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Analisis de la industria automotriz en México,
Periodo 2007 - 2009

OBJETIVO GENERAL:

Realizar un analisis minucioso de las causas y consecuencias de la industria automotriz
mexicana durante el periodo de la crisis financiera desatada en 2007 hasta el afio 2009.
Asi como las principales caracteristicas de la crisis hipotecaria de Estados Unidos para

establecer sus repercusiones en el sector automotriz mexicano.

OBJETIVOS PARTICULARES

e Estudiar la historia de la industria automotriz para establecer un marco de
referencia y determinar porque es el sector mas estratégico para el desarrollo de

México y a su vez el mas dinamico en la industria mexicana.

e Analizar la crisis hipotecaria de Estados Unidos iniciada en Agosto de 2007 y su
posterior desarrollo, con la finalidad de conocer sus causas, consecuencias y sus
implicaciones financieras en la economia norteamericana y su trénsito a la

mexicana.

o Establecer las causas principales de la crisis financiera de 2007 que se aplicaron

y fueron pilares de la caida abrupta en el sector automotriz mexicano.

e Examinar la productividad y ventas de las empresas automotrices establecidas en
el territorio mexicano para determinar el impacto de la crisis en este sector, asi
como los resultados en el periodo de estudio y las estrategias realizadas por las

principales firmas para reestructurar sus empresas y hacerle frente a la crisis.



HIPOTESIS:

La caida de la produccion y venta de automdviles en México durante el periodo 2007-
2009 es consecuencia de la crisis econdmica mundial producida por la burbuja

especulativa.

JUSTIFICACION Y DELIMITACION

En México y otras naciones manufactureras, la industria automotriz es considerada un
pilar estratégico econdémico en virtud de los diferentes beneficios que trae consigo la
generacion de empleos a gran escala, las recaudaciones fiscales derivadas de las
operaciones comerciales de la industria, la capacitacion del personal, el desarrollo de
proveedores locales y la modernizacion tecnoldgica relacionada. En el pais vecino
Estados Unidos, los requisitos para la industria automotriz son demasiado excesivos, es
por eso que las principales armadoras e industrias de autopartes se han instalado en
México, las cuales dan empleo a cientos de mexicanos y que también despiden a cientos
de ellos cuando la economia tanto nacional como internacional se ve afectada por los

movimientos de capital especulativo.

Aunque nuestro pais, tradicionalmente se ha mantenido dentro del grupo de los paises
lideres en la produccion mundial de vehiculos, ha sido desplazado paulatinamente por la
incursion de naciones emergentes, pero el potencial de la industria automotriz mexicana
es tal que representa el segundo sector econdmico mas importante del pais, ademas de
que significa el elemento primordial de la modernizacion y estrategias de globalizacion
del mismo. Esta industria opera con grandes ventajas, principalmente por encontrarnos
en una zona geografica privilegiada; pues se ubica al lado del mercado de consumo mas
grande en el nivel mundial: Estados Unidos; en un ambiente de desregulacion
comercial, mano de obra experimentada, transferencia de tecnologia probada y una

infraestructura de produccion considerable.

Sin embargo y pese a su importancia, esta industria atraviesa por un periodo de crisis en
el que el pais no respondi6 de forma oportuna a la globalizacion que se ha suscitado en

los Gltimos afios al carecer las organizaciones de una estrategia efectiva y se han dejado

4



de aprovechar diversas oportunidades que pudieran fomentar el crecimiento de la
misma, pasando de ser un area principal de captacion de inversiones a un observador del

fenémeno econémico mundial.

Pese a todas estas ventas, la industria automotriz en México ha pasado por muchas altas
y bajas al igual que la economia, pero una de sus peores crisis fue la de la ultima
década, cuando estalla la burbuja especulativa en el sector inmobiliario de Estados
Unidos y se desplaza rapidamente a todos los sectores de la economia, y principalmente
a todos los paises del mundo, aunque con mayor auge en aquellos paises con los que
tiene mayor insercién comercial como lo es México, uno de sus principales socios

comerciales.

Por esta razon se analizard el comportamiento del sector automotriz en México y las
principales armadoras: Ford, General Motors y Chrysler', durante el periodo de mayor
inestabilidad: 2007 - 2009, ya que durante el 2008, la Asociacion Mexicana de la
Industria Automotriz reporto bajas tanto en la produccion como en las ventas, pero
también en la produccion de las empresas vinculadas a este sector, como los
proveedores de autopartes, etc. Lo cual propicio despidos masivos y a su vez una caida
dréstica en la economia del pais.

Otra razon es la importancia en cuanto a la captacion de divisas de la industria
automotriz para el pais, pues el sector es superavitario, s6lo superado por el petréleo. Y
Meéxico tiene un nivel de dependencia muy alto hacia Estados Unidos, principalmente

en las exportaciones.

INTRODUCCION

La profunda crisis econdémica que vivié el mundo a partir del afio 2007, tuvo su origen
en el sector financiero de Estados Unidos, pero impacto a toda la economia
norteamericana y se ha expandido afectado al resto de las economias desarrolladas y

emergentes.

Informe anual de la industria automotriz, Solis Sanchez
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La crisis afecto a aquellos que tomaron préstamos hipotecarios y provoco pérdidas
millonarias y quiebras. Afecto a los inversionistas que tenian acciones en las
instituciones financieras afectadas en fondos de pension o de retiros; a quienes
perdieron sus casas al tener que entregarla a los prestamistas y a los miles de empleados
que se quedaron sin empleo. Los consumidores en el mundo dejaron de gastar en bienes
de consumo y la produccion mundial se cayé como consecuencia, amenazando la

estabilidad econdmica mundial.

La industria automotriz mexicana es una rama altamente dindmica de la industria
manufacturera, es una importante fuente de generacion de divisas pues tiene un peso
importante dentro de las exportaciones del pais y apoya de manera significativa a la
creacion de fuentes de trabajo de manera directa o indirecta por eso se considera un
detonador econémico. Esta industria contribuye de manera directa con el 16% del PIB
manufacturero y emplea a mas de 470 mil personas. Los automoviles son el producto
principal de exportacion del pais junto con las autopartes y motores; contribuyendo con
el 15% del valor total de las mercancias exportadas por México. Estas cifras han

colocado a México como el noveno productor mundial de vehiculos automotrices.

En un principio el mercado se habia convertido en un oligopolio compuesto por cinco
empresas transnacionales, DaimlerChrysler, Ford, General Motors, Nissan y
Volkswagen; cuya produccion estaba orientada al mercado interno significativamente,
hasta la firma del Tratado de Libre Comercio de Norte América (TLCAN) en que su
orientacion se modifico sustancialmente hacia el mercado de exportacién. Pero después
de la firma del TLCAN, mas del 80% de las exportaciones de vehiculos se destinaron

hacia Estados Unidos de América y Canada.

La industria automotriz en México pasé entonces de estar enfocada al abastecimiento
del mercado interno al abastecimiento del mercado externo, dentro del cual el mercado
de Estados Unidos tiene una importancia crucial. En la restructuracion del pais se
abandono el objetivo de la produccion de un auto nacional, presente en el periodo de
sustitucion de importaciones con una importante exigencia de contenidos nacionales,
por el de la produccién de un auto competitivo a nivel mundial. Bajo esta premisa de
crear una industria competitiva, generadora neta de divisas y corregir los problemas de

balanza comercial de la misma, ocurrio la abrupta desaparicion de empresas nacionales
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(dentro de la industria terminal y de autopartes) que participaban en la industria. Asi,
dentro de este proceso se dio una reduccion de casi 10% de la generacion de valor

agregado.

Dentro de la restructuracion automotriz mundial, la cercania con el mercado mas
importante del mundo, el de Estados Unidos, hizo a México un lugar que, con la firma
del TLCAN, y las caracteristicas de costos laborales relativos mas bajos dentro de la
region, se volveria clave en la estrategia de las corporaciones lideres de marca de la red
global. Asi, aportando una mano de obra que ha escalado en actividades de mayor valor
agregado de manera lenta, aportando con una cifra cercana al 30% de valor agregado,
con un gran contenido de partes importadas, la Industria Automotriz en México produce

autos de calidad mundial, generando una importante cantidad de empleos y divisas.

Es por ello que el presente trabajo tiene como fin contribuir a la comprension de la
paricion y desarrollo de una profunda crisis econdmica que tuvo su origen el sector
financiero de Estados Unidos, pero que afecto a toda la economia norteamericana y se

expandi6 afectando a su vecino y socio comercial: México.

Para cumplir con este propdsito el documento se divide en tres capitulos, el primero
parte de una revision histérica de cédmo ha evolucionado y crecido la industria
automotriz en México, hacia el segundo cuarto del siglo pasado, incluyendo los
diferentes decretos automotrices que han constituido la politica de desarrollo industrial
del sector donde se describen los aspectos generales de la industria automotriz, hasta el
momento en que estalla la crisis mas grande de los dltimos afios. En el segundo
capitulo, se describen los aspectos generales de la crisis financiera mundial que inicio
como una contraccion del sector vivienda en los Estados Unidos y termino
expandiendose como hacia una crisis mundial, asi como el impacto que tuvo en la
economia mexicana, destacando la evolucién de los principales indicadores de la
actividad economica nacional. Finalmente en el tercer capitulo se incluye una
descripcion de la situacion economica desde el momento en que estalla la crisis y
durante los principales afios en que esta se desarrolla, finalmente, se establece un perfil
estratégico sobre lo que paso y lo que propuso este sector para reanudar el crecimiento
de la industria, con el fin de contrarrestar la pérdida paulatina de competitividad en el

nivel internacional.



MARCO TEORICO

México cuenta con una red de 10 Tratados de Libre Comercio con 45 paises, 30
Acuerdos para la Promocion y Proteccion Reciproca de las Inversiones y 9 acuerdos de
alcance limitado (Acuerdos de Complementacion Econdmica y Acuerdos de Alcance
Parcial) en el marco de la Asociacion Latinoamericana de Integracion. Ademas,
participa activamente en organismos y foros multilaterales y regionales como la
Organizacion Mundial del Comercio (OMC), el Mecanismo de Cooperacion Economica
Asia-Pacifico (APEC), la Organizacion para la Cooperacion y Desarrollo Econdmico
(OCDE) y la ALADI.

Por lo tanto México es un pais con una apertura econdmica muy distinguida, esta
abierto e inmerso en esta red global donde desaparecen las fronteras y pareciera que las
barreras entre paises y naciones no existen mas, es por ello que este trabajo se analiza
bajo una teoria de economias abiertas, pero en especifico en el capitulo dos, donde se
hace referencia a la crisis que sacudié al mundo entero se establece un marco tedrico,
bajo el cual habrad de analizarse la crisis hipotecaria en los Estados Unidos surgida a
mediados del 2007.

Para ello es conveniente recordar y reafirmar las contradicciones del proceso de
acumulacion de capital, para tener una idea mas clara de la crisis dentro del sistema
capitalista y comprender la naturaleza de la fragilidad financiera y el riesgo sistémico?.

El marco teorico del presente trabajo incluye el analisis de dos visiones opuestas para el
estudio y comprension de la crisis financiera, ambas teorias difieren radicalmente a
partir de un elemento basico en toda economia: el dinero. Pero para los monetaristas, en
el largo plazo, el dinero no tiene ningun efecto real en la produccion, por ello cuestionan
la eficacia de la politica fiscal y monetaria para resolver el problema de desempleo, por
el contrario para Keynes el dinero es real al igual que sus efectos sobre la economia,
justificacion teorica para la implementacion de politicas intervencionistas para estimular

la produccion y el empleo.

2 El riesgo sistémico describe el efecto de las crisis en los mercados financieros que desencadenan
cambios

imprevistos en los precios y en las cantidades en los mercados de crédito o de activos, provocando la
quiebra

de instituciones financieras.



Por la naturaleza y comportamiento de esta crisis financiera, la escuela post-keynesiana
es la que aporta los mayores elementos para el analisis. Esta escuela, estd basada en los
principios plasmados por John Maynard Keynes en su teoria econdmica. La obra de
Keynes surgid ante la necesidad de comprender las consecuencias de la profundidad y
gravedad de la crisis del sistema econdmico capitalista que la ortodoxia econémica no
podia explicar a finales de los afios veinte del siglo pasado. El interés por comprender a
fondo la teoria keynesiana y tomar de ella sus principios basicos para el analisis
econdémico promovio el surgimiento de la corriente postkeynesiana. Dos importantes
autores representantes de esta escuela, Hyman P. Minsky y Charles P. Kindleberger
apoyaron la teoria que asegura que un proceso enddgeno de la economia engendra
inestabilidad financiera, lo que a su vez se traduce en crisis econémicas. Lo anterior,
llevd a Minsky a formular la llamada hipétesis de la inestabilidad financiera, la cual
afirma que las estructuras de una economia capitalista tienden a debilitarse después de

un periodo de auge econémico.

La mayoria de los analisis publicados por Whalen (2007), Kregel (2007 y 2008) y Wray
(2007 y 2008) desde el inicio de la crisis han coincidido en la importancia de los aportes
de Minsky pues el estallido de la burbuja inmobiliaria concuerda con la fase descrita por
el autor, con el llamado “Momento Minsky” donde los inversores sobre-endeudados se
ven obligados a vender incluso sus inversiones mas solidas para poder pagar sus
préstamos, lo que provoca grandes pérdidas en todos los mercados y una ingente
demanda de liquidez que obliga a los bancos centrales a prestar dinero a manos llenas.
Esta situacién a su vez provoca un incremento del llamado riesgo moral, que es la
incitacion a adoptar riesgos excesivos, sabiendo que no se sufrird ningan tipo de

sancion.

Por su parte Kindleberger, apoyado en las tesis de Minsky, aporta un modelo de siete
fases, comenzando con una perturbacion o un shock que sacude al sistema
macroeconomico, puede ser el invento de una nueva tecnologia o el estallido o fin de
una guerra, un cambio en la politica econdémica o el surgimiento innovaciones en el
mercado financiero. Posteriormente viene la expansion que provoca que los inversores
busquen aprovechar los beneficios de la coyuntura, incrementando la demanda por los
productos recientemente inventados, con ello los precios en el sector empiezan a subir,

alimentando manias de inversion especulativas. Esta euforia por los bienes cuyo precio
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se incrementa rapidamente provoca una expansion del crédito bancario y el mercado
comienza a calentarse.

Tarde o temprano la burbuja especulativa estalla, los precios de los bienes tienden al
equilibrio y los agentes deciden desprenderse de ellos por dinero en efectivo,
reemplazando a la euforia por el miedo; los inexpertos que no lograron deshacerse a
tiempo de los activos comienzan a vender, sin embargo se encuentran con la dificultad
de que no existen compradores. Llega el panico. Los precios se desploman, el crédito se
corta, y las pérdidas comienzan a acumularse. Se presenta la crisis, la revulsion y el
descrédito llevan al péanico y este se retroalimenta del mismo modo que sucedia con la
especulacion. Este modelo explica el surgimiento, desarrollo y desenlace de una crisis
financiera, el cual es utilizado en el capitulo dos del presente trabajo para relacionar los
distintos periodos que ha presentado la crisis hipotecaria ya si comprender la transicién
de las repercusiones a todo el mundo, principalmente México, pero en especial en su
sector automotriz, que no fue exactamente el sector industrial donde estallo esta crisis

de magnitudes garrafales.

Esta Gltima crisis que sacudié al mundo entero, se trata de un fenémeno que expresa un
problema de estructura en el funcionamiento del capitalismo, y es resultado del conjunto
de politicas publicas que han aplicado los gobiernos de Estados Unidos en los Gltimos
afios, estableciendo un marco institucional que pone en riesgo el orden econémico
mundial en el largo plazo. Las politicas de desregulacion financiera a nivel mundial han
permitido aumentar la eficiencia del sistema econdmico, pero también es claro que han
hecho maés vulnerables las economias nacionales, contribuyendo a hacer mas frecuentes
e intensas las perturbaciones financieras. Y es que la libertad de que gozan los capitales
es excesiva y al no estar regulados sus movimientos internacionales, amenazan de
manera permanente la estabilidad de todo el sistema econdmico mundial, como lo

hicieron en estos ultimos anos.
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Capitulo |

1. ANALISIS DE LA ESTRUCTURA DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

Para apreciar de manera mas concisa la estructura de la industria automotriz en
necesario sefialar que los vehiculos automotores se dividen en cuatro Areas:
automoviles, camiones, tractocamiones y autobuses ligueros, a su vez encontramos
cuatro tipos de automoviles: subcompactos, compactos, de lujo y deportivos. Los
camiones son vehiculos que transportan diversos bienes y/o personas, mientras los
tractocamiones incluyen los transportes de gran peso en largos recorridos y por ultimos
autobuses integrales son los que se destinan al transporte ptblico®.

La industria automotriz instalada en México cuenta con 20 plantas de ensamble de
vehiculos distribuidas en 12 estados, 2,000 plantas de fabricacién de partes y
componentes en 27 estados, y una red de méas de 1,400 distribuidores autorizados a lo
largo del pais.

Dada la importancia de esta industria primero se analizara su estructura y después se
estudiaran los hechos mas relevantes e importantes para poder entender la afectacion de
una crisis producida en el exterior, pero con secuelas muy importantes en nuestra
economia nacional. Se establece que la industria automotriz estd formada por tres
sectores: la industria terminal, la industria de autopartes o auxiliar y el sector

distributivo.

1.1 SECTORES DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

1.1.1 SECTOR: INDUSTRIA TERMINAL

El sector de la industria terminal se distingue por realizar actividades que van desde la
fabricacion, el ensamble y/o blindaje hasta la fundicién y el estampado de los vehiculos
y motores ademas cubre el mercado interno y externo. Cuentan con un total de 18
complejos productivos en 11 Entidades Federativas del pais, en los que se producen méas

de 48 modelos de automdviles y camiones ligeros.

¥ Gabriel Lemus Hidalgo y Guadalupe Juérez Gonzalez. Industria Automotriz, Antecedentes y Decretos
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Las empresas armadoras de vehiculos, automdviles y camiones ligeros instaladas en
territorio nacional y que también forman parte de las principales marcas a nivel mundial
son siete: Daimler Crysler, Ford Motor, General Motors, Honda, Nissan, Renault y
Volkswagen. Asimismo de las unidades producidas en el pais también se comercializar
vehiculos importados de las marcas Audi, Alfa Romeo, BMW, Daihatsu, Ferrari,
Maseratti, Hyundai, Jaguar, LandRover, Mercedes Benz, Mitsubishi, Mini Cooper,

Peugeot, Piaggio, Mg Rover, Porsche, Seat, Smart, Volvo y Toyota.

La industria terminal de vehiculos pesados también ha alcanzado un importante nivel de
desarrollo en nuestro pais. Estas empresas que fabrican camiones pesados,
tractocamiones, autobuses y chasises estan establecidas en cuatro estados de la republica

Mexicana.

En el Estado de México opera Mercedes-Benz, Ford y Volvo Bus; en Nuevo Ledn tiene
factorias International y Mercedes-Benz; en San Luis Potosi se localiza la planta de la
firma sueca Scania, mientras que en Baja California Norte e Hidalgo se encuentran

plantas de Kenwort, Motor Coach Industries y Dina.

DINA fue la Gnica comparfiia mexicana, la paraestatal fue comprada por empresarios de
Jalisco al Gobierno Federal en 1989 pero logro separarse del socio International (antes
Navistar) en 1998 e inicio una nueva linea de camiones y tractocamiones con conceptos
automotrices propios. Pero el suefio de una empresa nacional dedicada a la produccion
de vehiculos pesados fracaso por los errores administrativos, presiones del sindicato,
problemas financieros, la falta de crédito y principalmente la competencia, llevaron a
dina a cerrar su produccién de Hidalgo y otros empresarios a cambiar de marca.

Los fabricantes de vehiculos se encuentran agrupados en la Asociacion Mexicana de la
Industria Automotriz (AMIA) y la Asociacion Nacional de Productores de Autobuses,

Camiones y Tractocamiones (ANPACT).

1.1.2 SECTOR: INDUSTRIA DE AUTOPARTES O AUXILIAR

La industria de autopartes sigue la misma tendencia que la industria automotriz y esta

esta creciendo de manera singular en México, la plataforma de produccién de autos para
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consumidores finales, la especializacion productiva en partes y componentes y la de
exportacion alcanzaron el decimo lugar mundial en el 2008, en su conjunto esta formada
por mas de 600 empresas de distintas ramas industriales, como: hulera (fabricante de
Ilantas, mangueras, tapetes y componentes de plastico); quimica (pinturas, solventes,
partes plésticas); metélica (tornillos, resortes, etc.); textil (vestiduras); eléctrica
(acumuladores); fundicion de fierro y acero; carroceria (fabricantes de cajas pick-up, de
volteo, de redil, campers) y la propia de partes automotrices (frenos, transmisiones, ejes

diferenciales, etc.) (Grafica 1.1).

Grafica 1.1: Industria de Autopartes en México

Componentes  Sistemas de Sistemas de
electricos, frenos, suspension, 17 Transmision, 10

Sistemas de aire
acondicionado e
interiores, 126

Carrocerias y
remolques, 77

Fuente: Elaboracion propia con datos del INA

Algunas de estas empresas producen equipo original y otras cubren el mercado de
reposicion y se dividen en tres niveles que a su vez forman cuatro regiones por

especializacion:

o Regién noroeste (Baja California, Baja California Sur, Sonora, Sinaloa y
Durango): 70 plantas de autopartes fabricantes de sistemas de aire
acondicionado y calefaccion, componentes de interiores, accesorios y sistemas

eléctricos para automdviles, entre otros. (Figura 1.1)
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o Region noreste (Coahuila, Chihuahua, Nuevo Ledén y Tamaulipas): 198 plantas
de autopartes, en las que destaca la fabricacion de climas, sistemas automotrices,
partes plasticas, partes para el sistema eléctrico, partes para motor y maquinados.
Este es el grupo automotriz de autopartes mas importante de México.
(Figural.l)

Figuran 1.1: Localizacion de la produccion de Autopartes en México
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Fuente: PROMEXICO. Secretaria de Economia. 2012

o Region Centro-Bajio (Aguascalientes, San Luis Potosi, Querétaro, Jalisco y
Guanajuato): 142 plantas de autopartes, cuyos principales productos son
estampados, componentes eléctricos, frenos y sus partes, productos de hule,

partes para motor y transmision para automoviles. (Figura 1.2)

o Region Sureste (Estado de México, D.F., Morelos, Veracruz, Tlaxcala, Yucatan,
Puebla e Hidalgo): 101 plantas de autopartes, en las que destaca la produccion
de accesorios (tales como asientos, aire acondicionado, gatos hidraulicos tipo
botella), componentes de interiores, partes para motor, sistemas eléctricos,

estampados, suspension y partes para automaviles. (Figura 1.2)
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Figuran 1.2: Localizacion de la produccion de Autopartes en México
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En la industria automotriz es comun hacer la division de los proveedores por niveles y
en el sector de autopartes existen tres niveles: los Tier 1 son los proveedores de primer
nivel, los Tier 2: son los proveedores de segundo nivel y que proveen a los Tier 1, y los

Tier 3 que son los fabricantes que proveeran a los Tier 2. (Grafica 1.2)

Debido a los sistemas de produccién implementados por la industria terminal para
incrementar su productividad, algunos de los cuales requieren el suministro de partes
directamente en el lugar y momento del ensamble de dicha parte o componente al
vehiculo, los proveedores de primer nivel tienen una relacion conjunta con los
fabricantes de vehiculos, adquiriendo un mayor grado de responsabilidad en el proceso
de fabricacion del producto final.

El 6rgano que regula y representa a este sector es la Industria Nacional de Autopartes
(INA).

