-19 (X2)  -34 054 365***

R2  0.6627

Nota: ***significante al 10%, **significante al 5%, *significante al 1%.
Fuente: elaboración propia en E-views con la base emim (2022).

pesos la producción de automóviles y camiones, manteniendo todo lo demás 
constante.

Analizando la variable X2 en términos de análisis económico, podemos 
inferir que este valor captura los efectos que se tuvieron por la pandemia en la 
producción de automóviles y camiones, dándonos a entender que la Covid‑19 
trajo la pérdida de 34 054 365 000 pesos para esta industria automotriz.

Del cuadro 1 podemos observar que el valor de la R-cuadrado = 0.6677, 
recordando que este valor oscila entre 1 y 0, y al estar más cercano a 1 indica 
una mayor eficiencia de ajuste del modelo, por lo que, en términos generales, 
podemos decir que el modelo se ajusta en buena medida.

CONCLUSIONES

Absolutamente ningún país con una industria automotriz desarrollada 
pudo evitar la crisis económica generada por la pandemia de la Covid-19, 
ni siquiera Estados Unidos, ni China, ni ningún país de Europa; absoluta-
mente todo el mudo sufrió sus estragos, con la diferencia de que unos países 
en mayor medida que otros.

Para el caso de México, fue un golpe severo a su economía, ya que, como 
bien se mencionó, aporta en algunos casos 25% al pib de los estados. Debido a la 
cuarentena impuesta por el gobierno federal, las automotrices cayeron en paro 
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técnico, significando así un desabasto de refacciones, semiconductores y chips, 
igualmente se vieron limitadas las cadenas de suministro por la falta de acero 
y aluminio, generando consecuencias en el corto y mediano plazos. En el corto 
plazo, el despido de miles de trabajadores de esta industria para disminuir cos-
tos; en el mediano, las redes globales de producción de este sector deberán 
encontrar un sustituto de materiales para la fabricación de semiconductores y 
chips para abatir el desabasto existente, ya que, con que falte un componente en 
la cadena de valor, imposibilitara la producción final de vehículos

En conclusión, la crisis económica generada por la pandemia de la 
Covid-19 trajo consigo, además de la caída en la manufactura de vehículos, 
la cual se estimó en aproximadamente 34 054 millones de pesos mensuales 
demostrables por los resultados obtenidos, una modificación en los patrones 
y preferencias de consumo, por lo que se tendrá que replantear el futuro de 
la industria automotriz, para que en el largo plazo consiga los niveles de pro-
ducción pre Covid-19.

Este trabajo da pauta a otras investigaciones, pudiendo calcular el 
efecto que tuvo la Covid-19 en la balanza comercial de la industria automo-
triz, pudiendo hacer tres supuestos: que el efecto de la crisis en la industria 
automotriz sea mayor en las exportaciones, lo que dejaría una balanza defici-
taria en este sector, o una balanza superavitaria donde el efecto de la Covid-
19 sea mayor en las importaciones, o el tercer panorama donde la perdida sea 
equivalente y se tenga un efecto cero, es decir, donde las mismas pérdidas en 
las exportaciones coincidan con las perdidas en las importaciones.
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