* Seguin la division entre OEM’S, Original Equipment Manufacturer; por sus siglas en ingles.
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Grafica: 1.2 Division de Proveedores en el sector de Autopartes

Ensambladores
(18 empresas)

Fuente: Elaboracion propia con datos del INA

Dentro de la industria automotriz, la produccién de partes y componentes genera la
mayor cantidad de empleos, ya que es el subsector donde mas se encuentran los
encadenamientos, pues contempla desde el personal que trabaja en una fabrica de
produccién de asientos, hasta las personas que elaboran los componentes eléctricos y
sistemas de audio. Pero este subsector de la industria es a su vez quién genera el menor
valor agregado de la industria como parte de su propia produccién (Gréafica 1.3).Esto
nos da cuenta de que se trata de un sector que tiene altos niveles de consumo de material
intermedio, tendiente a ser potencialmente ensamblador Como veremos mas adelante,
este sector tiene pocas vinculaciones con otras ramas de la economia, puesto que gran
parte de su produccidn la realiza a partir de la importacién de un nimero importante de
componentes y materiales directos. Por otra parte es también baja la proporcion de valor
agregado de la industria terminal, mientras que quién tiene una alta participacién de su
valor agregado como parte de su propia produccién bruta es el sector menos dinamico

de la industria, relativamente hablando (Grafica 1.3).
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Grafica 1.3: Valor agregado por subsector como parte de su propia produccion, 2004-
2011. (Base 2003)
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Fuente: Elaboracion propia con datos del INEGI

1.1.3 SECTOR: DISTRIBUTIVO

Este sector agrupa a las empresas encargadas de comercializar los productos de la
industria automotriz y consta de 1,650 distribuidores de 42 marcas de vehiculos ligeros
y pesados en mas de 210 ciudades de todas las entidades federativas del pais y los

cuales se agrupan en 19 marcas.

El mayor problema que enfrentan las distribuidoras de automoviles en el pais es la
importacion de vehiculos desde Estados Unidos; ya que en los ultimos 5 afios se han
importado al pais 6 millones de autos, una tercera parte del parque vehicular a nivel
nacional el cual es de 22 millones, eso sin contar los autos chuecos.

Este es un problema tanto para los distribuidores como para la sociedad, pues la
importacion de vehiculos usados de Estados Unidos crea que en Mexico exista un
parque vehicular de méas de 18 afios de antigiiedad, lo que se traduce en mayores indices
de contaminacién ademas de seguridad para los propios conductores ya que estos no

estan sujetos a normas de verificacion.

Ademas las distribuidoras del pais son generadoras de 1 millon de empleos directos a

nivel nacional, sin contar los de las ensambladoras y armadoras de vehiculos; con una
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inversion promedio de 3 a 4 millones de ddlares y el pago de impuestos de las
distribuidoras que generan el 4% del PIB a nivel nacional.

Aun asi es el sector mas descuidado del la industria automotriz por ello los integrantes
de la AMDA?, tanto nacional como los érganos estatales, buscan gestionar un plan de
desarrollo a largo plazo, para asi detonar el mercado distributivo del pais, y poder

competir con los demés sectores de la industria.

1.2 EVOLUCION HISTORICA DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN
MEXICO

En Meéxico la industria automotriz tiene sus origenes en 1925 cuando se instala la
primera planta armadora de automoviles en manos de la empresa Ford Motors Co. A
partir de esta fecha se establecen cuatro fases que engloban caracteristicas similares del

desarrollo de la industria automotriz mexicana®.

1.2.1 PRIMERA'Y SEGUNDA FASE

Estas dos primeras fases de la evolucion de la industria automotriz en México estan
dominadas por la industria nacional que es regida por el Fordismo.

La primera fase es de 1925 a 1962 se caracteriza por contar con tecnologia obsoleta,
predomina el sector primario en la economia global, la industrializacion esta limitada ya
que el Estado no invierte en esta industria y hay una elevada importacion de autos
completos y semiterminados para el abastecimiento del mercado local. La estrategia
mundial de las empresas bajo el esquema fordista era la conquista de nuevos mercados y
con la reduccién de los aranceles a la importacion de material de montaje, los costos
reducidos de la mano de obra y la cercania con Estados unidos otras marcas empiezan a
establecerse en el pais. Se establecen nuevas empresas de ensamble en la ciudad de
México, utilizaban una gran cantidad de mano de obra y existian pocos vinculos con el
resto de la industria mexicana: en 1935 General Motors (E.U.), Automotriz O Farril
(Mexicana con licencia Alemana), Fabricas Automex (60% Mexicana, 40% Chrysler)
en 1939. (Garcia, 1993).

5La Asociacién Mexicana de Distribuidores de Automotores, por sus siglas (AMDA) es la encargada de
representar a este sector.
® Division establecida por Patricia Garcia, 1993.
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Estas nuevas plantas se enfrentaban al problema de que la economia nacional solo
producia arnés, acumuladores, llantas, bocinas, cristales planos, amortiguadores, radios,
material de tapiceria, pintura, lacas y otros insumos menores, todas estas actividades
con baja tecnologia. Por lo tanto la mayor parte de la produccion se encontraba
internalizada por las mismas transnacionales y los insumos con mayor requerimiento
tecnoldgico eran traidos del exterior.

Desde 1945 la tasa de crecimiento del parque automotriz fue de 11% mientras la
cantidad importada de componentes automotrices constituia el 80% del total de las
compras de la industria. Lo que provoco un creciente déficit en la balanza comercial del

sector.

En 1948 establecen la primera reglamentacion de vehiculos y montaje, control de
precios y cuotas de ensamble para disminuir modelos y marcas. Estas medidas lograron
la fragmentacion del mercado, de la produccion, la ampliacion de la planta industrial
automotriz terminal y auxiliar, sustitucion de importaciones, reduciendo los saldos
negativos de la balanza comercial. Para 1959 se aprecia una proliferacion de las
empresas ensambladoras, marcas y modelos, con una limitada produccion de autopartes,
ya que en 1951 el estado elimina las restricciones existentes a la importacion de
vehiculos ensamblados en el exterior, enseguida establece una politica de control de
precios de los automoviles sujetos por el Gobierno y que fueron aumentando afio tras
afio hasta 1958 cuando fueron congelados.

Esto beneficiaba a las empresas importadoras de vehiculos armados en el exterior
porque los precios eran menores a los elaborados en México. En 1960 se establece el
primer sistema de cuotas de ensamble con el propdsito de reducir marcas y modelos.
México estuvo formado por empresas ensambladoras pues no existia una industria
fabricante de autopartes, incluso hasta 1961 los componentes y partes nacionales no
superaban el 15%.

La segunda fases abarca de 1962 a 1976 caracterizada por el intento del gobierno por
estimular la produccion, favoreciendo el establecimiento de empresas nacionales con
miras para el abastecimiento del mercado interno. A pesar de este esfuerzo los autos
nacionales son incapaces de competir con los del exterior por la alta ineficiencia de la
industria nacional y a pesar de los intentos del gobierno el déficit generado aun no se

logra corregir.
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Esta etapa inicia con el decreto de Integracion Nacional de 1962 con el que se intenta
impulsar la produccion nacional con el desarrollo de la industria automotriz como una
actividad manufacturera que integra a la industria de autopartes, desde insumos
intermedios y motores hasta la fabricacion de autos. Se convierte entonces en un sector
clave de estrategia de industrializacion. Pretendia liberar la balanza de pagos del peso de
las importaciones de vehiculos terminados prohibiendo la importacion de motores y
conjuntos mecanicos armados asi como un 60% minimo de integracion de partes

nacionales en el costo del vehiculo.

El decreto proporcionaba una exencién de impuestos de importacién de maquinaria y
equipos, por cinco afos, una exencion del 100% en las tarifas de importacion de
materiales, partes y componentes por cuatro afios y hasta el50% durante los tres
siguientes afios. Como resultado de las exenciones de impuestos se inicio un proceso de
expansién empresarial con la instalaciéon de nuevos complejos industriales para el
maquinado y ensamble de motores, aunque las partes mas complejas eran importadas
porque no se producian en el pais por las caracteristicas tecnologicas de la época. Las
empresas fordistas aprovechan las limitaciones a la importacion para estimular la
produccion nacional estableciendo plantas y complejo nuevos en las cercanias de la

ciudad de México que era el principal polo de atraccion.

Para Julio de 1963 se crea un decreto complementario que declara a la industria
automotriz como “nueva y necesaria” dandoles estimulos e incentivos fiscales a las
empresas que atacaran las exigencias del decreto de Integraciéon. Lo que tuvo como
efecto la reduccién de empresas ensambladoras de 19 a 7 quedando solamente: Ford,
General Motors, Fabricas Automex (Chrysler), Willy(Vehiculos Automotores
Mexicanos VAM), Diesel Nacional (Fiat, Renault), Promexa (VW) y Nissan. Se
eliminaron empresas importadoras, disminucion de marcas y modelos, se ampliaron las
inversiones y la ocupacién’, se promovié la exportacion de productos automotores y se
impulso la consolidacién del sector auxiliar pues hubo una disminucion en la

importacion de partes automotrices®.

" Entre 1960 y 1975 la produccién total de vehiculos se multiplico por poco mas de 7 veces, mientras que
el empleo lo hizo por 6 (Garcia, 1993)

8 Aumenta el porcentaje de Integracion Nacional en 1960 de 21.6% a un 26.9% en 1964 y en 1965 de
46% a 53% en 1966 (Camarena Luhrs, 1981)
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El 24 de Octubre de 1972 se publica el Decreto para el Desarrollo de la Industria
Automotriz, que proponia: aumentar el empleo, incrementar las exportaciones y
disminuir las importaciones de productos automotores, nivelar la balanza de pagos,
generar divisas, aumentar la eficiencia de la planta productiva, fortalecer la
participacion del mercado nacional privado en la industria, reducir los niveles
automotores y se fijo por primera vez cuotas béasicas de produccion que exigia
compensar con exportaciones parte del valor de las importaciones necesarias para

producir dichas cuotas, llegando a un valor de 60% en 1976. (Garcia Javier, 1982)

Como resultado de los intentos del gobierno se tuvo que las importaciones adquirieron
mayor importancia, pero estaban constituidas por piezas sueltas y componentes. Se
aumento la produccion y las compras de origen nacionales, pero las importaciones
continuaron en aumento, lo que se tradujo en un crecimiento del déficit comercial. Por
otro lado, ninguna de las empresas de automoviles o de piezas de automavil, efectuaron
ninguna nueva inversion para aumentar su capacidad de exportacion o para mejorar su

competitividad internacional.

A finales de 1975 el dinamismo de la industria empez6 a perderse arrastrando a la
economia nacional, al enfrentarse el pais a diversos problemas derivados del
agotamiento del desarrollo. La intensa participacion del Estado que intentaba estimular
el mercado interno, generando proteccion y estimulos a la industria, aunado a la crisis
del sector agricola y el insostenible gasto publico creciente financiado cada vez en
mayores proporciones con deuda externa, propiciaron después de muchos afios de
estabilidad monetaria la primera devolucién. Para 1976 un gasto publico creciente y una
politica de ingresos insuficiente que no proporcionaba lo necesario para financiar el
gasto se recurrio al endeudamiento externo, el deficit del sector publico se financiaba
67% con deuda interna y 33% con deuda externa. Ocurrio una fuga de capitales
mientras se dolarizaba el sistema de pagos, la inflacion crecia, se devaluaba la moneda y
todos estos desequilibrios econdmicos culminaron en la devaluacion de 1976 con
problemas méas graves en la industria automotriz pues habia una incapacidad para
generar productos competitivos para el mercado mundial y la balanza comercial

permanecia en déficit.
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Eran necesarios nuevos cambios para el desarrollo industrial y gracias a los
descubrimientos de nuevos yacimientos de petréleo y al incremento del crudo se
modificaron favorablemente las expectativas y en 1977 se empezd a estructurar un

nuevo esquema de planificacion para el sector industrial.

1.2.2 TERCERA FASE

Esta fase (1977-1986) se caracteriza por que el gobierno mexicano tenia por objeto
estimular la industria para que volteara su produccion al abastecimiento del mercado
externo, abandonando el mercado interno. Se olvidaron de la propiedad y contenidos
nacionales es por ello que se inicia el desmantelamiento de la industria lograda hasta
este afio que tenia por finalidad la sustitucion de importaciones. A pesar de los intentos
del gobierno por solucionar los problemas en la balanza de pagos, este sigue pesando
sobre la industria y solo hasta la crisis de la economia nacional que entra con vigor,

reduciendo la demanda interna, es cuando el problema se reduce.

El 20 de Junio de 1977 se publica el “Decreto para el fomento de la industria
automotriz” que pretendia hacer al sector un generador de divisas y competitivo con el
exterior, el grado minimo de integracion nacional en la fabricacion de vehiculos se
reduce al 50%, las exportaciones de empresas maquiladoras promovidas por empresas
de la industria terminal, podian contabilizarse dentro de las realizadas por la industria
terminal, sin exceder el 20% del total, se permitio a la industria terminal reducir méas de
un tipo de motor y se libero a los automoviles del control de precios oficiales, lo que
represento un gran estimulo para las empresas. A partir de entonces la industria
automotriz mexicana inicio un proceso que le permitié dejar de producir esencialmente
para el mercado interno y se transformo en un exportador importante. Pero con ello se

inicia el proceso de concentracidn y desnacionalizacién de la industria.

Con el auge petrolero entre 1977 y 1981, el PIB aumento en términos reales a un indice
media anual del 8.4% y el nivel de produccion automotriz tuvo un aumento de 112.5%,
(CEPAL, 1992). Sin embargo se incremento la demanda de automoviles y camiones,
mientras que la capacidad instalada de la industria no era capaz de satisfacerla, por lo
que se regreso a la importacion de vehiculos terminados mas la creciente importacion de

partes y componentes, mientras las exportaciones se reducian por falta de
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competitividad de los productos nacionales. En 1981 el sector fue responsable del 58%
del déficit comercial del pais por ello en 1982 se prohibe la importacion de equipos de
lujo, se establecen controles de precio y se establecen acuerdos con las plantas
armadoras para que cubran sus déficits con divisas y elaboren proyectos de exportacion.
Esta dindmica se interrumpe de nuevo porque los precios del petroleo dejan de aumentar
y los tipos de interés se elevan, mas los sucesos internacionales y nacionales, se termina

en la crisis de la deuda externa.

Durante la crisis mexicana de 1981 a 1982, la produccion de la industria se redujo el
20%, mientras que se perdieron méas de 16,000 empleos, pero de 1982 a 1983 la caida
fue mas fuerte ya que la produccién disminuyo casi 30% mientras que se perdian 26,000
puestos de trabajo (Cuadro 1.1). Poco después se anuncio un programa de estabilizacion
que pretendia reducir el gasto publico, limitar la expansion de la oferta monetaria,
deslizar el tipo de cambio y establecer claras tasas de interés internas a un nivel
competitivo con el exterior. Pero se dio una nueva devaluacion de la moneda, sumado
con aumentos salariales, lo que provoco inquietud en los duefios del capital y un fuerte

retiro de capitales.

Cuadro 1.1: Personal ocupado, en niUmero de ocupaciones remuneradas
(Promedio Anual). Base 1980

Afio 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990

TOTAL 20,282,000 21,549,000 21,483,000 20,995,000 21,483,000 21,956,000 21,640,000 21,864,000 22,051,000 22,331,000 22,536,000
Industria manufacturera 2,441,000 2,557,000 2,505,000 2,326,000 2,374,000 2,451,000 2,404,000 2,430,000 2,432,000 2,493,000 2,510,000
Industria Automotriz 169,880 188,410 172,165 146,449 155,697 168,951 155,312 159,663 168,631 179,774 189,131
Automoviles 48,845 55,488 49,675 36,878 38,734 42,642 40,199 41,665 44,400 50,164 59,640
Motores y accesorios para automoviles 73,896 83,119 73,354 62,759 70,223 78,831 70,364 73,026 80,291 87,142 88,015
Equipo y material de transporte 47,139 49,803 49,136 46,812 46,740 47,478 44,749 44,972 43,940 42,468 41,476

Nota: Los datos solo representan el numero promedio de puestos remunerados que se estima fueron requeridos para la produccion yno el numero de personas ocupadas

Fuente: Elaboracién propia con datos del INEGI. Cuentas Nacionales 2000

Dadas las condiciones del pais se establece un nuevo decreto el 15 de Septiembre de
1983, el Decreto para a Racionalizacion de la Industria Automotriz, cuyos objetivos
principales eran la evolucion de las politicas de fomento y regulacion de la industria
automotriz, equilibrar la balanza de pagos, medidas adoptadas en los anteriores
decretos, mas la integracion de la demanda interna con los mercados nacionales, para

poder producir y ofrecer vehiculos similares a los del resto del mundo.
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Se suprimen las subvenciones otorgadas a la industria y también la obligacién de cubrir
cierto porcentaje de consumo de autopartes de origen nacional en la manufactura de
automoviles destinados a la exportacion. Logrando que se abrieran nuevas plantas
destinadas a la exportacion que captaban divisas, principalmente en la fabricacion de
motores, ya que de 1980 a1986 este sector aumento a una tasa de 83% anual siendo la
exportacion de motores el 50.8% del total del sector y los autos solo representaban un
22.7%. (Garcia Patricia, 1993)

Durante el gobierno de Miguel de la Madrid (1982-1988) se inicio la etapa de venta de
las empresas publicas, por lo que en 1983 el Estado vende el 100% de VAM y 60% de
Renault a Renault Francia, con lo que se marco el final de la presencia del capital

mexicano en la produccién de automéviles®.

En 1986 los fabricantes de automdviles ya figuraban entre los principales exportadores
de México, las exportaciones de GM y Chrysler casi igualaron a las de Pemex. Se cre6
una nueva estructura de crecimiento en las empresas automotrices que modificaron toda
la estructura de la industria, solo VW incorpora la expansién de su capacidad de
exportacién como una nueva seccién de su complejo industrial en Puebla, y Chrysler
adapto su fabrica en Toluca, todas las demés nuevas fabricas estaba ubicadas cerca de la
frontera con Estados Unidos. siguiendo la logica de la configuracion regional dentro de
la restructuracion internacional. Los equipos de las fabricas anteriores ya eran obsoletos,
ahora incorporaban tecnologia muy moderna, comparable con los niveles mundiales y
estaban altamente automatizadas. Al igual los obreros que se requerian debian ser méas
jévenes, mejor instruidos y calificados para realizar mayores tareas y adaptarse al nuevo

paradigma productivo, el toyotismo.

Con la entrada de México en la nueva estructura productiva mundial, se abrio la fase de
Desarrollo de Proveedores, en la que las empresas terminales buscan y prueban los
recursos nacionales para hacer frente a las expectativas de crecimiento del nuevo tipo de
produccion. Al realizar este proceso las nuevas empresas terminales encontraron que los

productores locales no estaban dispuestos a correr riesgos frente a proyectos nuevos.

% Como se menciono Dina es el tnico fabricante de camiones de propiedad estatal que se mantiene.
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Durante el desarrollo del periodo la produccion de automoviles es la que méas pesa en el
sector portando casi el 60% de la produccion total de la industria, esta dinamica se
mantiene a pesar de la crisis de 1982, pero debido a la caida del mercado interno y al
repunte de las exportaciones de motores en la industria la produccion de automaviles se

reduce, y aun asi sigue siendo la mas importante del sector. (Grafica 1.4)

Grafica 1.4: Estructura porcentual de la industria automotriz 1980-1990
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Fuente: elaboracion propia con datos del INEGI

1.2.3 CUARTA FASE

La cuarta fase o apertura comercial (1986-2002), se caracteriza por profundizar el
proceso iniciado en la etapa anterior con la firma de acuerdos internacionales que le
permitieron a la industria automotriz, afianzar su transformacion dentro de una red de
produccién global con caracteristicas regionales, es decir, una produccion en red con un
fuerte sesgo regional. Se hace mayoritaria la participacion del capital extranjero y el
déficit de la industria se queda en el pasado.

La eficiencia de la industria hace del automévil producido en México un producto de
calidad mundial. El objetivo de dirigir la produccion de la industria al abastecimiento
del mercado externo se hace realidad y la proporcion de la produccion dirigida al

exterior supera a la del mercado interno.
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El 24 de Agosto de 1986 se oficializa la entrada de México al GATT que inicia la fase
de apertura comercial, tanto de la industria como de la economia mexicana. Este ingreso
no genero un incremento sustancial en las exportaciones pero ocasiono incertidumbre en
los agentes economicos pues dio a conocer que el gobierno mexicano tenia limitaciones

para hacer cambios drasticos en su politica comercial.

Con la apertura comercial y la competencia internacional que entra al pais, se acelero el
descenso de la participacion de empresas de autopartes pequefias y medianas, que
estaban formadas en su mayoria por capitales de origen nacional. Para 1987 la inversion
extranjera en la industria de autopartes desplaza de manera definitiva a la inversion
nacional y en términos de la inversion global se transforma en el principal componente

de las inversiones automotrices.

En el sexenio de Carlos Salinas de Gortari se aumentaron las medidas para reducir el
papel del Estado, a privatizar las empresas estatales, a abrir el comercio y la inversion al
capital extranjero y a desreglamentar la actividad economica. La mayoria de las
anteriores disposiciones legales de proteccién y fomento a la industria quedaron
derogadas y en letra muerta. Ya que se considero que deberia ser el mercado y las

ventajas competitivas las que determinan el destino de las inversiones.

En Agosto de 1989 se publica el “Decreto que otorga exenciones a los automoviles
compactos de consumo popular”, cuyo objetivo era estimular la demanda domestica,
favoreciendo la produccién de vehiculos con un precio de venta al publico inferior a
cinco mil dolares; esto mediante la exencion del Impuesto sobre Automoviles Nuevos
(ISAN) y de la exencidn de los aranceles de importacion para sus partes y componentes.
Solo se exigia que la produccion anual minima fuera de 40,000 unidades, que el motor
fuera de fabricacion nacional y la satisfaccion de las normas respecto a seguridad,
contaminacion ambiental y rendimiento de combustible.

Con estas exenciones el tnico beneficiado fue Volkswagen Sedan’®, ya que se pudo
ofrecer al precio requerido pues poseia un disefio antiguo y no incorporaba muchas

innovaciones que si tenian los automoviles modernos.

19\/olkswagen Sedan (el clésico escarabajo o0 bocho) cumplié las condiciones a esta legislacion aunque la
norma sobre contaminacion ambiental, se discute hasta la fecha.
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En Diciembre de 1989 fueron publicados los “Decretos para el fomento y la
modernizacion de las industrias automotriz y manufacturera de vehiculos de transporte”
esta legislacion se divide en dos decretos (Cuadro 1.2) el primero es: el de la industria
manufacturera de vehiculos de autotransporte, se ocupa de los camiones pesados, los
autobuses de tipo integral y los tractocamiones.

Este decreto es el més radical en cuanto a apertura y desreglamentacion pues destaca la

importancia estratégica del servicio de autotransporte y la necesidad de modernizarlo.

Cuadro 1.2: Division y clasificacion de Vehiculos

Autos subcompactos: son unidades con una Ligeros: incluyen uso multiple y clases 1, 2 'y
distancia ente ejes hasta 2,475 mm; con un 3.

motor de 4 cil. De 16 o 1.8 litros de
desplazamiento y potencia hasta de 11 caballos
de fuerza (HP).

Autos compactos: son unidades con una
distancia ente ejes de 2,476 a 2,700 mm; con
motores de 4 o 6 cilindros de 2.5 a 3.1 Itrs. de
desplazamiento y potencia de 110 a 135 HP.
Autos de lujo: son unidades con una distancia
entre ejes de 2,601 a 3,000 mm; motor de 4, 6, 8
6 12 cilindros de 32 a 6.0 Itrs. de
desplazamiento y potencia de 136 a 364 HP.
Autos deportivos: son unidades con una
distancia entre ejes de 2,601 a 3,000 mm; con

Pesados: Se refiere a la clase 7.
Clase 7: camiones con peso bruto
vehicular ente 11,794 y 14,698 kg.

Clase 1: camiones con preso bruto vehicular
inferior a 2,721 kg.

motores de 4, 6 y 8 cilindros de 2.0 a 4.6 Itrs. de
desplazamiento y potencia de 160 a 295 HP,
estas unidades también poseen dispositivos
especiales en su motor como: turbo cargadores

Clase 2: camiones con peso bruto vehicular entre
2,722y 4,536 kg.

Clase 3: camiones con peso bruto vehicular entre
4,537y 6,350

0 un junior numero de valvulas en cada
cilindro.

Fuente: Boletin 441, AMIA, Agosto, 2002

Por su parte el gobierno mexicano termino el proceso de privatizacion de la empresa,
“Diésel Nacional (DINA)”, vendiéndola a inversionistas mexicanos con poca

experiencia en la industria.

Por otro lado, el Decreto para el fomento y la Modernizacion de la Industria
Automotriz, que considera los vehiculos de pasajeros y los camiones de 8,864 kg de
peso vehicular, pretendia también establecer un marco para la transicion hacia la
apertura, conforme a directrices similares a las del decreto sobre vehiculos de

autotransporte. Permitio que las empresas completaran su oferta mediante importacion
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de vehiculos provenientes de sus matrices o filiales, lo que de hecho les concedio un
monopolio sobre la importacion, que para 1991, se tradujo en importacién de vehiculos

terminados pero de lujo.

La nueva legislacion elimino la distorsion que se producia al medir el contenido de
partes nacionales sobre la base de los precios de los paises de origen y, como considera
un solo valor por cada empresa, otorga mayor libertad a las empresas para decidir sus
estrategias de integracion, ademas de simplificar los célculos. Sin embargo en la forma
en que se plantea también desestimula la inversion por partes de la industria automotriz
terminal, ya que si esta aumenta el valor de su integracion vertical, esta obligada a

incrementar sus compras a proveedores en el mismo porcentaje.

En cuanto a las empresas de la industria de autopartes, para que se les clasificara como
tal, se les exigia que como minimo el 60% de su fabricacion total anual corresponda a
equipo original para la industria automotriz terminal y que mantengan una proporcion
de capital mexicano no menor a 60%. Por otro lado, el nuevo Decreto automotriz crea la
categoria de proveedor nacional, en la cual tienen cabida empresas que no satisfacen los
anteriores requisitos y que solo estan obligados a generar un valor agregado nacional
minimo de 30%, al igual que la industria de autopartes.

En cuanto a beneficios, la Unica diferencia entre una empresa de la industria de
autopartes y un proveedor nacional es que la primera puede transferir libremente sus
excedentes en divisas a la industria automotriz nacional (0 a otra empresa de
autopartes), en tanto que un proveedor nacional solo puedo hacerlo en el caso de
exportaciones promovidas por la propia industria terminal. En la industria de autopartes
el capital social de la industria es mayoritariamente nacional y en los proveedores

nacionales pueden contar con capital 100% extranjero.

Asi pues, siguiendo con la politica de liberacién comercial, que representaba el cambio
estructural en el que habia entrado México, se firma el Tratado de Libre Comercio con
Estados unidos y Canadé el 23 de Noviembre de 1993 (TLCAN), y entro en vigor el 1°
de enero de 1994. Mediante este tratado se pretendia reforzar la expansion de los

mercados para los productos producidos en el pais hacia los vecinos del norte™.

L El TLCAN reglamento la eliminacién paulatina de los aranceles o impuestos que pagan los productos
para entrar al otro pais, el establecimiento de normas que debian de ser respetadas por los productores de
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Con la entrada en vigor del TLCAN, el pais reforzé su ubicacion estratégica. Ahora no
solo la cercania al mercado de Estados Unidos le hacia atractivo, sino ademas su acceso
preferencial al mercado de la zona. Desde el punto de vista geografico, la industria
automotriz aceler6 su transformacién hacia una industria cada vez mas global, aunque

desde el punto de vista de la produccidn, esta tenia una integracion mas regional.

La fragilidad, el tamafio y el peso de algunos componentes (motores, asientos,
transmisiones y paneles) incrementan los costos de transporte, por lo que se prefiere
ubicar las plantas cerca de los mercados finales. Por otro lado, las nuevas técnicas de
produccion (Lean production y just intime, JIT) requieren que las partes de la
produccién estén cerca del ensamble final y de eficientes sistemas de comunicacion
(Marcial, 2010). Bajo esta logica, el pais sumo una caracteristica mas a su atractivo para
su participacion en la nueva configuracion de la produccion mundial. Asi pues, el
TLCAN consolidd el proceso de transformacion de la industria mexicana. México
habria de ser parte de la cadena de valor, con miras al importante mercado de Estados
Unidos.

Pero en 1994, la economia mexicana entré una vez mas en crisis, provocandose una
severa contraccion en el mercado interno. Las consecuencias inmediatas fueron mayor
desempleo, empobrecimiento de las percepciones salariales, inflacion, quiebras de
pequefias y medianas empresas. EI mercado automotriz interno se contrajo en 70.8%
para 1995 (Cuadro 1.3).

Y por primera vez en México las exportaciones superan la cuota del mercado interno,
52.4% del total, gracias a la dindmica originada desde 1977 y su potencializacién con la
firma del TLCAN. En 1995, frente a la contraccion del mercado interno debida a la
crisis, la produccion para la exportacion aporta 778 678 unidades y en 1999 ésta supera
el millén de unidades, para llegar en el 2002 a 1 432 998 unidades (75.8% del total). En
los afios 2001 y 2002 la producciéon para la exportacion desciende, debido a la
contraccion norteamericana por la crisis que sufrié en 2001 (también Ilamada crisis de

las puntocom), alcanzando cifras superiores a 1,300,000 unidades.

los tres paises y los mecanismos para resolver las diferencias que pudieran surgir. La proteccion
arancelaria bajo de 9.9% en 1994 a 0% en 2004 y el contenido nacional obligatorio bajo de 34% en 1994
a 0% en 2004 para vehiculos, y de 20% a cero en autopartes. En contraste el porcentaje de contenido
regional que un producto debia tener para ser considerado como de origen en Norteamérica, subio de 50%
en 1994 a 62.5% en 2004. (Marcial, 2010)
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El objetivo de direccionar a la industria automotriz al mercado externo, es bastante
exitoso, pues a pesar de la crisis suscitada en México en1994, la industria automotriz en
México en su sector exportador, siguidé manteniendo su dinamismo, aunque para la
crisis de Estados Unidos en 2001, la produccion para la exportacion se vio mermada, y

el mercado interno no tuvo un excelente desempefio (cuadro 1.3).

Cuadro 1.3: Industria Automotriz Mexicana: Produccion de vehiculos terminados segun
destino. Unidades 1990-2002

Aio Mercado Interno Exportacion Total

1990 525,133 278,558 803,691
1991 595,529 365,354 960,883
1992 660,129 391,050 1,051,179
1993 562,027 493,194 1,055,221
1994 522,350 575,031 1,097,381
1995 152,500 778,678 931,178
1996 240,423 970,874 1,211,297
1997 353,572 984,430 1,338,002
1998 448,832 978,758 1,427,590
1999 416,449 1,077,217 1,493,666
2000 456,488 1,432,998 1,889,486
2001 433,614 1,382,436 1,816,050
2002 454,994 1,319,375 1,774,369

Fuente: Datos de la AMIA, Banxico, SHyCP, 2005

La industria automotriz en México entonces, fue adquiriendo otra dimension. Los
proyectos de fabricacion maduraron de las plantas gemelas (lineas de fabricacion con
los mimos modelos en plantas de Estados Unidos, Canadd y México) a proyectos de

produccion de unidades hechas exclusivamente en México.

A partir del afio 2000 México se configur6 como el principal productor de autos ligeros,
mientras que para ese mismo afio Canada se volvio lider en la produccion de autos de
pasajeros y camiones ligeros, mientras que Estados Unidos destacé en la produccion de
camiones de media carga. En 1990 México ocupaba la tercera posicion como
exportador de partes automotrices hacia Estados Unidos, por debajo de Japdn y Canada.
Para 2005, México ocup0 la primera posicion con exportaciones hacia su vecino del
norte (Marcial, 2010).
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1.2.4 PROGRAMA SECTORIAL DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

La creacion de los programas de promocién sectorial obedece a la necesidad de elevar la
competitividad del aparato productivo nacional en los mercados internacionales, de
promover la apertura y la competitividad comercial con el exterior como elementos
fundamentales de una economia dindmica y progresista, asi como de establecer

instrumentos para fomentar la integracion de cadenas productivas eficientes.

Adicionalmente la implementacion de los programas se debe a que el TLCAN establece
que a partir del octavo afio de su vigencia, 1° de Enero de 2001, los tres paises
adecuaran sus programas de devolucion de aranceles (Drawback) de materiales que sean
utilizados en la fabricacion de productos que subsecuentemente se exporten a otro pais
miembro; de tal forma que otorgue el mismo tratamiento arancelario a insumos y
maquinarias empleados para la produccion de mercancias destinadas al mercado

domeéstico y exportacion.

En los altimos afios la planta productiva mexicana se ha integrado de manera importante
al proceso de globalizacién econdmica, lo cual le ha permitido ubicarse como el noveno
pais exportador a nivel mundial. La proveeduria no norteamericana de insumos y
maquinaria es critica para ciertas industrias y éstas requieren contar con condiciones

arancelarias competitivas para abastecerse de insumos y maquinarias.

En este caso el Gobierno Federal decidio establecer condiciones competitivas de abasto
de insumos y maquinaria para la industria exportadora y propiciar una mayor

integracion nacional de insumos.

En el afio 2000, se crearon los Programas de Promocién Sectorial, los cuales son un
instrumento dirigido a personas morales productoras de determinadas mercancias,
mediante los cuales se permite importar con arancel preferencial diversos bienes para
ser utilizados en la elaboracién de productos especificos, independientemente de que las

mercancias a producir sean destinadas a la exportacién o al mercado nacional.

Los beneficiarios del PROSEC son las personas morales establecidas en el pais que
fabriquen las mercancias; los beneficios del programa son Unicamente respecto de los
bienes a importar contenidos en el sector de que se trate, es decir, para la produccion de

una mercancia no podra importarse un bien contenido en un sector diferente.
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Los titulares de programas PROSEC que cumplan con las obligaciones sefialadas en el
Decreto podran solicitar su incorporacion a nuevos sectores y la fabricacion de los

bienes relacionados con el mismo*?.

En lo que respecta a la industria automotriz, su estructura arancelaria de fracciones

incluidas en el programa se encuentran de la siguiente forma: Cuadro 1.4.

Cuadro 1.4: Fracciones arancelarias establecidas en el PROSEC del sector ensamblador

y de autopartes

Arancel Exento (0%) 3% 5% Total
Numero de fracciones 2,258 411 53 2,722

Fuente: Secretaria de economia, México, 2000

1.2.5 LAS NUEVAS TENDENCIAS DEL MERCADO

En 2003 se divulgd el “Decreto para el apoyo a la competitividad de la industria
automotriz terminal y el impulso al desarrollo del mercado interno de automoviles™,
en este Decreto solo se considera de la industria automotriz a los vehiculos de pasajeros

y a los camiones de hasta 8,8864 kg.de peso bruto vehicular.

Con este Decreto se pretendia incentivar la inversion en la industria automotriz y
fomentar la incorporacion de autopartes domesticas en la produccion de autos, o
desarrollar la proveeduria nacional (Romero, 2011), eliminar por completo los
requisitos de balanza comercial y valor agregado nacional, y queda como requerimiento
unico, el de contar con planta productiva en el pais o bien el comprometerse a efectuar

inversiones para producir vehiculos en México.

En agosto de 2005 se emitio el decreto que autorizaba legalizar los autos importados
ilegalmente, asi como importar vehiculos usados provenientes de los Estados Unidos,
por lo que en vez de iniciar en 2009, la importacion de autos de segunda mano de 10 a

15 afios de antigiiedad comenz6 en 2005.

12 ww.economia. gob.mx, “Programa Sectorial de la Industria Automotriz”, S.E., México, 2000.

3 Disposicion que a partir del 1° de Enero de 2004 sustituye a la legislacion de 1989 (Quinto decreto) y a
su modificacion de 1994.
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En el afio 2006, la Secretaria de Economia reportd que la industria automotriz generé el
1.6% de todo el empleo nacional y 18% del empleo del sector manufacturero. Por otro
lado, esta misma industria aporté ademas alrededor del 2.5% del PIB nacional, 16% del
PIB del sector manufacturero y 19% del total de las exportaciones (segundo lugar por
debajo de las exportaciones de petrdleo), asi como el 21% del total de las exportaciones
de manufactura y 11% del total de las importaciones (Marcial, 2010).

Las unidades terminadas que se producen en Meéxico tienen como destino el mercado
internacional, esta tendencia se ha acentuado con el pasar de los afios. La produccion
para la exportacion paso del 35% del total en 1990 al 80% en 2007 (cuadro 1.5). Debe
destacarse el paso del 52% en 1994, como proporcién de la produccion que se dirige al
mercado externo, al 84% en 1995 (un efecto importante de la firma del TLCAN), hecho

que deja en claro la caracteristica exportadora de la industria.

En suma, el periodo se caracteriza por profundizar las caracteristicas de cambio
estructural iniciadas en el periodo anterior, con la peculiaridad principal de que con la
firma del TLCAN todo se maximiza, haciendo que el sector se voltee por completo
hacia el sector externo. Se terminan de configurar las alianzas con las empresas
proveedoras, que en su mayoria, ya para este periodo, son de capital extranjero. El
proceso de transformacion de la industria internacional termina por dar forma a la
industria nacional, utilizando al pais como plataforma de exportacion con miras al

mercado de Estados Unidos.

Con el objeto de fomentar las industrias denominadas “necesarias” para el pais, el
gobierno Mexicano promulgo medidas que permitian la importacion libre de aranceles
de los insumos y la maquinaria requeridos que no eran producidos en cantidad y/o
calidad suficiente en México; fue por ello que se emiten los decretos a la industria
automotriz, donde cada uno marca una pauta importante en la historia de la industria

para dar inicio a una nueva fase de produccion.

La industria automotriz tubo que incrementar su competitividad pero trabajando en
conjunto con el gobierno que elaboraba las acciones de apoyo, desarrollo y crecimiento
de la industria terminal y de autopartes.
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Cuadro 1.5: Produccion de vehiculos terminados segun destino, participacion
porcentual. 1990-2007

1990 65 35
1991 62 38
1992 63 37
1993 53 47
1994 48 52
1995 16 84
1996 20 80
1997 26 74
1998 31 69
1999 28 72
2000 24 76
2001 24 76
2002 26 74
2003 33 67
2004 36 64
2005 30 70
2006 23 77
2007 20 80

Fuente: Elaboracién propia con datos del INEGI en Marcial 2010; Datos de la AMIA

También los tratados de libre comercio, han generado la oportunidad de hacer eficiente
aun mas la regulacion y las operaciones de la industria automotriz, consolidando la
exportacion de autos y autopartes (como se vera en el siguiente apartado), y generando

los incentivos suficientes para atraer inversion y crear empleos.

1.26 EL SECTOR AUTOMOTRIZ: UNA INDUSTRIA EN CONSTANTE
EVOLUCION

Durante las Gltimas décadas, la industria automovilistica mundial se expandi6 en forma
continua gracias a la creciente demanda global, periodo en que se produjeron cambios
significativos en la cadena productiva, los agentes relevantes y los paradigmas
productivos y tecnol6gicos. En los ultimos afios, la industria comenzd a evidenciar
problemas estructurales complejos (como el exceso de capacidad instalada, desacoples
entre la oferta y la demanda, inadecuadas carteras de productos y la saturacion de

algunos mercados), que fueron exacerbados por la crisis financiera de fines de 2008.
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Ademaés de desempefiar un papel fundamental en la industrializacion de muchos paises,
durante gran parte del siglo XX el sector automotor fue el origen de innovaciones que
han transformado de manera radical la organizacion de gran cantidad de procesos
manufactureros. De hecho, esta industria primero adopté la produccion en serie (la cinta
transportadora de Ford); mas tarde introdujo la multiespecializacion flexible de la fuerza
laboral, la diferenciacion del producto y la prevencion de defectos —el sistema de
produccién Toyota— Y, en afios mas recientes, la produccion modular (CEPAL, 1998;
CEPAL, 2004)*. En su momento, muchas de estas innovaciones fueron incorporadas
por las empresas rivales de sus creadores y por otras actividades manufactureras. En una
industria intensiva en capital y dependiente de la produccion a gran escala, estos
cambios dieron considerables ventajas a los innovadores.

En el periodo reciente, las empresas del Japon, y luego las de la Replblica de Corea
lograron incrementar de manera notable su presencia en los mercados mundiales
precisamente por haber adoptado el sistema de produccién Toyota, lo que les permitid
reducir sus costos y adaptar con facilidad la produccion a la cambiante demanda de los
consumidores.

Aunque reaccionaron con cierta demora, los fabricantes de vehiculos de los Estados
Unidos y Europa aprovecharon la experiencia de las empresas de electrénica:
aumentaron su especializacion y el uso de la subcontratacion externa, y crearon redes de
produccién modular. De este modo, procuraron hacer mas rentable el disefio y la
manufactura de vehiculos mediante el empleo de plataformas comunes que permitian
una mayor coordinacion y un uso mdltiple de partes y piezas, mientras intentaban
mantener la capacidad de adaptar los modelos de vehiculos a los gustos y necesidades
de los distintos mercados que atendian. Asi, en las plantas de montaje los trabajadores
comenzaron a manejar modulos ya ensamblados por los proveedores, que eran
incorporados directamente a las unidades a medida que recorrian la linea de produccion.
Con algunas variantes, esta tendencia ha sido adoptada de manera progresiva por la gran

mayoria de los fabricantes de vehiculos.

4 Originalmente denominado produccién justo a tiempo, el sistema se basa en la concepcion integral del
proceso productivo, visto como un compromiso a mediano y largo plazo entre la industria terminal y sus
empleados, proveedores y distribuidores para generar valor agregado a lo largo de toda la cadena
productiva. Este compromiso enfatiza la labor en equipo y limita la importancia de las jerarquias dentro
de la linea de produccion. El esfuerzo colectivo permite detectar y eliminar a la brevedad las potenciales
fuentes de ineficiencia en todas las etapas de produccion. Los elementos centrales del sistema de
produccion Toyota son: i) la organizacion flexible de la produccidn; ii) la prevencion total de defectos
para eliminar costos innecesarios, Y iii) mejores relaciones a largo plazo entre productores, proveedores y
distribuidores (CEPAL, 2004).
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En la actualidad, una gran parte del valor de un vehiculo corresponde a un ndmero
reducido de mddulos adquiridos a proveedores externos: suspension, puertas, techos
interiores, unidades de calefaccion, ventilacion y aire acondicionado, asientos, tablero
de instrumentos y tren motor (motor, transmision y ejes). La creacion de plataformas
globales de produccion ha requerido conformar bases globales de proveedores y
modificar la estratificacion de los productores y sus principales proveedores.

Asi, los proveedores han incrementado de manera significativa su relevancia en la
cadena productiva. De hecho, los fabricantes de vehiculos han exigido a sus
proveedores que inviertan y desarrollen productos, que adquieran equipamiento
especializado, perfeccionen su logistica y sus productos, e, incluso, que brinden
garantias a los consumidores y supervisen a los proveedores de los niveles inferiores.
Ademas, ya que los médulos de mayor tamafio resultan mas dificiles y costosos de
transportar, muchos proveedores han levantado sus plantas junto a las de los
ensambladores de vehiculos.

De este modo, empresas como General Motors (GM) y Ford Motor, que histéricamente
se caracterizaron por una fuerte integracion vertical, en los ultimos afios han exhibido
un notable aumento de la subcontratacion y del uso de proveedores externos y han
transformado algunas de sus subsidiarias en empresas independientes con el objeto de
reducir sus costos. En 1999, GM dividio a su subsidiaria Delphi y un afio después Ford
realiz6 una operacion similar con Visteon; en ambos casos las empresas siguieron

siendo grandes proveedores de los mayores fabricantes de Detroit.

Hoy en dia, frente al efecto negativo de las emisiones de didxido de carbono (CO2) en
el cambio climatico, la volatilidad del precio del petréleo y las expectativas de una
futura escasez de combustibles fésiles, los organismos internacionales, las autoridades
nacionales, la sociedad civil y las empresas han comenzado a tomar medidas para
adaptar las plataformas productivas a los requerimientos de los vehiculos del futuro. En
los ultimos afios, los fabricantes y sus proveedores han invertido gran cantidad de
recursos para lograr motores con un consumo de combustible mas eficiente y, en forma
paralela, para desarrollar vehiculos impulsados por tecnologias hibridas, eléctricas o
pilas de combustible. Muchas de las mejoras obtenidas en el ambito de los motores
convencionales han sido aceptadas por los consumidores, mientras que los sistemas de

traccion alternativos solo han alcanzado una presencia muy marginal en el mercado.
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La transicion no es facil y presenta uno de los mayores dilemas que enfrenta la
industria. De hecho, en las plantas de ensamblaje de vehiculos, los costos de los equipos
de produccion (disefiados para fabricar vehiculos basados en estructuras de acero y
motores de combustion interna) crean altas barreras a la entrada de nuevas tecnologias
que no se adaptan con facilidad al paradigma de la produccion a gran escala de la
industria automotriz convencional.

En este sentido, la urgencia de los temas ambientales ha endurecido las legislaciones
nacionales y dado lugar a incentivos para que se adopten nuevas tecnologias. Sin
embargo, todavia son insuficientes para alinear los objetivos de las autoridades
gubernamentales, los consumidores y los fabricantes de vehiculos, sobre todo en los
paises en desarrollo.

En sintesis, sin tomar en cuenta las coyunturas particulares, la industria automotriz ha
registrado una continua transformacion. En la actualidad, se ve enfrentada a nuevos
desafios que podrian traer aparejados cambios sustanciales en su estructura, ya que a los
criterios tradicionales de eficiencia econdmica se podrian sumar de manera mas

explicita criterios de eficiencia energética y sostenibilidad ambiental.

1.3 PANORAMA GENERAL DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

La actividad automotriz constituye una de las actividades mas dinamicas e importantes
de la industria nacional. Desde 1926 la primera produccién de vehiculos automotores®
tenia como destino exclusivo el mercado interno, pero a lo largo del tiempo el perfil y
destino ha ido cambiando dada las condiciones del pais (Grafica 1.5). Desde la apertura
econdmica en 1983 y principalmente con la firma del Tratado de Libre Comercio de
América del Norte (TLCAN) en 1994 la industria automotriz mexicana ha estado
altamente dependiente del mercado Estadounidense.

Hasta Diciembre de 2008 generaba cerca de un millon de empleos directos formales
representando el 16% del PIB manufacturero y el 3.8% del PIB total en ese afio.
Llegando a explicar una quinta parte de todas las exportaciones de manufactura.
(Banamex, 2009).

% Incluye toda produccién de automéviles, camiones ligeros, camiones pesados, tractocamiones,
autobuses integrales y chasis para pasaje
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Grafical.5: Destino de las unidades Automotrices Mexicanas

100%
90% -
80%
70% -
60% -

50% - EE E E EEEEBE 4 ™ Exportacion
o A .- --.
40% B Mercado Interno
30% A
20% - |
10%
O% T T T T T T T T T T T T T T T 1
< wn (o] ~ 0 [e)] o — o o™ < wn (o) ~ 0 [e2]
o O O o O O 6 O O O © © © o © o
A & & o 6O O 6 6 &6 &6 6 &6 & 6 &6 o
— — — — — — (V] (V] (V] o o o o (o\] o o

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del INEGI, varios afios.

El sector automotriz a alcanzado una solida estructura por las ventajas comparativas con
las que goza; primero, tiene salarios diez veces mas bajos en comparacion con Estados
Unidos y Canada, segundo, México tiene un acceso preferencial al mercado
norteamericano que sigue siendo el mas atractivo a nivel mundial, incluso desde antes
del TLCAN. Aunado a esto, también cuenta con fécil acceso a los océanos Pacifico y
Atlantico y tercero la demanda interna potencial tanto para autos nuevos como usados.

1.3.1 PRODUCCION Y EXPORTACION

Al inicio de los ochenta las ventas internas dejaron de ser Unicamente de produccion
nacional y con la entrada de México en el GATT se acelero la produccion de
exportacion y con la firma del TLCAN a partir de 1994 mas de la mitad de la
produccion se destina al mercado externo, acompafiado por un proceso de
modernizacion de la industria automotriz.

Este proceso se ha reforzado gracias a que la restructuracion productiva de la industria
automotriz mundial ha favorecido a México con importantes inversiones, que fueron
estimuladas por el bajo costo de la mano de obra y la cercania con el mercado

norteamericano.
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Ese dinamismo obedecié a la recuperacion del mercado interno después de la crisis de
fines de 1994, pero principalmente al aumento de las ventas de vehiculos al mercado

externo (en promedio desde 1995, mas de 70% de la produccion, es para exportacion).

De esta manera se tiene que a partir de 1995 la produccion de vehiculos ligeros reinicio
su crecimiento de manera sostenida y para el afio 2000 se habia mas que duplicado. A
partir de 2001 y en los afios siguientes se presentd una reduccion en la produccion de
vehiculos que se explicd por la desaceleracion de la economia estadounidense, por el
proceso de reconversion de las lineas de produccion, y a cambios en sus patrones de
consumo: aumento de la preferencia por camionetas y vehiculos todo terreno, asi como
mayor gusto por los autos japoneses (cuando México produce mayormente marcas
norteamericanas).

Asi, luego de haber alcanzado un volumen de manufactura de poco méas de 1.9 millones
de unidades, la produccién nacional de vehiculos ligeros descendi6 a poco menos de 1.6
millones de unidades en 2004. (Grafica 1.6)

Grafica 1.6: Produccion de Vehiculos en México, 2003-2011 (Miles de Unidades)
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Fuente: Elaboracion propia con datos de ANPACT y AMIA
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Sin embargo, a partir de 2005 (Grafica 1.6), se observa un repunte en la produccién de
vehiculos ligeros, con un crecimiento de 7.3% en ese afio, alcanzando un total de
1,694,420 unidades, dinamismo que se acentu6 en el afio 2006 cuando la produccion
aumento 22.3%, con respecto al 2005, alcanzando un nivel récord ligeramente superior
a los 2 millones de unidades producidas y alcanzando su tope méaximo en 2008, con un
volumen de 2.1 millones de unidades, lo que representd un incremento de 91.3% con
respecto a la produccion registrada en 1994.

La tendencia favorable fue interrumpida por la crisis econdmica mundial de 2009, afio
en el que la produccion de vehiculos cay6 28.1%, principalmente por la contraccion del
mercado automotriz de Estados Unidos. Lo cual se explicara con mas detalle en el tercer

capitulo.

1.3.2 VENTAE IMPORTACION

Los cambios en las tendencias tecnoldgicas asi como la competencia entre empresas han
provocado que las firmas automotrices implementen diferentes estrategias de
produccion y venta para permanecer en el mercado mundial y para aumentar su
participacion en el mismo.

Esto incide en la forma en que las ensambladoras automotrices en el pais operan,
producen y venden en el mercado nacional.

Si se analiza la evolucidon de la produccién de las empresas automotrices que operan en
México, asi como de sus ventas al mercado interno, es posible observar cuatro patrones
diferenciados de comportamiento empresarial respecto al destino de su produccion y su

estrategia para cubrir el mercado interno.

1. Empresas que producen basicamente para exportacion y que cubren sus ventas para
el mercado interno con importaciones:
Daimler Chrysler, solo produce el PT Crusier y camiones Ram con capacidad

desde 1.5 hasta 4 toneladas. Los demas modelos son de importacion.

2.- Empresas que producen solamente para el mercado nacional y no exportan:
Mercedes Benz: deja de producir en el afio 2000 y se concentra en camiones
pesados, tractocamiones, autobuses integrales y chasis para pasaje, todos los

demas modelos de automdviles son de importacion.
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BMW, solo produce el modelo serie 3 para el mercado nacional, los demas
modelos que se ofrecen en el mercado son de importacion
Renault, solo produce automoviles para el mercado nacional el modelo Clio y

Scenic, los demas modelos son de importacion.

3.- Empresas que producen en el mercado nacional y para exportacion:
Ford, General Motors, Nissan, Volkswagen y Honda. Destinan entre el 60 % y
80% de su produccion al Mercado externo. Para el mercado interno producen
pocos modelos y recurren a la importacion en varios modelos que producen en

otros paises.

4.-Empresas que no producen y cubren el mercado mediante importaciones:
Los principales modelos son de marcas de reciente ingreso y se importan de
varias partes del mundo, aunque ganan mercado por su alta calidad.
Del total de productos ofrecidos en México a 2006, 150 son importados y tan

solo 20 modelos son producidos en fabricas del pais. Anexo 2 del Capitulo 1.

Antes de la firma del TLCAN la mayor parte de los vehiculos que se vendian en México
eran de produccion nacional, por los altos aranceles que se pagaban en las
importaciones. Pero con la liberacién comercial se ha abaratado la importacion de
automaviles, por lo que las empresas enfrentan su demanda e incrementa en mercado

interno con este tipo de vehiculos.

Asi la creciente globalizacion, la penetracion de nuevas marcas y modelos al mercado
nacional y la desgravacion arancelaria que se dio en este sector, propicio que a partir de
2000 la industria productora de vehiculos haya experimentado un proceso de
reconfiguracién de su planta productiva, pasando de ensamblar automdéviles econémicos
a modelos enfocados a un mercado global que demanda vehiculos de mayor
sofisticacion tecnoldgica y valor agregado. Asimismo, la diversificacion de la oferta
interna de vehiculos en marcas y modelos ha sido significativa. Las ventas de vehiculos
nuevos mantuvieron una tendencia ascendente de 1996 hasta el 2007, similar a la de

Estados Unidos.
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Dicho comportamiento se revirtid con la crisis econémica mundial de 2009, ya que en
ese afio las ventas de vehiculos nuevos a nivel global descendieron 4%, siendo la region
de Norteamérica la mas afectada, pero arrastrando a Meéxico produciendo una
contraccion de 20.4% en la demanda de vehiculos ligeros. Se abordara a detalle mas

adelante en el capitulo tres.

El papel de la industria automotriz en la economia de México es bastante importante,
por ello se ha hecho un minucioso andlisis de la industria, asi como los sectores en que
se divide, para mostrar su importancia y efectos que tiene en otras industrias como la del
vidrio, acero, hule, pequefias y medianas empresas. Ademas contribuye de manera
importante en la generacién de empleos y atraccion de inversion extranjera directa, ya
que es la industria que tiene mayor participacion de produccion en el sector
manufacturero. México se ha convertido en un proveedor importante de bienes
terminados e intermedios para las grandes ensambladoras de Estado Unidos por su

cercania y por los bajos costos en la mano de obra.

Otro tema que se abordo en este capitulo es una revision histérica de como se fue dando
la conformacion de esta industria hasta llegar a una definicién de la situacién actual, en
la que se persigue ofrecer el perfil en que se desarrollaba la economia mexicana cuando
en Estados Unidos estalla la crisis, y asi articular como México entra y se engancha en

todo este proceso, que sumerge al pais en una de las crisis mas grandes a nivel mundial.

Como hemos visto la evolucion de la produccién de automoviles y camiones en México
estd fuertemente determinada por el dinamismo de las exportaciones, hecho que explica
el periodo expansivo y contraccionista de la industria en los ultimos 10 afios. Ahora que
ya conocemos el panorama general del sector, donde se analizaron a grandes rasgos los
problemas y reordenamientos que sufrid la industria, se estudiara en el siguiente
capitulo la crisis de 2007 de Estados Unidos, también conocida como “la crisis de las
hipotecas subprime”, para que en el capitulo tres se expongan las repercusiones de una
crisis ajena a nuestro pais, y que sin embargo nos afecto tanto, o un poco mas, que al

pais de origen, Estados Unidos.
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Capitulo I

2. LA CRISIS HIPOTECARIA DE ESTADOS UNIDOS

Las crisis financieras han ocurrido de manera recurrente a largo de la historia, de hecho
hemos presenciado alrededor de 40 eventos en los Ultimos 50 afios. La que mas habia
tenido repercusiones y la mas notoria, es la de 1929 cuando los mercados financieros se
desplomaron, el producto nacional bruto de los Estados Unidos cay6 abruptamente en
poco mas de 30 puntos porcentuales, y con ello la tasa de desempleo abierto se elevé a
mas del 20 por ciento. Esta crisis estuvo acompafiada por una corrida bancaria cuando
los depositantes, envueltos en panico, se apresuraron a las ventanillas de esas
instituciones financieras para retirar el dinero de sus cuentas de ahorro.

Como se sabe, los bancos no cuentan con el cien por ciento del dinero de sus
depositantes pues su negocio es precisamente utilizar esos recursos para la extension
del crédito a otros agentes. Asi, lo que dichas entidades mantienen son reservas para
atender la proporcion de retiros usuales y cuando se sobrepasan se prestan entre ellas
para enfrentar ese fendmeno. Pero cuando todos deseen retirar su dinero de todos los

bancos (0 una gran parte de ellos) al mismo tiempo, se produce una corrida bancaria.

A inicios de 1930 se produjo uno de estos episodios en los Estados Unidos que contagio
practicamente a todo el mundo. Pero para 2007-08 estalla una nueva crisis de magnitud
mucho mas amplia, cuyo origen proviene de una burbuja hipotecaria provocada por un
otorgamiento muy flaccido de préstamos para adquisicion de viviendas, los que en turno
se empaguetaron en lo que se conoce como instrumentos respaldados por hipotecas.

De esa manera, esos instrumentos se bursatilizaron sin conocer su importe real en la
practica. Los compradores fueron los bancos de todo el mundo, y cuando se descubre su
baja calidad crediticia, dichas instituciones financieras enfrentaron serios problemas de
capitalizacién y, con ello, de liquidez.

El no conocer el valor real de dichos activos de mala calidad trae como consecuencia
que no se pueda estimar el monto total del agujero creado. Ante esto los mercados han
reaccionado y se ha perdido el elemento mas importante en las relaciones econémicas y
comerciales: la confianza. Tal vez ésta sea la variable més dificil de restablecer en

tiempos de crisis.
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2.1 ANTECEDENTES HISTORICOS

Las grandes crisis que han existido en la historia del capitalismo han sido producto del
fracaso de los regimenes de acumulacién de capital. Cada régimen implica un tipo de
evolucion de organizacion de la produccion y de relacion de los asalariados con los
medios de produccién; pero los nuevos factores como nuevas formas de produccion,
nuevas formas de explotacion del trabajo asalariado, modificaciones en las relaciones
entre el centro y la periferia; reforma de instituciones existentes y creacion de nuevas
instituciones, etc., llevaron al término de la prosperidad de la Epoca Dorada del
capitalismo. La crisis del modo de regulacion fordista desencadend un conjunto de
procesos de destruccion-reestructuracion de los sistemas productivos vigentes, asi como
de las instituciones y de las politicas econdémicas de los gobiernos (Guillen, 2007). La
inestabilidad econdmica comenzd hacia finales de los sesenta y tom6 mayor fuerza al
iniciar los setentas con importantes sucesos: el aumento de los precios del petréleo, y el
término del sistema de Bretton Woods que implicaba un sistema de cambios fijos y el
crecimiento excesivo de la deuda de los paises del Tercer Mundo. Dichos
acontecimientos, se sumaron a la caida, en 1987, del mercado accionario
norteamericano, que incitd a los inversionistas a buscar un régimen econémico que
pudiera ofrecer mayores tasas de rentabilidad, surgiendo asi el régimen neoliberal,
basado en la desregulacion, la liberalizacion, la privatizacion y la integracion global
cada vez mayor, bajo la promesa de que una vez eliminadas las distorsiones del
gobierno en los mercados globales y al fluir libremente los beneficios de la nueva
informacién basados en la revolucion tecnoldgica, el crecimiento seria mas alto y el
desempleo méas bajo. La mano invisible'® de los mercados liberalizados remplazaria el
control gubernamental y las restricciones en el flujo de bienes y capitales terminarian

creando una economia global integrada y liberalizada®’.

La caida del bloque soviético y la transicion politica y econdémica de un gran nimero de
paises hacia sociedades de mercado, crearon un nuevo marco para las relaciones
internacionales y un cambio radical en la geopolitica producto del sistema bipolar.
Creando el primer acercamiento al concepto de globalizacion.

18 El concepto de “La mano invisible” esta basado en la metafora que utilizo Adam Smith en su obra “La
riqueza de las naciones, (1776)” para referirse al esfuerzo natural de cada individuo por mejorar su
situacion guia a la sociedad hacia la riqueza y la prosperidad.

7 Este proyecto politico-econémico es conocido como la globalizacién neoliberal.
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Los promotores de la globalizacién y del modelo neoliberal, se basaron en la teoria
econémica neoclésica'®. Este sistema hizo posibles los profundos cambios del entorno
institucional financiero y de las organizaciones del capital financiero (comenzando por
los fondos de pensiones y los fondos de inversion) que introdujeron en los grupos
multinacionales industriales formas de gestion (el “gobierno de la empresa”, basado en
la creacion de valor) que les permitio ejercer un control directo sobre el valor generado

en el proceso productivo. (Chesnais, 2000).

En el entorno empresarial, la presion que han ejercido los mercados de capital y los
accionistas ha reorientado la estrategia de las empresas involucrandolas mas en
operaciones financieras, pues mientras que en los afios sesenta y setenta se
caracterizaron por una clara propension al crecimiento y a la creacion de grandes
grupos, desde mediados de los ochenta se observa una tendencia a la reduccién de
tamafio down-sizing™®, para conservar los beneficios y destinarlos a la financiacién. Las
empresas llevan a cabo despidos masivos y externalizan cada vez mas sus servicios
outsourcing®, es decir, optan por tecnologias que ahorran més materias primas, y

reducen la gama de productos y las lineas de produccion.

La globalizacion, la flexibilizacién de los mercados laborales, la liberalizacion, la
desregulacién comercial y financiera, asi como la instauracion de un régimen de
acumulacion con dominacioén financiera fueron procesos que surgieron como respuesta
de los sectores de punta del capital y de sus gobiernos, en su busqueda por una salida de
la crisis. Las medidas de desregulacion de los mercados financieros fue el estimulo, que
a veces apremiante, a los hogares para que orienten sus ahorros hacia esos mercados; las
politicas monetarias favorables, como el suministro de liquidez, fueron medidas que
consolidaron la dominacion del capital financiero.

Los beneficios de dicho proyecto eran numerosos, en el sector financiero, la

liberalizacion permitiria tasas de interés mas bajas y a una mayor inversion global,

18 Esta teoria sostiene que a menor interferencia gubernamental mayor eficiencia de la economia global,
asumiendo que bajo un sistema de mercados perfectamente competitivos se tiende a la completa
utilizacion del capital productivo y del trabajo, creando un equilibrio entre la demanda agregada y la
plena capacidad productiva, es decir el cumplimiento de la Ley de Say, la oferta crea su propia demanda.

Forma de reorganizacion o reestructuracion de las empresas mediante la cual se lleva a cabo una
mejoria de los sistemas de trabajo, el redisefio organizacional y el establecimiento adecuado de la planta
de personal para mantener la competitividad.

20 |_a Subcontratacion se define como la contratacion de servicios profesionales externos para satisfacer
necesidades empresariales especificas.
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gracias a que los ahorros serian destinados a los proyectos de inversibn mas
productivos, no importando en qué lugar del mundo estuvieran; el dinero y la tecnologia
fluirian de los paises avanzados, ricos en conocimiento y capital, a los paises mas
pobres, ricos en oportunidades, cerrandose asi la brecha econdémica entre ambos grupos
de paises.

Desafortunadamente, los beneficios prometidos por el neoliberalismo aun no se han
materializado. El crecimiento del ingreso global se ha hecho mas lento, el de la
productividad se ha deteriorado, el del salario real ha declinado, la inequidad se ha
elevado en la mayoria de los paises, las naciones menos desarrolladas se han rezagado
aun mas respecto a las mas avanzadas.

Por otra parte, la liberalizacion financiera ha provocado una emigracion de las
inversiones de los sectores productivos a los mercados especulativos incrementando la

inestabilidad en los mercados financieros globales.

Gracias a este régimen la economia global parece haber tenido un viraje importante en

relacién a los afios 70 y 80 del siglo pasado, por varias razones:

1. Los gobiernos sustituyeron deudas externas por internas entre 1990 y 2007,
tras el plan Brady?. Este fue el destino real de los ahorros nacionales tras las
reformas del sector pensiones. El resultado es que hay menos vulnerabilidad
frente a variaciones de tasa de interés internacionales y de tipos de cambio.

2. Los bancos centrales, conscientes de la incertidumbre creada por la
desregulacion financiera de los afios 90, ante la crisis asiatica y la
deslegitimacion del FMI, acumularon reservas a niveles histdricamente

incomparables.

2L El Plan Brady fue una estrategia disefiada por Nicholas Brady adoptada en 1989 para reestructurar la
deuda contraida por los paises en desarrollo con bancos comerciales, que se basa en operaciones de
reduccion de la deuda y el servicio de la deuda efectuadas voluntariamente en condiciones de mercado.
Los esquemas de reduccion de deuda se sustentaban en el hecho de que existe un exceso de deuda en las
economias de los paises en desarrollo que merma la posibilidad de inversién, por lo que la reduccion en el
saldo adeudado (extension de los plazos junto con periodos de gracia) deberia generar un cierto nivel de
inversion productiva que se traduciria luego en un incremento de la capacidad de pago.

El punto mas importante de estas operaciones consiste en combinar de algin modo las recompras
descontadas con la emisién por parte del pais de los denominados "bonos Brady" a cambio de los titulos
de crédito en manos de los bancos. Dichas operaciones complementan las medidas que apliquen los
paises para restablecer la viabilidad de la balanza de pagos en el marco de los programas de ajuste
estructural a medio plazo respaldado por el Fondo Monetario Internacional y otros acreedores
multilaterales y por acreedores bilaterales oficiales.
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3. El efecto indeseado de la emigracion fruto de los cambios productivos de las
ultimas décadas en el grueso del mundo han llevado a que las remesas de
trabajadores en el exterior sean una fuente importante de ingresos. Esto
aumenta las reservas internacionales.

4. El incremento de reservas internacionales lleva a la posibilidad de dejar que
el dolar se devalie en todo el mundo. Es un instrumento de control
inflacionario para todos los que no estan pegados al ddlar. Las excepciones
en América latina son México, Centroamérica y Ecuador, que estan
dolarizadas.

5. Hay més motores que impulsan el crecimiento de la economia global. Lo
nuevo global es regional. Europa tiene mas del 50% de su comercio intra-
regional; Asia igualmente; hay un tendencia crecimiento en América del Sur,

incluso para los paises con TLC con Estados Unidos.

Ahora el contenido de la crisis estadounidense que se comenzo apreciar a mediados del
afio 2007 es un manejo poco responsable de la politica macroecondémica del afio 2002.
Pues se veia cerca una depresion econdmica con deflacion resultante de la caida masiva
de las bolsas entre enero del afio 2000 y entonces, se tomo la decision de reducir las
tasas de interés acompafiando de la reduccion de impuestos y aumento del gasto militar
caracteristico de los gobiernos republicanos. Esto es lo mismo que antes hicieran
Reagan en 1981 y Nixon en 1971. Pero los efectos de estas medidas en ambos afios fue
una fuerte depreciacion del dolar frente a sus pares, una exportacion de la inflacion y
eventualmente un alza de las tasa de interés para frenar la inflacién que regresa a los
Estados Unidos a través de los precios de las materias primas y la energia.

Quien arrastré para abajo el crecimiento estadounidense fue el sector construccion
porqgue los precios de dicho sector fueron alimentados por una tasa de interés cercana a
cero entre 2002 y 2003 pero en el afio 2004 comenzaron a subir nuevamente llevando a
que inversionistas en dicho sector salieran del mismo. La burbuja de bienes raices de
inicios del siglo XXI es el espejo de la caida de las bolsas del periodo enero del 2000 a
marzo del 2003.
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2.1.1 EL SISTEMA FINANCIERO INMOBILIARIO NORTEAMERICANO

Las economias reaccionan de manera distinta ante los ciclos y shocks econémicos, estas
diferencias pueden estar relacionadas con la conformacion del sistema financiero
inmobiliario y por el comportamiento del mercado de la vivienda. El sistema financiero
inmobiliario y el mercado hipotecario juegan un papel importante en la economia, pues
representan un importante canal de transmision de la politica monetaria, asi como en la
propagacion de las crisis financieras.

El sistema financiero de la vivienda en los Estado Unidos se puede dividir en mercado
hipotecario primario, secundario y el mercado para titulos hipotecarios, conocidos como
Mortgage-backed Securities (MBS) por sus siglas en ingles. Asi mismo existe un
mercado de derivados crediticios con productos como los Credit Default Swaps (CDS)
0 los Collateralized Debt Obligations (CDO) que son una especie de seguros contra el
riesgo crediticio del prestatario, los bancos a través de estos instrumentos aseguraron los
créditos hipotecarios con alto riesgo de impago que otorgaron, dispersando el riesgo en
el sistema financiero. Para tener una idea del tamafio de este mercado el valor de los
contratos de estos instrumentos actualmente alcanza los US$17,000,000 lo que significa
una cifra por encima del valor mundial de los titulos de deuda corporativa.

Durante los ultimos treinta afios las instituciones relacionadas con estos mercados han
evolucionado dramaticamente en respuesta a la desregulacion y a la innovacion tanto
tecnoldgica como financiera: Dicha evolucion ha modificado el costo y la
disponibilidad del crédito hipotecario.

El mercado hipotecario primario es donde los agentes obtienen préstamos ofreciendo su
vivienda como garantia, hace treinta afios este mercado era dominado por la pesada y
bien regulada industria del ahorro, actualmente en este mercado compiten bancos de
todo el mundo bajo una relajada regulacion.

En los afios 70" el mercado primario hipotecario tenia la misma estructura creada en
1930, donde el ahorro era recibido de manera directa por banco local quien a su vez
otorgaba un préstamo hipotecario a largo plazo a una tasa de interés fija con la garantia
de la propiedad o residencia ubicada cerca de las oficinas de la sucursal bancaria. Bajo
estas condiciones la valoracion del riesgo era relativamente sencilla, bastaba conocer las
condiciones del mercado local y la reputacion del prestatario. Este sistema funciono
muy bien en las décadas de los 50"y 60 gracias a un ambiente de baja inflacion, sin

embargo cuando ésta empez0 a incrementarse las debilidades del sistema comenzaron a
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surgir, los ahorradores notaron que los intereses por sus dep6sitos disminuian cada vez
mas términos reales. Asimismo, este sistema provocaba un desbalance entre la oferta y
demanda de fondos, por lo que los banqueros hipotecarios locales comenzaron a proveer
fondos a regiones del pais que carecian de ellos.
Esta situacion provocé el surgimiento de un mercado hipotecario secundario, en el cual
se involucran la compra y venta de la totalidad de préstamos originados en el mercado
primario, a través de la titularizacion® de varios créditos hipotecarios.
En este caso el activo financiero “basico” son los créditos con garantia hipotecaria, por
lo que cada nuevo titulo esta respaldado por pequefias porciones de muchos créditos
base, el riesgo de estos activos es menor a la suma de los riesgos de sus componentes
aislados, por lo que en teoria este instrumento permitia al inversionista disminuir su
riesgo.
En su forma tradicional el sistema bancario norteamericano ofrecia financiacion
hipotecaria por medio de los siguientes pasos:

a) originaba el crédito,

b) retenia la hipoteca en el activo disminuyendo el riesgo,

C) gestionaba la cobranza y

d) obtenia fondos de recursos propios y/o terceros.
Este procedimiento estaba a cargo de un mismo agente financiero, ya fuese un banco

comercial, una compariia de seguros o instituciones de ahorro y préstamo.

La titularizacién rompi6 este esquema ya que con este instrumento actdan diferentes
entidades tanto en el origen del crédito (instituciones de ahorro y préstamo, banco
comercial) como en la creacion del titulo (banco de inversion), en la cobertura de riesgo
(compafiia de seguros), en la gestidn de la cobranza (instituciones de ahorro y préstamo
0 banco comercial) y fondeo (inversores institucionales y otros ahorradores que
compran titulos hipotecarios a los bancos de inversion). Existen diferentes variantes de
instrumentacién en el mecanismo de la titularizacion, las mas utilizadas son los titulos
respaldados con activos, Mortgage- backedsecurities (MBS) y las obligaciones
hipotecarias colateralizadas (garantizadas) Collateralized Mortgage Obligations
(CMOs).

%2 Entendiendo por titularizacién el mecanismo de financiamiento que transforma activos o bienes,
actuales o futuros, en valores negociables en el mercado de valores para obtener liquidez y al mismo
tiempo crear valor y rentabilidad con relacion a los activos titularizados.
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Los Ilamados Mortgage-backed securities (MBS) se originan cuando una institucién

decide vender las hipotecas que posee en el mercado primario. Asi, para el desarrollo

del mercado secundario, se han establecido importantes productos financieros derivados

de éstos, entre los que destacan:

a)

b)

d)

f)

MBS estandarizados: Son instrumentos que estan respaldados totalmente por un
conjunto de préstamos hipotecarios de tasa fija. Se traslada a los inversionistas,
en una base temporal, el principal y los intereses de la hipoteca asi como los
intereses propios del instrumento. Se establecen clausulas de “prepago” para los
pagos no programados en el principal.

Hipotecas con tasa ajustable (ARM): Instrumentos respaldados por grupos de
hipotecas con tasas de interés variables. Todos los préstamos hipotecarios del
grupo se ajustan al mismo tiempo que varia un indice previamente especificado.

Stripped MBS; se crearon con el propésito de cobertura Ilamado titulo
respaldado con hipoteca desnudo (stripped). En estos se separan los pagos de
interés y el principal de un conjunto de hipotecas y se venden los derechos de
propiedad de cada uno por separado.

Housing Equity Withdrawal (HEW) o Mortgage Equity Withdrawal (MEW).
Asi se denominan los préstamos con garantia hipotecaria, que en general
equivalen a una extraccion del capital que existe en la vivienda con el proposito
de usarlo para el consumo.

Real Estate Mortgage Investment Conduits (REMICs) y Collateralized
Mortgage Obligations (CMOs): Son instrumentos de clase multiple que son
respaldados por MBS o préstamos hipotecarios. Los REMICs se implementaron
con el fin de ampliar la flexibilidad de los emisores para emitir titulos de
maultiples clases con respaldo hipotecario. Cada clase es emitida por una tasa de
interés especifica (fija o flexible), y los intereses son pagados en todas las clases.
Por su parte los CMOs funcionan como un fondo mutuo de propoésito doble.
Existen dos tipos de obligaciones, participaciones en el capital y participaciones
en el ingreso. Los que tienen participaciones en el capital reciben ingresos de
manera residual en tanto que los otros tienen derechos preferenciales sobre todos
los dividendos mas una porcion fija del principal en el momento en que sea
disuelto el fondo.

Credit Default Swaps (CDS): Derivado crediticio donde el comprador acuerda

pagar cierta cantidad de efectivo, con cierta periodicidad, al vendedor a cambio

50



de tener una proteccién contra el impago (default) de un bono o préstamo a un
individuo, empresa o pais. Si el acreedor original no puede cumplir su
compromiso de pago, el vendedor del CDS paga al comprador del mismo el
monto total de la pérdida en el préstamo o bono. Un CDS es similar a un seguro
que traspasa el riesgo crediticio del activo subyacente al vendedor del CDS. Los
precios de los CDS se cotizan como puntos base (un punto base es 0,01 puntos
porcentuales). Los pagos periodicos (por ejemplo, semestrales) se calculan
multiplicando los puntos basicos por el valor nocional del contrato.

g) Por ultimo tenemos los llamados Vehiculos Estructurados de Inversion
Structured Investment Vehicles (SIV's) a través de los cuales los bancos
administran los MBS y CDO’s de sus clientes a cambio de considerables
comisiones. Este instrumento ademas de permitir a los bancos mantener fuera de
sus balances los créditos hipotecarios, les permiti6 a los mismos sortear
regulaciones, impuestos y periodos de contraccion monetaria, haciendo la oferta

crediticia cada vez mas elastica.

Todos estos productos fueron los frutos de la innovacion financiera que prometia un
sistema financiera mas flexible y eficiente, al ofrecer al prestamista mayor
diversificacion de inversion y al prestatario menos dependencia a instituciones
especificas para la obtencion de fondos. Sin embargo, el valor de estos titulos solo se
mantiene en tanto su circulacion en la esfera financiera no se interrumpa y las

sociedades financieras continten aceptandose los titulos de una y otras entre si.

Las principales agencias que utilizan el mecanismo de titularizacion en los Estados
Unidos son Fannie Mae y Freddie Mac, a partir de 1992 otras entidades privadas y
bancos de inversion comenzaron a participar en el mercado de los titulos hipotecarios.
Las ventajas que ofrecen este tipo de instrumentos para la economia son varias, entre las
cuales destacan: la reducciéon de costos de transaccion, la dispersion del riesgo, una
mayor profundizacion financiera que incrementa la propension a ahorrar, etc. Sin
embargo, los verdaderos beneficiarios de esta innovacion financiera han resultado serlos
bancos, quienes al originar los créditos obtienen una ganancia de capital al vender los
préstamos a un tercero, ademas de un ingreso por cobrar los prestamos base, en caso
que reciba el encargo de cobrar los mismos successfee (comisidn en funcion de lo que

cobran).
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Aunqgue la ventaja mas grande que obtienen bajo este esquema es que la cartera de los
préstamos originados desaparece de los estados financieros del banco emisor en el

momento en que se traspasa a la sociedad titularizadora.

2.2 FACTORES CAUSANTES DE LA CRISIS HIPOTECARIA

Han sido varios los antecedentes y detonadores de la actual crisis hipotecaria de los
Estados Unidos. Desde finales de la década de los noventa el crecimiento de los precios
de la vivienda comenzo a acelerarse creando una burbuja inmobiliaria a nivel mundial,
provocada por un nivel bajo de los tipos de interés y la basqueda de la rentabilidad del

capital.

Desde el segundo semestre de 2007 ya se vislumbraba la entrada de la economia
mundial y particularmente la de Estados Unidos a una recesion. Indicadores como la
desaceleracion del PIB, caida del consumo, menores niveles de inversion y pérdidas de
empleos, indicaban que durante 2008 la economia mundial se enfrentaria a un entorno

econdémico menos favorable que el del afio previo.

La crisis inmobiliaria que comenzé a manifestarse en Estados Unidos desde principio de
2007 llevé a una crisis financiera de alcance impredecible, resultado de una burbuja
inmobiliaria alentada por una politica monetaria flexible aplicada por la propia Reserva
Federal estadounidense.

Asi, al concluir en 2005 el auge inmobiliario en Estados Unidos, la venta de casas
nuevas y usadas empezd a disminuir y la cartera vencida de los créditos “subprime”
crecié aceleradamente, lo que comenzo a afectar al mercado financiero ya que las
deudas hipotecarias habian sido bursatilizadas, es decir, transformadas en bonos
hipotecarios cotizados en las bolsas de valores, por lo que los riesgos se diversificaron
entre los intermediarios financieros con el aval de las agencias calificadoras que
otorgaban altas calificaciones a dichos bonos. A partir de julio de 2007 el mercado
bursatil de Wall Street comenz6 a resentir los efectos de la crisis inmobiliaria. Pero para
poder entender mejor la magnitud de esta crisis, comencemos por aludir los factores

causantes de tan pronunciada y devastadora crisis para la economia mundial.
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2.2.1 LA BURBUJA TECNOLOGICA

La actual crisis financiera en los Estados Unidos tiene sus origenes en la recesion
econdmica del 2001 provocada por la burbuja bursatil de las empresas tecnologicas. La
década de los noventa fue una época particularmente favorable para las inversiones en
los Estados Unidos, los precios de las acciones y la rentabilidad de las mismas tuvieron
una tendencia fuertemente alcista, colocando a las bolsas estadounidenses en el primer
lugar de las bolsas mundiales. Esto no ocurria desde el final de la Segunda Guerra
Mundial, ya que en cada década anterior, alguna bolsa distinta a las de estados Unidos
ocupd el primer lugar en el ranking de rentabilidad.

La baja y estable inflacion provoc6 un cambio en las expectativas e impulsé la
reduccion de los tipos de interés nominales entre 1990 y 1998. Por otro lado, la
reduccion de los costos financieros y la reduccion de primas de riesgo por una mayor
estabilidad macroeconémica provocaron un gran optimismo en los inversores. Sin
embargo en 1999 esta tendencia mostré sus primeros indicios de agotamiento, debido a
acciones por parte de la Reserva Federal, que subi6 en diversas ocasiones los tipos de
interés a corto plazo. Pese a lo anterior, ese mismo afio los inversores reavivaron su
optimismo gracias al surgimiento de una red mundial de informacion (internet).

El desarrollo tecnoldgico de la segunda mitad del siglo XX, provoco un cambio radical
en el procesamiento y almacenamiento de informacion. La evolucién de los
microprocesadores, las computadoras personales, los satélites, la fibra dptica e internet
transformaron a la economia basada en la fabricacion a una economia basada en el
conocimiento, este cambio en la estructura provoc6é un aumento sin precedentes en la

productividad.

Hasta 1995 la productividad habia sido uno de los grandes problemas de la economia
norteamericana, sin embargo en los afios posteriores significd la pieza clave que
permitio un crecimiento econémico, aunado a la reduccion de la tasa de desempleo y a
la ausencia de tensiones inflacionistas, este escenario cre0 la esperanza de un
crecimiento constante y permanente, al grado que varios economistas afirmaron el

nacimiento de la “Nueva Economia®>”.

ZEl término “Nueva Economia”, como tal aparecié publicamente en un articulo de Michael J. Mandel
titulado "El triunfo de la Nueva Economia" publicado la Revista Business Week el 30 de diciembre de
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Existieron otros elementos que influyeron en la contencidon de los precios, como la
reduccion de los precios del petroleo y otras materias primas, la fortaleza del dolar, la
contencion de los salarios reales, pero no fueron considerados tan importantes como la
productividad por los defensores de la nueva economia, la cual garantizaria altas tasas
de crecimiento econémico y de inversion, bajos niveles de desempleo, la eliminacién de
la inflacion y un ascenso de los indices bursatiles.

Las diferentes crisis financieras que sucedieron durante esa decada afianzaron la
posicién hegemonica de las bolsas norteamericanas, acontecimientos como la caida de
la bolsa de Tokio reforzaron las corrientes de inversion hacia el dolar y los valores
seguros. No obstante, Estados Unidos no estuvo exento de problemas, uno de los mas
delicados fue el provocado por el Long-Term Capital Managment que impactd
severamente las cotizaciones, esto provoco una huida de los capitales de los valores

bursatiles tradicionales hacia los valores tecnoldgicos.

En los mercados financieros, la nueva economia se asocié al auge de las empresas
punto-com (empresas relacionadas en el ramo de tecnologias para el internet), la
mayoria de las cuales fueron lanzadas a oferta publica de venta, es decir sus acciones
empezaron a cotizarse en la bolsa de valores, principalmente en el indicador tecnolégico
NASDAQ de los Estados Unidos. Las empresas de este tipo pronto se vieron
favorecidas por un incremento en el precio de sus acciones hasta marzo del 2000.

El NASDAQ fue creado en 1971 como un revolucionario sistema de cotizacion
electrénica de acciones. Poco después se convirtié en el primer mercado "virtual™ del
mundo, pues no tenia necesidad de un recinto en el que los operadores se gritaran las
ofertas unos a otros, como en la célebre Bolsa de Nueva York.

Gran parte del aumento de valor del NASDAQ se consolidd en afios recientes de la
mano de la fuerte demanda de las acciones de empresas de nuevas tecnologias,
computadoras, Internet y bioquimica, que componen cerca de dos tercios del NASDAQ.
Su éxito para atraer a nuevas empresas se debe a varios factores, entre ellos el hecho de
que los requerimientos que deben cumplir las compafiias para cotizar en él son menores
a los exigidos por la Bolsa de Nueva York. Debido a estas facilidades empresas

pequefias, sobretodo portales de internet, pudieron ingresar a la bolsa y cotizar sus

1996, en él se refiere a la fundacion de los mercados globales, a la revolucién de la informacion y a un
inmejorable clima de estabilidad y crecimiento economico favorecido por una baja inflacion y tasas de
interés reducidas que hicieron posible el aumento de las ganancias de las empresas.
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acciones por encima del valor real de las mismas. La valorizacion de muchas de las
empresas que salieron a la bolsa, y también de las que ya estaban cotizando, presentaba
grandes dificultades. El valor real de estas empresas no tenia el respaldo de un proceso
productivo que creara rigueza, Si no Unicamente poseian la esperanza de los

especuladores de que en el futuro liderarian la economia basada en la informacion.

El derrumbe sin precedentes que sufrio el NASDAQ la primera semana de abril del
2000 se convirtio en un llamado de alerta sobre los peligros que entrafia un crecimiento
tan acelerado, asi como la extrema volatilidad que lo caracteriza. Esta gran volatilidad
es para los analistas un signo de los nuevos tiempos que viven los mercados de valores a
nivel mundial, un tiempo marcado por la alta disponibilidad de informacion, la compra
y venta de acciones con bajas comisiones y los negocios de titulos a través de Internet.
Las consecuencias de esta crisis fueron una serie de cierres, fusiones, adquisiciones y
despidos en las empresas punto-com, que hizo pensar a muchos que la nueva economia
nunca existio, y que solo se tratd de una gran mania de inversion provocada por
oportunistas que buscaban ganancias rapidas. El estallido de la crisis tecnoldgica marco
el principio de la recesion en los Estados Unidos.

La importancia de la crisis tecnolégica radica en el andlisis de la transformacion que
habian sufrido los mercados financieros en los ultimos afios, pues a partir del desarrollo
de las tecnologias informaticas y de telecomunicaciones, los mercados financieros se
globalizaron e intercomunicaron generando un mercado global e interdependiente,
operado por redes informaticas en tiempo real. Estas transformaciones facilitaron el
movimiento del capital necesario para financiar nuevos proyectos empresariales y de la

nueva economia en general.

Por otro lado, el proceso de bursatilizacion que surgié en ese época sumado a la
aparicion de los capitalistas de riesgo, llevaron a la cotizacion de los valores bursatiles
de empresas tecnoldgicas a niveles absurdamente altos, donde la especulacion fue el
comun denominador, especulacion que apostaba al rapido crecimiento y éxito de las
empresas de la nueva economia, los cuales se vieran traducidos en un alza en las
cotizaciones de sus titulos.

Cabe resaltar que si bien los ataques terroristas del 11 de septiembre tuvieron un
impacto negativo, no pueden ser considerados como el factor principal de la caida de los

mercados Yy la debilidad economica de los Estados Unidos del 2002, como el gobierno
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Variacién Porcentual

lo hizo creer a través de los medios. El surgimiento de la crisis involucrd problemas
preexistentes en el sistema financiero norteamericano y las consecuencias de una de las
mayores burbujas especulativas de la historia.

Con la intencion de contener los efectos de esta crisis y reactivar los sectores
productivos de la economia la Reserva Federal tomo la decision de recortar los tipos de
interés. Esta decision fue determinante para reactivar el crédito. La reactivacion del
crédito a su vez permitié una paulatina recuperacion economica a partir del 2002. En
este afio continuo la tendencia a la alza que venia mostrando el sector inmobiliario en
los Estados Unidos, el crédito accesible y barato provoco la compra de inmuebles con
propositos especulativos, alimentando atin mas el “boom” inmobiliario. (Ver Grafica

2.1).

Grafica 2.1: Indicé Nacional de Precios de Viviendas de E.U. Variacion porcentual
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2.2.2 LAS TASAS DE INTERES

Los valores emitidos por el Departamento del Tesoro de Estados Unidos, llamados
“bonos del Tesoro” o “Treasuries”, estan respaldados por la fe ciega y el crédito del
gobierno norteamericano. Por tal motivo, los participantes del mercado de todo el
mundo los ven como si no tuviera riesgo de crédito. Las tasas de interés de los valores
del Tesoro, son por tanto, las tasas de interés de referencia en toda la economia de

Estados Unidos, asi como en todos los mercados de capital internacionales.
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La tasa de interés minima, o tasa de interés base que los inversionistas demandaran para
invertir en un valor que no sea del Tesoro, es el rendimiento ofrecido por un valor del
tesoro corriente con vencimiento comparable. A la tasa de interés base se le conoce

también como tasa de interés de referencia.

El clima de inestabilidad econdmica que provocaron los atentados del 11 de septiembre
empeord la ya dificil situacién por la que atravesaba la economia norteamericana
después del estallido de la burbuja tecnolégica en el afio 2000 y los casos de fraudes
financieros que provocaron la quiebra de empresas como: Enron, Worldcom, Xerox y
Tyco. Esta situacion estimul6 a la Reserva Federal a bajar las tasas de interés a niveles
histéricamente bajos, manteniendo la tasa de referencia en 1% de Julio de 2003 a Julio
de 2004.

El objetivo de la Reserva Federal al abaratar el crédito, fue reactivar la inversién, el
consumo y la produccion, lamentablemente la mayoria de estos recursos no fueron
canalizados a la inversidn, si no que fueron enfocados a la compra de vivienda con fines
especulativos, debido al incremento de los precios en el mercado inmobiliario.

Los norteamericanos esperanzados en el aumento del valor de los inmuebles, solicitaron
créditos por encima de sus posibilidades; provocando un sobreendeudamiento. Las
Ilamadas segundas hipotecas aquellas que permiten a los propietarios de casas pedir
dinero prestado, o una linea de crédito usando sus viviendas como garantia,
originalmente eran utilizadas para financiar mejoras hogarefias, sin embargo las familias
empezaron a usarlas para pagar otras deudas como tarjetas de crédito o financiar

vacaciones.
La atraccion de los capitales hacia el mercado inmobiliario se vio favorecida también

por la baja de los tipos de interés y por la creatividad de los prestamistas para atraer a

los clientes con préstamos e hipotecas exoticas.
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2.2.3 LOS CREDITOS SUBPRIME

La flexibilizacion en los requerimientos para acceder a los créditos, promovid la
innovacion de este tipo de hipotecas, llamadas subprime?* caracterizadas por tener un

nivel de riesgo de impago superior a la media del resto de los créditos.

El incremento de los precios de los bienes inmuebles fue a su vez provocado por un
aumento en la demanda de vivienda, la cual estuvo apoyada en un exagerado aumento
de los créditos subprime. Pese a que el aumento de este tipo de créditos era muy obvio
e incrementaba el riesgo financiero, las autoridades lo pasaron por alto.

Gracias a la existencia de este tipo de créditos los prestamistas eludieron las exigencias
en cuanto a la calificacion de los sujetos de crédito, esperanzados en que si el prestatario
no cumplia con el pago de su hipoteca, la propiedad podria ser vendida a un precio muy
por encima del valor de la hipoteca, gracias al boom de los precios de la vivienda,
garantizando jugosas ganancias.

Atraidos por estos tipos de créditos, los norteamericanos se aventuraron a comprar
propiedades cuyo valor sobrepasaba por mucho sus posibilidades de pago, los productos
como las hipotecas “interest-only loan” donde los pagos en los dos primeros afios son
bajos, crearon una falsa expectativa en los consumidores al creer que en un futuro
mejoraria su salario y los pagos posteriores podrian ser cumplidos.

Habria que afadir a estos elementos el surgimiento y la multiplicacién de mercaderes de
deuda (brokers hipotecarios), durante los ultimo tres afios en Estados Unidos, los cuales
debido a una falta de regulacion y atraidos por atractivas comisiones pagadas por los
bancos entraron al juego, con grandes ventajas, pues ademas de gozar de una total falta
de regulacion, su vinculamiento con el riesgo del crédito que ofrecian era nulo, pues a

través de la titularizacion de la deuda, traspasaban el riesgo a un tercero.

Bajo este nuevo esquema financiero, los bancos e instituciones de préstamos pudieron
empaquetar cientos de préstamos de este tipo y venderlos en el mercado bursatil, donde

los principales compradores eran inversores institucionales y fondos de inversion

#Son créditos al consumo, incluyendo los hipotecarios, que se conceden a individuos con un historial
crediticio incompleto o con antecedentes que les impide calificar para un crédito convencional (prime).
Por esas razones, los riesgos de la operacion son mas altos. Las tasas de interés (o las comisiones, los
cargos por seguros y otros gastos) son mayores a las que se aplican a los deudores normales. Por ello,
quienes financian estos créditos obtienen rendimientos superiores a las operaciones de riesgo bajo.
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privados como los llamados hedge funds®®. Su objetivo de inversién es obtener
rentabilidades positivas, independientemente de que los mercados suban o bajen, para lo
cual invierten en todo tipo de derivados (opciones, futuros y swaps), dirigiendo siempre
su accion hacia donde exista volatilidad y movimiento, para obtener rentabilidad en
poco tiempo.

Precisamente, por invertir muy por encima de sus posibilidades se les denomina fondos
de alto riesgo. Dichos fondos fueron los que aprovechando su poca regulacion y bajo el
supuesto de que estan manejados por expertos que manejan profesionalmente el riesgo
adquirieron los paquetes de deuda. Sin embargo, este fue el grave error de los
inversionistas quienes olvidaron que los Ilamados mortgage bundles y otro tipo de
derivados financieros involucran mas la incertidumbre que el riesgo.

Es importante destacar el papel de las agencias calificadoras® dentro del proceso que
permitid la euforia en el mercado bursétil por la compra de este tipo de deudas.

Sin embargo, debido a que estas agencias son pagadas por los emisores de los titulos de
deuda, se encuentran bajo el dilema que si ofrecen una mala calificacidn por justa que
sea, no seria bien vista por el cliente inversor y de esta forma el banco no podra
venderla, por ello la mayoria de ellas por el miedo a perder las atractivas comisiones
que pagaban los bancos prefirieron emitir buenas calificaciones aunque no siempre

fueran las que correspondian a la realidad.

El asunto de los créditos subprime se convirtié en un asunto de tanta importancia que el
Presidente de la Reserva Federal de los Estados Unidos, Ben Bernake declar6, que el
freno reciente del otorgamiento de créditos subprime y el incremento de las ejecuciones
hipotecarias, provocaria una reduccion en la demanda de vivienda que se traduciria en
una caida de los precios de los inmuebles. Sin embargo, con la intencién de plantear un
panorama mas optimista, para ese entonces, afirmo que la mayoria de los créditos
hipotecarios continuarian desempefnandose de una buena forma y que era poco probable
que los problemas con los créditos subprime contagiaran al sistema financiero en

general.

> Son fondos de inversion colectiva organizados de forma privada y gestionados por sociedades
profesionales, los cuales no estadn regulados por el gobierno, por lo que las autoridades financieras no
tienen control sobre ellos. Su gran poder reside en la ausencia total de limitaciones y en que invierten muy
por encima de su patrimonio. Asi, es normal que los hedge funds estén apalancados (invertidos) tres,
cuatro, o 10 veces por encima de su patrimonio.

®Las empresas calificadores de riesgo, como Standard and Poor’s, son las encargadas de evaluar y
calificar los paquetes de deuda que los bancos sacan al mercado y cuya calificacion es guiada por el
calculo de la probabilidad del riesgo que conlleva la adquisicion de dichos activos.
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El curso que tomo la crisis hipotecaria desmiente esta apreciacion, pues el declive del
valor de los inmuebles desemboc6 en una de las peores crisis econdmicas de los Estados

Unidos desde la Segunda Guerra Mundial.

2.3 INICIO DE LA CRISIS

La expansion crediticia tuvo como eje la disposicion de muchos inversionistas a
participar en el financiamiento de la vivienda, especialmente a través de la compra de
titulos garantizados con hipotecas, lo que significa que aceptaban los riesgos
correspondientes. De hecho, el ascenso de los precios de los inmuebles (entre 2000 y
2006 se duplico, ver Grafica 2.1) y la facilidad con la que se podian vender los titulos
garantizados con hipotecas, generaron la idea de que se trataba de titulos de alta
rentabilidad y liquidez, con riesgos razonables.

Los deudores aceptaron esas condiciones ya que de otro modo seria muy dificil hacerse
de una vivienda propia. La esperanza es que, a lo largo de la vigencia del contrato,
mantengan su empleo y sus ingresos, que la tasa de interés y demas gastos aplicables
sean abordables y que el precio del inmueble adquirido se incremente a un ritmo anual
superior a la inflacion. La plusvalia obtenida les permitird compensar al menos una

parte de las sobretasas pactadas.

Entre 2002 y 2003 las tasas de interés fueron relativamente bajas. En aquellos afios, el
banco central estadounidense, entonces bajo la conduccién de Alan Greenspan, adoptd
una politica monetaria que implicé reducciones sucesivas en la tasa de interés que aplica
en sus operaciones. Al final de 2003 dicha tasa llego a situarse en 1%, después de que
en diciembre de 2000 habia alcanzado un pico del 6.5%. Gracias a esa politica se
reanimé la economia. Sin embargo, en la expansion crediticia crecieron los créditos
clasificados como subprime. Pero a partir de 2004 se incrementaron las tasas que se

aplicaban a estos contratos.

En las causas de la crisis destacan el aumento de la liquidez provocada por la estrategia
de la Reserva Federal entre 2002 y 2003 y los excesos en que incurren todos los actores
durante la expansion del crédito.

El auge inmobiliario llevd, sin duda, a algunos intermediarios financieros a tomar

riesgos excesivos. Desde luego, los bancos que otorgaron los créditos hipotecarios no
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evaluaron correctamente en todos los casos la capacidad de los solicitantes de crédito
para cumplir sus compromisos, ni tampoco los intermediarios de titulos garantizados

con hipotecas calcularon correctamente los riesgos asociados con esas inversiones.

La tendencia a la alza de las tasas de interés duro 2 afios, durante los cuales sucedieron
17 incrementos de la misma (Grafica 2.2), esto provocd un incremento en las
obligaciones financieras de los prestatarios, al modificarse los costos por servicio de
deuda de 18% en 2004 a 18.7% en 2005, esto significo que los consumidores redujeran
su gasto en consumo al tener que destinar mayores recursos al pago de intereses. El
incremento de los intereses no solamente afectd el mercado hipotecario, los pagos de
intereses no hipotecarios crecid un 25% desde Junio de 2004, llegando a contabilizar
US$231,400 millones en Junio de 2006.

Grafica 2.2: Tasa Efectiva de fondos federales en los Estados Unidos
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Fuente: Elaboracién propia con datos de http://www.standardandpoors.com

En el afio de 2006 comenzo el descenso de los precios de las viviendas y un nimero
significativo de deudores se vio en la imposibilidad de pagar el servicio de su deuda.
Quienes se atrasaron en el pago de sus mensualidades por un periodo mayor al
establecido en el contrato como tolerancia, vieron finalmente cdémo eran rematadas sus
casas. Cuando el ingreso por la venta de los bienes recibidos como garantia no

alcanzaban a cubrir el saldo pendiente los bancos registraban pérdidas también.
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El anuncio de las primeras pérdidas bancarias provocd el endurecimiento de la politica
de crédito de los bancos, lo cual contribuy6 al descenso de los precios de los bienes
raices. Las cosas empeoraron cuando las agencias calificadoras decidieron cambiar el
nivel de riesgo de los titulos garantizados con hipotecas. Entonces el castillo se
desplomo: los bancos reducian cada vez mas sus créditos y los inversionistas dejaron de
comprar titulos vinculados al sector inmobiliario aunque fueran de riesgo medio o bajo.
La confianza y el optimismo que acompafiaron al auge se convirtieron en incertidumbre

y desaliento.

Todos los participes en el financiamiento del sector inmobiliario se pusieron nerviosos,
amplificando los efectos. El sistema crediticio bancario se desarticulo.

En los mercados de los titulos hipotecarios los tenedores de valores garantizados
intentaron deshacerse de ellos cuando tomaron consciencia de los verdaderos riesgos, y
provocaron nuevas caidas en sus precios. Otros, la minoria, que incluyé a algunos
bancos, se resistieron a reconocer las pérdidas y mantuvieron sus tenencias.

Confiaban, contra la opinion ya mayoritaria, en que los problemas serian pasajeros.
Para entonces las pérdidas ya eran significativas. En julio de 2007, segun la Reserva
Federal, las pérdidas institucionales generadas por las hipotecas subprime ascendian ya
entre los 50 mil y los 100 mil millones de dblares. En agosto, la crisis hipotecaria se
habia trasladado a los mercados financieros de todo el mundo.

Uno de los fendmenos mas importantes que revelan los diferentes episodios de
inestabilidad financiera es la interrelacion que se produce entre los riesgos de crédito,

especulacion y liquidez en situaciones criticas.

Desde inicios del 2007, fueron varias las voces que advertian una crisis dentro del
sistema hipotecario norteamericano ocasionada por el aumento de las moratorias de los
créditos subprime. Los rumores acerca de que los fondos basados en hipotecas subprime
colapsarian corrieron rapidamente provocando panico entre los inversores.

La percepcion de los inversionistas fue mas pesimista por la sefiales de desgaste
financiero y al notar que entidades de gran prestigio abandonaban el mercado (en Marzo
de 2007 la Bolsa de Nueva York retira de sus indices a la Hipotecaria New Century por

insolvencia).
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Es dificil determinar el momento exacto en que se inicio la crisis, pero la mayoria de los
analistas concuerdan que el desorden se desencadend cuando un pequefio grupo de
fondos que habian invertido en productos de financiacién estructurada respaldados por
hipotecas estadounidenses de alto riesgo (subprime) decidio suspender la recompra de
sus participaciones. El 2 de Junio dos hedge funds del banco Bear Stearns ligados a las
hipotecas subprime colapsan por lo que dicha institucion financiera tiene que inyectar
US$3,200 millones, situacion que pone al banco al borde de la quiebra. Al forzarse el
cierre de posiciones de estos dos fondos, la preocupacion por las ventas de los activos
afectados hizo que los diferenciales de los productos sobre hipotecas subprime se
ampliaran por encima de sus méximos anteriores. Otros afirman que la verdadera
reaccion en cadena en los mercados, comenzo el 9 de Agosto al hacerse publico que el
banco BNP Paribas, suspende dos fondos por la imposibilidad de establecer una
valoracion justa de los activos subyacentes y asi calcular su valor liquidativo. Entonces
para 2006 cuando el indice de precios de la vivienda llegd a su maximo y comienza su

descenso, estalla la burbuja y empieza la crisis hipotecaria entre julio y agosto de 2007.

2.4 LA PROPAGACION DE LA CRISIS

El boom inmobiliario sucedi6 debido a los mismos errores cometidos por los
inversionistas durante la burbuja tecnoldgica, quienes se lanzaron a comprar inmuebles
conscientes de que las rentas originadas por los mismos, no cubririan los pagos por
intereses de los préstamos hipotecarios, sin embargo la esperanza de que el precio de la
vivienda se incrementaria (tal como la acciones de las firmas tecnoldgicas en 1999)
garantizaria ganancias de capital.

Los precios de los inmuebles no pueden derrumbarse de la noche a la mafiana, como
sucede con los titulos financieros. El decremento en este tipo de activo es suave y
pausado, sin embargo cuando es constante y llega a un nivel demasiado bajo, afecta
severamente a la economia, por el hecho de que los consumidores se sienten con menos
dinero y por lo tanto, estan menos dispuestos a gastar. También disminuye la habilidad
de los propietarios de endeudarse contra el valor de sus casas para financiar otras
compras. Asimismo, los precios mas bajos erosionan el valor del colateral de los
bancos, llevando a un endurecimiento de los condiciones para otorgar préstamos, lo que

afecta alin més el crecimiento econémico.
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En la mayoria de los paises el boom inmobiliario sucedié de manera paralela a un
incremento sostenido de la deuda de las familias. No s6lo nuevos compradores se
endeudaron con grandes hipotecas, aun los que ya poseian un inmueble solicitaron
préstamos hipotecarios con la finalidad de obtener beneficios. Debido a este gran
endeudamiento generalizado, las burbujas inmobiliarias son mas peligrosas que las

bursétiles y provocan periodos mas prolongados de debilidad econémica.

La caida de un mercado inmobiliario es un circulo vicioso. Todo empieza con una oferta
excesiva de viviendas que hace que los precios se precipiten. La caida en los precios
causa mas ejecuciones hipotecarias, a medida que aumentan las dificultades de los
propietarios para refinanciar sus préstamos o vender sus casas. Los bancos son
reticentes a prestar en un momento en que el valor de las viviendas se sigue hundiendo
y los impagos siguen subiendo. Es, a su vez, perjudica la demanda por bines raices, que
se traduce en nuevas caidas de precios y méas cesaciones de pagos.

Para finales de 2006 los precios de la vivienda cayeron en un 6.5%. Esta caida de
precios se observa muy claramente en la Grafica 2.1 que nos muestra que el primer
semestre de 2006 fue el periodo donde la burbuja inmobiliaria alcanz6 su mayor nivel.
A principios de 2007, la desaceleracion del mercado de la vivienda estadounidense
comenzo a afectar a otros sectores de la economia. La inversion residencial resto
directamente un punto porcentual al crecimiento del PIB de ese afio, mientras las caidas
de los precios de la vivienda y de las acciones erosionaron la riqueza de los hogares.
Todo ello, unido al descenso generalizado del empleo y al encarecimiento de la energia,
debilito el gasto de consumo, cuya aportacion al crecimiento se redujo de 2% en 2007 a

0.7% en el primer trimestre de 2008.

Uno de los primeros efectos de la crisis fue la escasez de liquidez. El flujo normal de
dinero entre los bancos se interrumpid. La desconfianza que invadié a los bancos con
excedentes de dinero respecto a la capacidad de pago de los demas redujo la
disponibilidad habitual de recursos en los mercados interbancarios. La demanda
creciente de liquidez de los bancos deficitarios tuvo entonces que ser atendida por los
bancos centrales, que cumplieron su funcion habitual de prestamistas de ultima

instancia. Después del 9 de agosto de 2007 el Banco Central Europeo inyecté a los
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mercados el equivalente a 150 mil millones de délares. La Reserva Federal hizo lo
mismo en Estados Unidos con una inyeccion de 24 mil millones de ddlares.

En noviembre se hizo patente el debilitamiento creciente del mercado inmobiliario en
Estados Unidos. Eso provocd nuevas tensiones en los mercados bursatiles. Algunos de
los bancos que formaban parte de la lista de los diez mas importantes del mundo
anunciaron enormes pérdidas en sus activos y, con ellas, la necesidad de incrementar
sus capitales.

Los problemas se agravaron a principios de 2008. EIl nerviosismo en los mercados
bursatiles se extendié a préacticamente todas las bolsas de valores importantes del
mundo. Al mismo tiempo, la percepcion de la desaceleracion de la economia de Estados

Unidos afect6 las expectativas de crecimiento de los principales paises del mundo.

El presidente Bush anuncié el 18 de enero de 2008 un programa de alivio fiscal de
aproximadamente 150 mil millones de ddlares. La ayuda consistia en devoluciones de
impuestos a individuos y empresas para incentivar el consumo y la inversion,
respectivamente.

Sin embargo, los inversionistas reaccionaron negativamente al anuncio del programa
antirrecesivo del presidente Bush. Lo juzgaron tardio e insuficiente. Segun ellos, el
mandatario no consideraba adecuadamente la amplitud con la que el sistema financiero
se habia debilitado y el impacto que estaba teniendo en la economia real. La reaccion de
los inversionistas se manifestd en los principales mercados bursétiles del mundo, bajo la
forma de una caida generalizada el lunes 21. Los diarios le Ilamaron el lunes negro. La
caida bursatil fue semejante a la que ocurrié en 1987.

La Bolsa de Valores de Nueva York se salvo del lunes negro ya que en Estados Unidos
ese dia se celebraba el aniversario del nacimiento de Martin Luther King y no hubo
operaciones. Al dia siguiente, el mercado bursatil neoyorkino abrio con fuertes pérdidas
por las 6rdenes que se habian dado el dia anterior. Sin embargo, conforme avanzé la
jornada, el Dow Jones, su principal indicador, se recuper6 y cerrd0 con una baja
moderada del 1%.

En el comportamiento del martes 22 influyo la decision de emergencia que tomaron el
dia 21 por la tarde las autoridades monetarias después de conocer lo que habia ocurrido
en las bolsas de todo el mundo. En una teleconferencia, celebrada el lunes por la tarde
desde la sede del Fed, Bernanke anunci6 un recorte de emergencia en el tipo de interés,

de 4.25 a 3.5%. La medida sirvio para evitar un derrumbe en Wall Street.
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Lo ocurrido el lunes 21 forzo al banco central estadounidense a reducir su tasa antes de
lo previsto. Desde 1982 no imponia un recorte tan contundente de los fondos federales.
Al fijarla en 3.5%, la tasa quedd por debajo del 4% que mantiene el BCE. Para los

deudores, la reduccién de las tasas de referencia fue un alivio.

En el Reino Unido quiebra el banco hipotecario Northern Rock, de Newcastle. Después
de varios meses de problemas y de intentos de solucion, el gobierno del primer ministro
Gordon Brown decidi6é nacionalizarlo. Eso ocurrié el 17 de febrero, en espera de una
solucién definitiva que permita sacarlo a flote. La ciudad de Nueva York vivié un mes
después una experiencia analoga. EI Bear Stearns, la quinta correduria de Estados
Unidos, con una plantilla de 14 mil empleados, registro pérdidas iguales al tamafio de su
capital. Para evitar su quiebra (y los efectos en cadena que podria ocasionar) J.P.
Morgan lo adquirid, en una operacion supervisada por la Reserva Federal, por un valor
simbdlico de 2 ddlares por accion, cuando en mayo de 2007 su precio de mercado habia

alcanzado los 150 ddlares.

A pesar de las cuantiosas pérdidas, hubo instituciones que salieron fortalecidas con la
crisis. Uno es precisamente el J.P. Morgan. Pese a las pérdidas registradas por la crisis
hipotecaria en su Gltimo trimestre de 2007, logré recuperarse y acotar las pérdidas en su
valor bursatil, mientras otros bancos perdian porcentajes significativos.

Por supuesto, en esta locura especulativa también ha habido ganadores. Uno de ellos
fue, un ex funcionario del Bear Stearns: John Paulson, que multiplic6 su fondo de 6 mil
millones de délares a 28 mil millones, adquiriendo productos cuyo valor aumenta si el
riesgo de morosidad sube. Otro administrador que corrié con la misma suerte fue
Andrew Lahde, cuyo fondo, el US Residential Real State, registr6 un rendimiento de

1000% en 2007, también apostando a la caida de los titulos garantizados con hipotecas.

Desde finales de 2007, la crisis crediticia rebasé las fronteras norteamericanas. Al igual
que en Estados Unidos, aunque por diferentes razones, en Espafia y en Inglaterra las
burbujas inmobiliarias habian alcanzado su tope y estaban en una fase de
desaceleracion, sin la gravedad del ajuste que se vivia en EU. Sin embargo, la crisis
hipotecaria de las subprime empuj6 los ajustes que los mercados estaban llevando a

cabo, obligando a las autoridades a tomar medidas preventivas y de ayuda.
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2.5 LAS CONSECUENCIAS DE LA CRISIS

Otro grave problema es el impago de las segundas hipotecas, pues mientras los precios
de las casas subian los prestamistas no tenian de que preocuparse, pero el descenso de
los precios de las viviendas dejaron a los bancos con poco que cobrar en muchos
préstamos de segundas hipotecas. Algunos prestamistas en problemas estaban pagando

sus hipotecas originales y sus tarjetas de crédito, pero no sus créditos hipotecarios.

Lo anterior, significo una reducciéon en los niveles de capital de los bancos y en
consecuencia el endurecimiento de las condiciones de crédito. La crisis hipotecaria
condujo a un endurecimiento de las condiciones crediticias a través del aumento de los
diferenciales aplicados en los préstamos bancarios. En Estados Unidos, la proporcion
neta de bancos que notificaron tal endurecimiento en la mayoria de las modalidades de
préstamo fue tan alta en el primer trimestre de 2008 como durante las recesiones de

comienzos de los afios 90.

Queda claro entonces que la caida del mercado inmobiliario repercute en el gasto de los
consumidores pues deja a los propietarios con menos capital que le sirva de garantia al
pedir préstamos y en el plano social, destaca el debilitamiento relativo del mercado
interno estadounidense, atribuible tanto a la creciente polarizacion social y
empobrecimiento de amplios sectores de la poblacion, como a un descenso relativo del
consumo de las familias (Grafica 2.3). Este fendmeno, es paradojalmente compatible
con un consumismo desmedido basado casi exclusivamente en el crédito y la
publicidad, que reduce a casi cero el ahorro de las familias y anuncia un
empobrecimiento bastante mayor como consecuencia de la crisis del crédito y el
derrumbe de los ingresos generados por la desocupacion, la caida del salario real y la

reduccion del patrimonio familiar por la crisis inmobiliaria.

A diferencia de la crisis tecnolégica del 2001 donde la base de la contraccion fue el
débil gasto de capital del sector corporativo (representa el 10% del PIB), la crisis de
2007 sufrid por la contraccion del consumo privado de los hogares, que represento el
70% del PIB. Los consumidores norteamericanos gastaron en exceso, por lo que no

tenian ahorro y ademas estaban agobiados por las deudas (136% del ingreso promedio).
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Grafica 2.3: Consumo en los Estados Unidos, 1991-2008
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Por otra parte, las pérdidas se extendieron de las hipotecas de alto riesgo a las de riesgo
moderado y bajo, a la hipotecas comerciales y a los créditos al consumo no garantizados
(tarjetas de crédito, préstamos para la compra de automdviles, prestamos a estudiantes,
etc.). La reduccion del ahorro de las familias en los ultimos afios, adquiere dimensiones
enormes como puede verse en la gréfica 2.4, especialmente a partir de fines de la década

pasada y, sobre todo, en 2005 y 2007.

Otros afectados por la crisis fueron los bancos que estaban muy invertidos en todos los
instrumentos financieros subprime, una vision panoramica del impacto en el sector
bancario se muestra en el cuadro 2.1. En él se describen las variaciones en los valores
bursatiles de una muestra de los principales bancos del mundo. Desde que se destapo el
agujero en agosto pasado, hasta abril de 2008, los indices que agrupan a los bancos
cayeron un 20% en promedio, lo cual refleja el enorme impacto que la crisis ha tenido
en su valorizacion bursatil. Pero por lo que se refiere al mercado burséatil (medido con el
indice MSCI World) so6lo perdi6 3%, lo cual indica que las pérdidas de los principales

bancos no tuvieron un impacto significativo en la actividad bursatil como un todo.
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Grafica 2.4: Ahorro de los Estados Unidos como porcentaje del Ingreso disponible
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Ademas de las enormes pérdidas sufridas por algunos de ellos, los nuevos valores
bursatiles han cambiado las posiciones relativas. Citigroup pasé del 1 al 8. Bank of
América del 2 al 3. El ICBC, de China, pasa del lugar 4 al 1 y del HSBC, del Reino
Unido, asciende del 3 al 2. A este banco se le criticaba por mantenerse en su negocio de
servicios bancarios para el consumidor, en vez de establecer las divisiones de

inversiones en valores que impulsaron las ganancias de sus rivales.

Cuadro 2.1: variacion del valor bursatil de varios grandes bancos durante 2007 y 2008

(miles de millones de ddlares corrientes)

Valor al Valoral Valor al Variacién en Variacidon entre Lugaren | Lugaren

2-ene- 28-dic- 5-mayo- el afo 2007 1/1/2007y | enerode mayo de

2007 2007 2008 en % 5/5/2008 en % 2007 2008
Citigroup 200 | 148 | 127.4 -49 -56.2 1 8
?:J)k of America | 353 | 1855 | 1741 218 -26.6 2 3
o G 216.9 | 2063 | 206.8 48 47 3 7
Unido)
e} €2 TS 266.6 | 338.9 | 281.7 27.1 +57 4 1
(China)
J.P. Morgan (EU) | 163.4 | 138.7 | 164.4 151 0.6 5 5
Bank of China 169 | 197.8 | 171.2 17 13 6
China
Construction 165.9 204.9 165.2 23.5 -0.004 7 6
Bank
UBS (Suiza) 145 | 982 | 798 322 -45 8 13
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Mitsubishi UF) 132.3 | 1035 | 86.7 217 345 9 12
(Japodn)
Royal Bank of

140.1 1 77 57.1 4 1 14
Scotland (RU) 0 60 > > 0
Wells Fargo (EU) | 117.9 | 68.4 | 102.9 41.9 12,7 11
santander 117.9 | 138.7 | 1368 176 16 12
(Espafia)
Wachovia (EU) | 1119 | 76.8 | 584 31 47.8 13 15
HNFIEEE 116.4 | 67.4 | 100.8 421 134 14 10
(Francia)
BBVA (Espafia) 972 | 942 | 878 3 9.6 15 11
e ek 922 | 513 | 515 443 -44.6 16 17
(EV)
?é'ﬁgga” Stanley | 953 | 588 | 53.9 34.8 -40.3 17 16

Elaboracion propia con datos en: “La crisis hipotecaria en Estados Unidos”, 2008

Por su parte, Citigroup, el banco méas grande de Estados Unidos, anunci6 en noviembre
de 2007 que habia recibido 7,500 millones de dolares del fondo soberano de Abu Dhabi.
Las pérdidas del altimo trimestre de 2007 fueron de 9,830 millones de dolares, las
mayores en sus casi dos siglos de historia. A principios de 2008, el banco anuncié una
inyeccion de capital de 12,500 millones de ddlares financiada, entre otros, por el fondo
soberano de Singapur y por el principe de Arabia Saudita Alwaleedbin Talal. Este
ultimo posee con la nueva aportacion 4% del capital del banco que lo sitia como el

accionista individual més importante.

Merrill Lynch anuncio el cierre de 2007 con un resultado negativo de 7,800 millones de
ddlares. Para la institucion se trato de las primeras pérdidas anuales desde 1989.
También hizo publica la emision de 6,600 millones de dolares en acciones preferentes.
El banco UBS de Suiza encabeza la lista europea con pérdidas acumuladas por 37,400
millones de dodlares, derivadas principalmente de sus tenencias de valores vinculados a
los créditos subprime. También se ha visto obligado a solicitar, contra la opinion de un
sector importante de accionistas, la intervencion de los fondos soberanos.

La crisis también impact6 a las aseguradoras de bonos (conocidas como monolines®’).

Ambac Financial anuncio el 23 de abril pérdidas de 1,660 millones de ddlares en el

?"Las monolines o compafifas aseguradoras monolinea garantizan el reembolso puntual del capital del
bono y del interés cuando un emisor omite el pago. Cubren una sola linea de riesgo, normalmente un
riesgo financiero individual relacionado con una transaccidn financiera.
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primer trimestre de 2008. A ellas se agrega un ajuste de 1,725 millones por pérdida de
valor de derivados de crédito, a los que suma 1,042 millones en provisiones por su
exposicion a las hipotecas de alto riesgo y 292 millones en mermas por otras

inversiones.

En resumen, algunas de las causas generales de la crisis fueron que muchas empresas
estadounidenses trasladaron la fabricacion de sus productos a paises extranjeros, debido
a la mano de obra mas barata, lo que produjo un alto porcentaje de desempleo y
deficiencia econdémica en los ciudadanos para poder cubrir sus deudas (con instituciones
bancarias).

La guerra en Afganistan e Irak, hizo que no hubiera crecimiento econémico nacional
debido a que el gobierno destind una gran cantidad de capital a este conflicto y no a las
necesidades de su poblacion (educacién, salud, justicia, etc.) desequilibrando el sector
publico y produciendo un déficit fiscal.

Estados Unidos al tener inversiones y fuertes intereses comerciales y econémicos en la
mayoria de los paises del mundo haciendo que su crisis se expanda afectandolos a

todos.

2.6 LA CRISIS EN MEXICO

La crisis inmobiliaria en Estados Unidos, que después se generaliz6 al sistema
financiero, no sélo afectaba a ese pais sino que comenzé a impactar negativamente a las
principales economias del mundo y a los paises emergentes como México, por dos
razones principales: primero, porque el auge inmobiliario del periodo 2000-2005 abarcé
a varias economias en donde, en algunos casos, los precios de los bienes inmobiliarios
se duplicaron o triplicaron; y segundo, porque, debido a la misma globalizacion
financiera, los tenedores de los bonos hipotecarios y otros instrumentos asociados se
ubicaban en diversos paises, por lo que la recesién se globalizé no s6lo por su cobertura
geografica sino también porque afectd a la estructura financiera internacional. De las
hipotecas subprime la crisis pasé a los mercados de crédito al contraerse
significativamente el otorgamiento de credito por parte de la banca comercial, con las

repercusiones que ello tuvo en la economia real.
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Las hipotecarias y los principales compradores de hipotecas y algunos importantes
bancos de inversion comenzaron a declararse en quiebra en distintos paises, lo que llevo
a los gobiernos de las principales economias del mundo a implementar diversos
programas de rescate financiero, desde la nacionalizacion de algunas empresas, hasta la
baja dréstica de las tasas de interés, como en el caso de Estados Unidos donde la tasa de
referencia llegd a ser negativa en términos reales; la compra de cartera impagable y

aportaciones de apoyos multimillonarios para rescatar a importantes empresas.

A finales del afio 2008, la economia mexicana empieza a sentir los efectos de la crisis
en la economia norteamericana, que se expandi6 a la mayoria de paises. El ciclo
recesivo de Estados Unidos es transmitido de manera rapida a la economia mexicana, a

través de tres vias: exportaciones, remesas familiares, e inversion extranjera directa.

Esta crisis surge en Estados Unidos considerado el principal motor de la economia.
Debido a ello su transmisién e impacto fue méas profundo e inmediato en México, por su

cercania y relacion econémica.

Se origino en el sector de la vivienda, con las denominadas “Hipotecas Subprime”, que
debido a sus caracteristicas, tienen mayores probabilidades de no pago, debido a que
son adquiridas por personas de baja solvencia econémica. El elemento detonante de la
crisis se encuentra por el lado monetario, al generarse una fuerte especulacion, que fue
imposible parar o limitar, debido a la falta de regulaciones financieras, al otorgarse
créditos a familias o individuos con problemas de pago, que a la larga, fue lo que
desencadeno la crisis.

Los principales elementos que la desencadenaron, por el lado de la economia real,
fueron los altos precios de las materias primas, lo que a su vez derivé en la acentuacion
de la crisis alimentaria mundial, un fuerte incremento en el nivel de precios, y por ellado
de la economia financiera, una crisis crediticia, hipotecaria y de confianza en los
mercados, que llevé a una recesion mundial.

El antecedente mas proximo de la actual crisis econdmica en la economia
norteamericana, es la recesion de 2001, que tuvo un fuerte impacto en la economia de
México, aunque en menor grado que la actual. En esta recesion los Estados Unidos
implemento politicas fiscales y monetarias para promover la demanda agregada, y con

ello evitar que la crisis se profundizara y llegara la deflacion.
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Se incremento el crédito y se disminuyo0 la tasa de interés. Se pas6 a un abultado déficit,
debido al aumento del gasto en defensa, y en seguridad nacional.

La politica econdémica, sobre todo por el lado de la politica monetaria, estuvo
encaminada a una disminucion muy pronunciada en la tasa de interés, pero también a la
laxitud en las medidas o0 marco legal para el otorgamiento de crédito.

Las medidas para salir de una crisis, sentaron, las bases para el inicio de la siguiente, al
emerger con problemas en el mercado hipotecario de alto riesgo.

Por otro lado, el indice de Precios de la vivienda de Estados Unidos crecié de manera
importante en el periodo de 2000 a 2005. Ello provocd el surgimiento de la
especulacion, proliferando la demanda de los créditos “subprime”.

El epicentro de la crisis se ubico en el sector inmobiliario estadounidense,
transmitiéndose rapidamente al resto de la economia mundial, afectdndola en su ritmo
de crecimiento. En 2006 es cuando se observa la primera llamada de que la
especulacion engendrada dentro del sistema financiero internacional, estaba por

provocar un colapso.

En el afio 2007 estalla la crisis estadounidense, sin embargo en la economia mexicana se
sintieron sus efectos a partir del tercer trimestre de 2008, pero sobre todo durante 2009.
Ya que con la globalizacion se trasmiten los impactos de fendmenos como la reduccién
de la demanda de bienes y servicios, la escasez de crédito, la volatilidad de los precios
de las materias primas o la incertidumbre de los inversionistas.

En el caso de la economia mexicana, por su relacion con el ciclo econémico de Estados

Unidos, provoco que la transmision fuera inmediata.

Una recesion en la economia de Estados Unidos impacta a la economia mexicana por
medio de dos canales: el financiero y el real, teniendo mayor importancia el segundo.

La transmision de los efectos del ciclo econdémico originados en la economia
norteamericana, se produce fundamentalmente a través de las transacciones de bienes y
servicios, y activos financieros.

El efecto en la economia financiera mexicana de una recesion en Estados Unidos,
significo la elevacion del costo del financiamiento, lo que llevo a una declinacion en el

consumo Y la inversién, y por ende, el crecimiento del producto.
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El canal financiero se relaciona con los efectos de la tasa de interés sobre el nivel de
ingreso disponible de las economias con las cuales, en este caso, tiene mayor comercio
Estados Unidos.

De igual forma, la utilizacion del creédito internacional para financiar la inversion, hace
a las economias que lo han requerido, altamente vulnerables a los cambios en la tasa de
interés. Es por ello que la Inversion Extranjera Directa (IED) se ha convertido en otro
canal de transmision. En México se registro una fuerte caida en la IED, pues es uno de
los renglones més afectados por la crisis, como se observa en la grafica 2.5, en 2007 la
inversion extranjera directa, fue 27,440 millones de ddlares, en 2008 descendio a 23,682
y en 2009 a 12,522 millones. En 2009, hay una caida de -47% en comparacion con el
afio anterior. Especificamente la inversion extranjera directa proveniente de los Estados,
que es la principal fuente de inversion en el pais, representd en 2009, el 49% del total,
con 6,097 millones de ddlares.

Grafica 2.5: Inversion Extranjera Directa en México, 2007-2009, millones de délares
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la Secretaria de Economia

El efecto en la economia real en México, de la recesiéon en Estados Unidos, significo
menos exportaciones de productos mexicanos, sobre todo industriales, provocando
mayor déficit comercial, y a nivel interno, menos produccion, mas desempleo; menores

flujos de remesas y de inversion extranjera directa.
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En el canal comercial, la transmision se efectia mediante la compra venta internacional
de bienes y servicios, y en términos generales, su transmision es méas bien lenta, o de

mediano plazo.

El primer impacto de la crisis se dio por medio del canal real, en el sector exportador
mexicano y el ciclo recesivo de Estados Unidos es transmitido de manera inmediata a

través de tres vias: exportaciones, remesas familiares, e inversion extranjera directa.

Si la economia de Estados Unidos se encuentra en una recesion, su demanda agregada
sufrird un descenso, por lo tanto, el consumo, la inversién, el gasto publico, las
exportaciones y las importaciones sufriran un decremento considerable, y es
precisamente en las importaciones de los productos de nuestro pais, donde México se ve
afectado, ya que alrededor del 80% del comercio exterior de México se realiza con
Estados Unidos.

En materia de crecimiento, la recesion de la economia estadounidense se reflejo en una
desaceleracion de la economia mexicana, que después de haber registrado un
crecimiento real anual de 4.2 por ciento en 2006 y de 3.2 por ciento en 2007, en el tercer
trimestre de 2008 éste fue de solamente 1.6 por ciento anual comparado con igual

periodo del afio previo.

La demanda agregada se vio impactada a la baja cuando la recesion afecto al sector
industrial norteamericano, por lo que las exportaciones a los Estados Unidos
disminuyeron, y con ello la produccion en México, las remesas, la Inversion Extranjera

Directa, y el aumento del desempleo en nuestro pais.

Analicemos algunos de los impactos en las principales variables de la economia
mexicana, para que posteriormente en el capitulo tercero, se apliquen estos datos a la
afectacion en la industria automotriz.

2.6.1 EL IMPACTO DE LA CRISIS EN LA PRODUCCION

La recesion de la economia norteamericana influyé en la de México, provocando

también la misma situacion recesiva, que se puede observar en el comportamiento del
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PIB. La crisis se expreso en una menor demanda externa de sus productos, reduciendo

la inversion y el crecimiento, y afectando sensiblemente los niveles de empleo.

Las primeras manifestaciones de la crisis aparecen en el tercer trimestre de 2007, pero
no es sino a partir del dltimo de 2008, que se observa un deterioro constante en la
actividad economica de Mexico. En este periodo se registra el primer dato trimestral
negativo del PIB, con -1.1%.

A partir de este momento, los siguientes cuatro trimestres, es decir todo 2009, las cifras
anualizadas del PIB, fueron negativas. Esto significa que durante cinco trimestres
consecutivos, la actividad econémica de México cayo.

Para 2009, no hubo crecimiento, ya que por el contrario, la economia tuvo en el afio una
fuerte caida de -6.57%.En el primer semestre de 2009, la economia mexicana se
desplom6 con una impresionante cifra de -9.2%, y en la misma proporcién, el consumo
domeéstico, principal componente del PIB. En el segundo semestre, la disminucién fue
de - 4.2%.Por sectores, en 2009, el PIB de las actividades primarias aumentd 1.7%, en

las secundarias cay6 en -7.2% y en las terciarias disminuyd en -6.6%. (Grafica 2.6)

Grafica 2.6: Variacion porcentual del PIB trimestral, México, 2007-2009
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Fuente: Elaboracién propia con informacion del INEGI.
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2.6.2 EL IMPACTO EN LAS EXPORTACIONES

Las exportaciones también tienen una fuerte caida al inicio de la crisis, debido sobre
todo al menor crecimiento de Estados Unidos, lo que significa menor demanda para
productos mexicanos.

Es a partir del tercer trimestre de 2008, donde inicia la disminucion en las
exportaciones, al registrar en cifras anualizadas, -0.5%; situacion que se acentua y en el
ultimo trimestre, la caida fue de -13.2%.

Sin embargo, desafortunadamente solo fue el inicio, ya que esta situacién siguio
persistiendo y la demanda externa continud disminuyendo, por lo que las exportaciones
mexicanas se redujeron durante el primer semestre de 2009, en -24.0%. Para finales de
2009 las exportaciones mexicanas aumentan un poco alcanzando cifras de 2008.
(Grafica 2.7)

Grafica 2.7: Variacion trimestral de las exportaciones, México, 2008-2009
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Fuente: Elaboracion propia con informacion del INEGI.

2.6.3 EL IMPACTO EN EL TIPO DE CAMBIO

La disminucion de entrada de divisas al pais, ante la baja en las exportaciones,
exportaciones de petroleo y su precio, asi como la menor recepcion de remesas y de
inversion extranjera directa, aunado a una mayor elevacion de precios, presionaron el

tipo de cambio.
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El peso se devalla en alrededor del 45 % entre agosto de 2008 y marzo de 20009.
Mientras que en diciembre de 2007 promedié $10.85 pesos por délar, en el mismo mes
de 2009, fue de $12.86.

A lo largo del afio 2008, hasta principios de diciembre, la moneda nacional ha perdido
cerca del 40 % de su valor respecto al dolar, al situarse la paridad cambiaria cercana a
los 14 pesos por délar a principios de diciembre. Para le economia familiar, la
depreciacion del peso tiene implicaciones negativas directas. Con el encarecimiento del
ddlar y el consecuente aumento del costo de las importaciones, se ejerce una presion al
alza sobre los precios. En 2007 y 2008, las familias mexicanas ya han tenido que lidiar
con constantes subidas en los precios de los alimentos y del carburante. En ese periodo,
el valor de la canasta basica de alimentos aumentd un 17 %. A lo largo de los ultimos
afios, México ha sido uno de los paises de América Latina que mejor controlaba la
inflacién. Pero, en los Gltimos meses de 2008, con la repentina devaluacion del peso, se
disparo hasta alcanzar niveles inéditos desde 2001. En noviembre, el indice Nacional de
Precios al Consumidor (INPC) acumul6 un aumento anual del 6,23 %. Pero el precio de
algunos alimentos subié en 43 %. Evidentemente, esta nueva disminucion del poder
adquisitivo, asociada a los anuncios de recortes laborales, ha tenido como repercusion
una ligera caida del consumo de los alimentos. (Grafica 2.8)

Grafica 2.8: Tipo de cambio (Fix), México, 2007-2009

16.00
15.00

14.00

13.00 <

12.00

11.00 + ol O

10.00

9.00

8.00 T T T T T T T T T T T T T T T T T 1

Qfé\ «’6\ S K & «Q% & \9% Q’Q% \\9% e{@ «& {Qq \Qq Q,Oq «&
S &Ll N S & &I Ve s &L L DAY

2>
s
s
0>

Fuente: Elaboracion propia con informacion del Banco de México
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2.6.4 EL IMPACTO EN EL EMPLEO Y LAS REMESAS

Después de las exportaciones de petroleo, las remesas que envian al pais los mexicanos
que trabajan en Estados Unidos, son la segunda fuente de divisas para México.

La recesion de la economia norteamericana, y en especial la correspondiente a su
industria de la construccién, importante fuente de ocupacién para un gran numero de
trabajadores mexicanos, provoco la caida en el volumen y tasas de crecimiento de
remesas. Se estima que el sector de la construccion emplea a un poco mas de una quinta

parte de los trabajadores mexicanos en Estados Unidos.

En 2008, por este concepto entraron al pais 25,137 millones de dolares. En 2009, la

cifra fue de 21,181millones, menor a la del afio 2009.

Grafica 2.9: Ingreso Mensual por remesas, Millones de dolares, 2007-2009

2,800
2,600
2,400 Pt a

2,200 - A =

2,000 - 4
1,800 o
1,600 —
1,400
1,200
0 +—vW—w—+—FF—F—7—7 7" """ """ "—""—T"—T—T—T—

QLSS PSSP SO OO

& & N L ¢ & R PSRN
FETIVSFI FLITI VLI FII VLK

Fuente: Elaboracién propia con informacion del Banco de México

Como una sacudida sismica, la crisis del empleo en Estados Unidos tiene una réplica
dramatica en México. En el pais vecino, los sectores que emplean mas mano de obra
mexicana, como la construccion, son precisamente los que experimentaron con mas
virulencia los efectos de la crisis y se vieron forzados a recortar sueldos y personal.
Segun el Pew Hispanic Center, los hogares encabezados por migrantes vieron sus

ingresos disminuidos en estos afios.
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Pero los despidos de trabajadores mexicanos en el norte tienen otra vertiente

problematica. Muchos de ellos volvieron a Mexico, creando un flujo migratorio
invertido.

La crisis se ha reflejado de manera muy clara en el empleo. EI empleo, sobre todo en la
industria de la transformacién y en el de la construccién, ha resentido sus efectos.

Se ha estimado que de todos los empleos que se perdieron en Estados Unidos por la
crisis, alrededor del 10% corresponden a mexicanos, lo que significaria
aproximadamente 800 mil empleos. Debido a ello en el tercer trimestre de 2009 la tasa
de desempleo de este grupo de migrantes mexicanos, fue cercana al 13%, cuando a
finales de 2007, se situaba en 5.4%.

Al cierre de 2009, el numero de desempleados en México, era de 2 millones 500mil
personas, de una poblacion total de 107.8 millones de personas y de 47 millones de
poblacion econdmica activa.

La tasa de desocupacion en el altimo trimestre de 2009, fue de 5.3% (Grafica 2.10),
mientras que la tasa de ocupacion en el sector informal, fue de 28.3%.

A nivel regional, la zona norte del pais fue la que més afectada en materia de empleo, la
valvula de escape para las personas que no logran ubicarse en el denominado sector

formal de la economia, es el sector informal y la migracion hacia Estados Unidos.

Grafica 2.10: Tasa de desempleo mensual, México, 2007-2009
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La crisis econdmica de los Estados Unidos afecto mas a unos paises que a otros pero
México es uno de los paises de la region de la América Latina en el que tuvo mas
impacto y aun sufre en términos de crecimiento econdmico debido a su exagerada
integracion comercial con los Estados Unidos. Este decrecimiento ha impactado
variables clave como el empleo, la recaudacion tributaria y ha elevado el nimero de

pobres.

Es de gran importancia el estudio de la crisis en este periodo para comprender un poco
su historia y trayectoria, ya que en el siguiente capitulo se estudiara en conjunto la
repercusion de esta crisis en México, pero especificamente en la industria automotriz,
esto con el objeto de esclarecer si la caida de la produccion y venta de automdviles en
México durante el periodo de 2007 a 2009 fue consecuencia de la crisis que se expandio
a todo el mundo, pero fue producida por una burbuja especulativa en las hipotecas

subprime en el mercado estadounidense.

81



Capitulo 111

3. ELESTALLIDO DE LA CRISIS EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

La industria automotriz opera en un entorno en extremo competitivo, con estrechos
margenes de beneficio. En periodos cuando las ventas de vehiculos caen, los elevados
costos fijos y los acotados margenes pueden hacer que las empresas tengan pérdidas y
requieran grandes cantidades de capital y un expedito acceso al financiamiento. Los
efectos de la crisis de 2008 no tienen precedente, porque el profundo y combinado
desplome de las ventas golpe6 a la gran mayoria de los agentes econdmicos vinculados
a la industria automotriz mundial, situacion que resulto de particular gravedad a raiz del
cierre de los mercados mundiales de capital®.

La crisis afecto con gran fuerza a la industria de los Estados Unidos Yy, por ende, a la de
Canada y México, paises con una estrecha integracion en este sector por el Pacto
Automotriz Automotive Products Trade Agreement (APTA) o Auto Pact, firmado entre
Estados Unidos y Canada y por el TLCAN con México. Sin embargo, los problemas de
la industria se propagaron a gran velocidad y los fabricantes de vehiculos de Europa y
Asia comenzaron a sufrir las consecuencias de la crisis, sobre todo debido a un descenso
de la demanda caracterizado por una velocidad y una magnitud sin precedentes.

La crisis econdmica mundial tuvo un impacto de magnitudes inesperadas en el mercado
automotriz mundial. Si bien la demanda siempre se contrae durante las recesiones, por
que los consumidores suspenden o demoran la compra de bienes duraderos, la implicita
desaparicion del crédito y el empeoramiento de las condiciones del mercado laboral
agravaron la situacion y las consecuencias fueron aun peores, por lo que quedaron al
desnudo los problemas estructurales de la industria automotriz, y en particular de los

Estados Unidos.

%8E| crédito es vital para la industria automotriz, por lo que la crisis financiera global tuvo un impacto
negativo en todos los aspectos del financiamiento del sector. Las condiciones de crédito determinan la
capacidad de la industria para invertir, la posibilidad de los concesionarios de financiar su inventario y la
capacidad de los distribuidores para vender sus productos a los consumidores individuales. Asimismo,
dado el alto precio de compra de un vehiculo nuevo en relacién con el ingreso mensual de una familia
promedio, la facilidad de crédito es fundamental para poder adquirir un automovil.
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A partir de 2004 la industria automotriz puso en evidencia graves problemas en su
definicién de la cartera de productos por el incremento pronunciado del precio de los
combustibles (Grafica 3.1). Por ello los consumidores que demandaban vehiculos con
un consumo de combustible més eficiente dejaron de adquirir los productos estrella de
las tres grandes empresas estadounidenses: los automoviles todo camino (SUV), los

vehiculos todo terreno ligeros, los camiones livianos y las camionetas®.

Grafica 3.1: Promedio mensual del precio del Petréleo, 1997-2009
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Fuente: Comision Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base

de informacion de la Administracion de Informacion Energética de los Estados Unidos
(EIA).

Los fabricantes estadounidenses se habian concentrado en la produccion de vehiculos

comerciales ligeros, mientras que las empresas extranjeras la han ido reduciendo hasta

2En 2001, las ventas de automéviles todo camino y camionetas familiares fueron por primera vez
superiores a las ventas de los automoviles de pasajeros, hasta 2005. Sin embargo, en 2004 y 2005 los
huracanes Ivan, Katrina y Rita afectaron la produccién de petréleo en el golfo de México, lo que
incremento el precio de los combustibles y en 2004, el precio de la gasolina era de dos délares por galon y
para 2005 y 2006, la gasolina llegé a los tres dolares por galén, lo que produjo una violenta caida de las
ventas de los grandes automoviles todo camino y las camionetas familiares. Para 2008, la gasolina llegé a
los cuatro dolares, precio que, combinado con la recesion generalizada, puso freno a las ventas de
vehiculos nuevos de todo tipo. Aunque en 2009 el precio bajé de manera sustancial, la economia estaba
ya en muy malas condiciones, lo que imposibilité la recuperacién de la industria.
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llegar a casi el 20% o menos, estopor su gran popularidad y los altos margenes de
utilidad, lo que les permitia subsanar de manera parcial otro gran problema estructural
que abrumaba a la industria estadounidense: los elevados costos laborales, sobre todo
los heredados, es decir, los vinculados a las pensiones y a los seguros de salud de los
jubilados™®.

Ademas los fabricantes estadounidenses descuidaron el desarrollo de automoviles de
pasajeros, sobre todo los modelos medianos y compactos, y avanzaron con relativa
lentitud hacia tecnologias mas eficientes en términos de consumo y emisiones. Esta
situacion los colocé en una dificil posicién para cumplir con los estrictos estandares de
consumo de combustible vigentes en los Estados Unidos, como la norma CAFE
(Corporate Average Fuel Economy)®. Asilos consumidores pensaron que podian
adquirir vehiculos de mejor calidad de fabricantes extranjeros, como Japon, Republica
de Corea y de Europa. De hecho, los fabricantes asidticos expandieron de manera
sustancial su capacidad productiva en los Estados Unidos. De este modo, la
participacion en el mercado de las tres mayores empresas estadounidenses intensificd
con violencia su caida: descendid del 72% en 1995 al 65% en 2000 y se desplomo al
44% en 2009 (Grafica 3.2).

Debido a la caida en las ventas y a una menor participacion de mercado, las empresas
estadounidenses comenzaron a operar por debajo de su capacidad y, en un intento por
revertir la situacion, implementaron estrategias promocionales y de financiamiento que
redujeron aun mas sus beneficios. Principalmente, GM, Ford y Chrysler registraron
enormes y constantes pérdidas financieras, que las obligaron a cerrar plantas, efectuar
cortes de produccion, prescindir de algunas tareas manufactureras y llevar a cabo una

dréastica disminucién del personal empleado.

*De hecho, los fabricantes otorgaron concesiones a sus sindicatos que dieron origen a una estructura de
costos cada vez menos competitiva. La mayoria de las operaciones de GM, Ford y Chrysler estan
sindicalizadas (United Auto Workers y Canadian Auto Workers), por lo que sus costos laborales (altos
salarios, pensiones que se han acumulado durante decenios y el costoso seguro médico de los
trabajadores) han sido mas elevados que los de sus competidores. Por otro lado, los fabricantes asiaticos
(Toyota, Honda, Nissan y Hyundai) pagan salarios mas bajos, otorgan menos beneficios y cobertura
médica y, por haber operado menos tiempo en el mercado norteamericano, acumulan una menor carga de
pensiones.

3! En Estados Unidos, los fabricantes de vehiculos deben mantener un consumo de combustible promedio
en las unidades nuevas vendidas cada afio, por lo que pueden ser multados si su flota anual registra un
consumo excesivo. En 2009 el gobierno exigio que la norma CAFE estableciera un rendimiento de 27,5
millas por galon, en el caso de los automoviles, y de 23,1 en el caso de los camiones ligeros.
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Grafica 3.2: Estados Unidos, participacion de los fabricantes de vehiculos en el mercado
por origen, 1961-2009
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Fuente: Comision Econdémica para América Latina y el Caribe (CEPAL).

Para 2008 la situacion se torné mas critica ya que aumento la contraccion del crédito y
el incremento del precio de las materias primas, como el acero. Y pese a la caida del
precio del petréleo y las audaces estrategias de incentivos de los fabricantes, a fines de
ese afio los consumidores estaban paralizados frente a las malas perspectivas
econdmicas, por lo que las ventas de automdviles seguian disminuyendo. De 2005 a
2008, General Motors y Ford acumularon pérdidas por 82.000 millones y 28.000
millones de ddlares, respectivamente. En un intento por revertir la situacion y recaudar
fondos, GM vendi6 algunos de sus activos mas valiosos: el 51% de su brazo financiero
(General Motors Acceptance Corporation (GMAC)), el 17% de Suzuki, el 20% de Fuji
Heavy Industries (casa matriz de Subaru) y el 8% de Isuzu. Ademas, GM cerré 13
plantas con miras a ajustar la produccion a la demanda y Ford decidié vender un
porcentaje considerable de sus activos en Europa: Aston Martin, Jaguar, LandRover y
Volvo. A finales de 2008, con una capacidad de movimiento casi nula, los principales

agentes de la industria parecian condenados a desaparecer.
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En septiembre de 2008, los fabricantes estadounidenses solicitaron al gobierno federal
50.000 millones de ddlares para cubrir las obligaciones de la seguridad social y salud de
sus trabajadores a fin de evitar la quiebra y los consecuentes despidos. Ante la gravedad
de la situacion, las autoridades estadounidenses presentaron un plan de rescate por
25.000 millones de ddlares en préstamos de bajo interés para producir vehiculos con un
menor consumo de combustible. Ademas, los fabricantes debian presentar un plan de
viabilidad economica de largo plazo. Sin embargo, las empresas no quedaron
satisfechas, ya que el plan no respondia a sus necesidades mas apremiantes: un acceso

amplio y répido a recursos financieros.

Maés tarde, tras intensos debates en el Congreso, GM y Chrysler si obtuvieron los
préstamos, mientras que Ford decidié no hacer uso de esta opcién®?. A pesar de ello, la
posibilidad de la quiebra seguia presente, ya que ambas empresas reconocian que no
podrian sobrevivir sin el apoyo financiero del gobierno.

Asi, comenz6 a tomar cuerpo la posibilidad de que las comparfiias se acogieran al
capitulo 11 de la ley de quiebras de los Estados Unidos, que permitia una
reestructuracién bajo supervision judicial. Ante esta alternativa, los fabricantes de
automoviles manifestaron una profunda preocupacion, ya que si se acogian a cualquier
mecanismo de quiebra, tenian el fundado temor de que los consumidores los
abandonarian. Por otro lado, las autoridades gubernamentales también veian con
preocupacion la posible quiebra, dados los enormes costos politicos que podria
ocasionar: trabajadores sin empleo y la pérdida de los recursos financieros utilizados en
el intento de rescate. Asimismo, la aversion del gobierno a la quiebra de los fabricantes
de automoviles fue evidente en la concesion de unos 5.000 millones de dolares para

brindar apoyo a los proveedores de autopartes.

Aun asi en los ultimos afios, un gran nimero de autopartes estadounidenses han

quebrado, entre las que destacan Delphi, Visteon y Lear, empresas que estaban entre las

%2Con el apoyo del presidente electo, Barack Obama, en diciembre de 2008 el presidente Bush anuncié un
paquete de rescate para General Motors y Chrysler por 17.400 millones de délares en préstamos, segun el
cual GM y Chrysler recibirian en forma inmediata 9.400 millones y 4.000 millones de ddlares,
respectivamente, y en febrero de 2009GM tendria acceso a otros 4.000 millones. Este plan mantiene las
mismas condiciones que el proyecto de ley pactado por la Casa Blanca y la Camara de Representantes
para otorgar 14.400 millones a GM y Chrysler, pero fue bloqueado por los republicanos en el Senado. Los
recursos provienen del plan de rescate del sector financiero, que tenia asignado recursos por 700.000
millones de délares (The New York Times, 20 de diciembre de 2008).
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mas grandes del mundo (Cuadro 3.1). De hecho, la posible quiebra de uno o mas
fabricantes ejerceria mayor presion en la base de proveedores, lo que podria causar que
otros proveedores también quebraran y originaran asi una especie de reaccion en cadena

que perjudicaria a los fabricantes de automoviles sobrevivientes.

Cuadro 3.1: Mayores proveedores globales de los fabricantes de vehiculos, por ventas,

2008, en millones de dolares y porcentaje

Alemania 33,901 13 62 20 5

Japon 27,762 12 12 76 -

Alemania 25,012 17 67 10 6
Canada 23,295 49 48 - 3

Japon 20,796 16 8 75 1

Estados Unidos 19,100 37 54 - 9

Estados Unidos 18,060 42 40 11 7
Francia 17,656 15 74 6 5

Alemania 16,891 10 69 15 6
Estados Unidos 15,000 30 56 9 5

Estados Unidos 13,600 36 49 8 7
Japon 12,338 19 4 77 -

Alemania 11,297 31 51 12 6

Japon 11,180 23

Francia 10,326 12 66 15 7

Alemania 9,309 28 65 7 -

Japon 9,250 20 14 56 10
Estados Unidos 9,100 24 41 30 5

Eif:ab"ca de 8,845 15 9 76 -

Estados Unidos 8,095 48 30 8 14

Fuente: Elaboracion propia con datos de la Comisién Econdmica para América Latina y

el Caribe (CEPAL), sobre la base de informacion de Automotive News.

Como parte de un acuerdo con la empresa italiana Fiat, en mayo de 2009 Chrysler se
acogio a las disposiciones del capitulo 11 de la ley de quiebras, seguida por GM un mes
después, la que se considera la mayor quiebra industrial en la historia de los Estados
Unidos. Los Gobiernos de los Estados Unidos y el de Canada otorgaron abundantes

recursos financieros, confiados en el éxito de la reestructuracion de ambas compaiiias.
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Asi, gracias a una sustancial merma de la deuda y un recorte de los costos laborales en
virtud de un nuevo contrato con el sindicato de trabajadores de la industria automotriz
(United Auto Workers, UAW), se esperaba que las compafiias mejoraran su
competitividad y pudieran enfrentar en mejores condiciones a sus principales rivales, en

particular los fabricantes japoneses.

En julio de 2009, en un tiempo récord de 39 dias, GM completd el proceso de
proteccion estipulado por el capitulo 11 de la ley de quiebras. Como resultado de este
proceso, surgié una nueva compafiia con una estructura méas agil y liviana. De hecho,
redujo su deuda de 173.000 millones a 48.000 millones de délares, mantuvo solo cuatro
de sus marcas: Chevrolet, Cadillac, Buick y GMC y dejé de lado las menos rentables:
Hummer, Saab, Saturn y Pontiac. Los propietarios de la nueva GM son el Gobierno de
los Estados Unidos (60,8%), el fondo de salud de los jubilados de GM (17,5%), los
Gobiernos del Canada y de la provincia de Ontario (11,7%) y la antigua GM, que
agrupa a los acreedores, con el 10% restante. De este modo, una de las empresas mas
reconocidas de los Estados Unidos pas6é a manos publicas, después de que el gobierno le
inyectd méas de 50.000 millones de dolares. Por otro lado, sin quedarse atras y en tan
solo 45 dias, Chrysler también logré completar el proceso estipulado por el capitulo 11,
que dio nacimiento a Chrysler Group LLC, una compafiia nueva, saneada y mas

pequefia que contaba con el apoyo de Fiat.

Ademas, Ford la Unica de las tres grandes de Estados Unidos que no lleg6 a quebrar ni
recibi6é ayuda financiera gubernamental, se anticipd a sus competidores y con tres afios
de anticipacion reconocié que estaba en condiciones de vulnerabilidad y que requerian
una profunda reestructuracion. Para sobrevivir a la recesion de los Estados Unidos, Ford
decidié acumular reservas mediante emisiones de deuda, obligaciones convertibles y
lineas de crédito, para lo cual hipotecé casi todos sus activos, incluso su famoso
logotipo (el dvalo azul), lo que le permitid lograr una capitalizacién de 23.000 millones

de dolares.
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En 2007, tras registrar pérdidas por 12.700 millones de dolares, la compafia decidid
también deshacerse de sus marcas de lujo en Europa y después parte de su participacion
en Mazda®. El plan de reestructuracién, denominado “Camino hacia adelante” (Way
Forward), apunta a modernizar las plantas e incorporar plataformas flexibles para poder
fabricar diversos modelos en una misma linea de produccion.

Asi, el empefio por disminuir los costos y la deuda comenzo6 a dar fruto: a inicios de
2010, Ford anunci6 ganancias por 2.700 millones de dolares en 2009 (el primer afio con

resultados positivos desde 2005).

A causa del sombrio panorama de la industria, el Gobierno estadounidense puso en
practica un programa de incentivos para estimular el consumo interno de automoviles,
denominado Cash for Clunkers (efectivo por chatarra). En julio y agosto de 2009, se
asignaron 3.000 millones de doélares para financiar el programa, los que se agotaron a
toda velocidad. Este plan reintegraba hasta 4.500 dolares a quienes cambiaran un
vehiculo antiguo por uno nuevo con un menor consumo de combustible. Entre los mas
favorecidos estuvieron los fabricantes estadounidenses (45%), seguidos por los
japoneses (36,5%), y los grandes beneficiarios fueron General Motors (18,7%) y Toyota
(17,9%). Como resultado de este programa, las ventas registraron su mayor valor en 11

meses.

De este modo, las ventas de las tres grandes, comenzaron a experimentar una leve
recuperacion en 2009. En la primera mitad del afio, los consumidores infligieron un
duro castigo a GM y Chrysler, en particular por la incertidumbre generada por el
proceso de quiebra, mientras que Ford, gracias a los resultados positivos de la
restructuracion anticipada y a haber evitado la quiebra, pudo recuperar su participacion
en el mercado estadounidense mas rapido que sus comprometidos rivales.

Ademas, el programa de efectivo por chatarra brindd un fuerte estimulo temporal a las

ventas (Grafica 3.3).

3A fines de 2008, Ford vendi6 el 20,4% de Mazda Motors a inversionistas japoneses por 540 millones de
dolares. A pesar de la venta, Ford y Mazda han seguido trabajando juntas compartiendo motores y
plataformas para sus vehiculos; ademas, Ford continda siendo el mayor accionista de la empresa
japonesa, con una participacion del 13%.
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Grafica 3.3: Ventas mensuales de GM, Ford y Chrysler en Estados Unidos, 2006-2009,
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Fuente: Comision Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base

de informacion de Ward’s Automotive Group.

3.1 MEXICO Y LA DEPENDENCIA DEL MERCADO NORTEAMERICANO

Desde la apertura comercial en 1985 y sobre todo, desde la entrada en vigor del Tratado

de Libre Comercio de América del Norte en 1994, la industria automotriz mexicana

tiene una gran dependencia del mercado norteamericano, en especial de los Estados

Unidos. De hecho, el comportamiento de la produccion automotriz y, en particular, de

las exportaciones ha tenido un vinculo directo con el desempefio de la economia

estadounidense (Grafica 3.4).
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Grafica 3.4: Industria Automotriz Mexicana, 1990-2009
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Fuente: Elaboracion con informacién de la AMIA

Asi, durante los periodos de auge de Estados Unidos la industria automotriz mexicana
mostré excelentes resultados, mientras que durante los periodos recesivos las
repercusiones en el sector fueron drésticas. Poco a poco el mercado estadounidense ha
ido perdiendo fuerza, y esto se debe a que un alto porcentaje de la poblacién ya tiene
automovil (Grafica 3.5) y la crisis infligio un duro castigo al mercado de reemplazo
(Grafica 3.6).

En México, la industria automotriz ha gozado de varias ventajas, como se habia visto en
capitulos anteriores. En primer término, los salarios son casi un décimo de los pagados
en los Estados Unidos y Canadé, sobre todo tras la devaluacion del peso mexicano en
1995. En segundo lugar se encuentra la cercania geografica con el mayor mercado
automotriz del planeta y, en tercero, el acceso preferente al mercado norteamericano,
incluso antes de la firma del TLCAN. Por ultimo, México tiene un mercado interno de
dimensiones atractivas para la comercializacién de vehiculos nuevos y usados. Y los
costos de produccion son el principal factor que explica el dinamismo del sector

automotriz mexicano.
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Grafica 3.5: Vehiculos por habitante en paises seleccionados, 2009 (1 por cada 1,000
hab.)
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Fuente: Elaboracion propia con datos tomados de la pagina de internet:

http://www.nationmaster.com/graph/tra_mot_veh-transportation-motor-vehicles.

Grafica 3.6: Vehiculos nuevos por habitante, 2004-2009 (1 por cada 1,000 hab.)
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la Asociaciéon Mexicana de la Industria
Automotriz.

Nota: En el caso de México, a la venta de vehiculos nuevos se le suman los vehiculos importados usados,
fendmeno que fue de gran relevancia de 2005 a 2008.
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Otros elementos asociados a la competitividad y que han sido grandes detonantes del
crecimiento y de una posible recuperacion futura son:

1. EIl incremento del valor agregado local resultante del progreso técnico y el
fortalecimiento de la cadena productiva, debido a un mayor numero de
ingenieros y un uso mas amplio de la mano de obra calificada.

2. Una mayor flexibilidad para atender la demanda de automoviles compactos,
vehiculos comerciales ligeros y, una vez mas, vehiculos compactos

3. Y grandes innovaciones productivas, orientadas basicamente a producir nuevos

modelos (Banamex, 2009).

La produccion de vehiculos en México durante los afios 2000, tuvo un desempefio
ciclico (Grafica 3.4): en el afio 2000, estuvo a punto de llegar a los dos millones de
unidades pero, debido a la recesion estadounidense, descendié a 1,5 millones de 2003 a
2004, tras lo cual se recuperé en 2006 y volvio a disminuir a causa de la profunda
contraccion de la economia de los Estados Unidos a partir de 2007. Después de la crisis
de diciembre de 1994, cuando el mercado interno sufrié una fuerte depresion, las ventas
en el mercado mexicano tuvieron un desempefio un poco mas estable: aumentaron de
854.000 unidades en 2000 a 1.140.000 en 2006 y luego comenzaron a bajar. A raiz de la
recesion estadounidense a comienzo de la década de 2000, las exportaciones de
vehiculos bajaron de 1.383.000 unidades en 2001 a 1.095.000 en 2004, y luego se
fueron recuperando hasta 2008. (Grafica 3.4).

Las importaciones de automoviles han aumentado en forma permanente desde mediados
de la década de 1990, cuando México inici6 la importacién masiva de automoviles
nuevos. Las compras en el exterior han incrementando su relevancia pues pasaron del
15% del mercado total en 1995 a cerca del 60% en 2009.

Esto muestra la desalineacion de la base productiva mexicana con la dinamica del
mercado interno, situacion agravada por la importacion de vehiculos usados desde los
Estados Unidos a partir de 2005.
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311 EL MODELO DE ESPECIALIZACION: PRODUCIR PARA
EXPORTAR E IMPORTAR PARA VENDER EN EL MERCADO
INTERNO

México se consolidd como una plataforma exportadora a gran velocidad: las
exportaciones se transformaron en el componente méas importante de la produccion al
pasar del 28% en 1990 al 80% en 2009 (Grafica 3.4). Sin embargo, pese a los problemas
que se enfrentaban en el mercado norteamericano, la industria automotriz mexicana no
pudo diversificar sus mercados de exportacién, dejandola en una situacion de fragilidad.
La produccion mexicana ha estado dominada por los tres mayores fabricantes
estadounidenses (General Motors, Ford y Chrysler), lo que ha determinado sus
caracteristicas principales. EI segmento privilegiado hasta la presente crisis estuvo
representado por los automoviles de tamafio mediano y grande, y, en proporciones
crecientes, los vehiculos utilitarios comerciales livianos: SUV, furgonetas, vehiculos
todoterreno y camionetas, etc., para su exportacion casi exclusiva al mercado
estadounidense. De 2002 a 2005, los vehiculos utilitarios livianos alcanzaron su mayor

peso en las exportaciones mexicanas un 44% en promedio (Grafica 3.7).

Grafica 3.7: Volumen de la produccién de vehiculos en México por tipo de vehiculo,

2000-2010, Variacién % anual
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Fuente: INEGI, La industria automotriz en México 2013, Series estadisticas sectoriales.

Al igual que en la mayor parte de la industria manufacturera de exportacion, la
influencia de la estrategia exportadora del sector automotriz mexicano se combina con
un considerable aumento de las importaciones. El mercado fue invadido por
automéviles nuevos importados de diversos lugares, especialmente del MERCOSUR*
y, en particular, del Brasil. En el afio 2000 los vehiculos importados representaron el
47% del total de las ventas en el mercado nacional y luego subieron a casi el 60%
(Grafica 3.8).

En la actualidad, México tiene uno de los mercados mas competitivos y abiertos del
mundo, pues ofrece 37 marcas de vehiculos y mas de 340 modelos. Las empresas de la
industria terminal de vehiculos ligeros cuentan con un total de 18 complejos
productivos en 11 Entidades Federativas del pais, en los que se realizan actividades que
van desde el ensamble y/o blindaje hasta la fundicion y el estampado de los vehiculos y
motores. Actualmente, en México se producen mas de 48 modelos de automoviles y

camiones ligeros.

% El Mercado Comin del Sur, MERCOSUR, esta integrado por la Repblica Argentina, la Republica
Federativa de Brasil, la Republica del Paraguay, la Republica Oriental del Uruguay, la Republica
Bolivariana de Venezuela y el Estado Plurinacional de Bolivia y tiene como Estados asociados a Chile,
Colombia, Perd, Ecuador, Guyana y Surinam. Los Estados que conforman el MERCOSUR comparten
una comunién de valores que encuentra expresion en sus sociedades democréticas, pluralistas, defensoras
de las libertades fundamentales, de los derechos humanos, de la proteccion del medio ambiente y del
desarrollo sustentable, asi como su compromiso con la consolidacion de la democracia, la seguridad
juridica, el combate a la pobreza y el desarrollo econémico y social con equidad. Se constituye como el
area economica y plataforma industrial, mas dindmica, competitiva y desarrollada de todo el Hemisferio
Sur. Esta considerado como el cuarto bloque econémico del mundo, en importancia y volumen de
negocios, y la quinta economia mundial.
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Por su parte, la industria terminal de vehiculos pesados también ha alcanzado un
importante nivel de desarrollo en nuestro pais. Actualmente 11 empresas fabricantes de
vehiculos comerciales y dos de motores de este tipo de vehiculos cuentan con
instalaciones productivas en México.

Las empresas fabricantes de vehiculos comerciales realizan actividades que van desde el
ensamble, estampado y carroceria, produciendo una amplia gama de modelos para
satisfacer la demanda del mercado interno y del de exportacion.

Esta caracteristica del modelo mexicano automotriz (producir para exportar e importar
para vender en el mercado interno) destaca por sus caracteristicas, ya que este modelo
cobra sentido cuando se exportan automoviles con un valor unitario que ronda los
30.000 dolares y se importan automadviles compactos que cuestan unos 10.000 dolares.
Es decir que la meta es adquirir vehiculos compactos y populares provenientes de
América del Sur y Europa, en especial del Brasil, y vender vehiculos de mayor tamafio
y precio a América del Norte, lo que se enmarca en las estrategias de
complementariedad productiva de los sistemas internacionales de produccion integrada

de las empresas transnacionales.

Grafica 3.8: Coeficiente de Exportacion e Importacion, México, 1990-2009, en

porcentaje
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Fuente: Comision Econdmica para Ameérica Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base

de informacion de la Asociacion Mexicana de la Industria Automotriz (AMIA).
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En el afio 2007, el 80% de las unidades importadas provenian del MERCOSUR,
situacion que ha cambiado a raiz de la fuerte apreciacion de la moneda brasilefia. En la
actualidad, las importaciones sudamericanas comienzan a ser sustituidas por productos
asiaticos, sobre todo procedentes de China. De hecho, los fabricantes de vehiculos
estadounidenses han aprovechado sus alianzas con empresas chinas para llevar a
Meéxico vehiculos producidos por sus socios asiaticos y comercializados con sus

marcas, que gozan del reconocimiento y el respeto de los consumidores locales.

En resumen, la produccién y la estructura productiva del sector automotriz mexicano
han experimentado un cambio significativo. Si bien este logro depende solamente del
mercado de Ameérica del Norte y se concentra mas en las empresas ensambladoras de
vehiculos que en los fabricantes de autopartes, se espera que esta situacion vaya
cambiando de manera gradual. En el contexto de la crisis, se plantearon al menos dos
grandes retos: por un lado, estimular el mercado interno como una opcién de
crecimiento y, por el otro, transitar de una plataforma de exportacion hacia la
constitucion de un centro de manufactura automotriz. Pero para ello, se requiere una
politica activa y una estrategia orientada a desarrollar los proveedores locales de

autopartes e integrada a los circuitos internacionales.

3.1.2 LA CAIDA DE LA ECONOMIA ESTADOUNIDENSE Y SU GOLPE EN
MEXICO

La crisis del sector automotriz de Estados Unidos tuvo profundas implicaciones para
México debido al modelo de crecimiento econémico que se habia formado desde las
etapas ya descritas, puesto que estaba fundamentado en la dinamica exportadora del
sector manufacturero y en el proceso de mayor dinamismo comercial entre México y
Estados Unidos. El patron de crecimiento en la industria tuvo su base fundamental en la
expansion de la produccion para la exportacion, pero principalmente con miras al

mercado del vecino del norte.

Para el afio 2011, el mercado de la region del TLCAN absorbié mas del 70%, (dentro
del cual Estados Unidos absorbe casi el 64%) de las exportaciones mexicanas (Cuadro
3.2), entonces como resultado de la crisis de las tres grandes de los EU (General

Motors, Chrysler y Ford), y de la trasmision de la recesion de ese pais a la economia
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mexicana, derivado del alto grado de sincronizacion del ciclo econdmico entre ambas
economias, la produccion de automdviles del pais se vio negativamente impactada tanto

en su mercado externo, como en su mercado interno.

Cuadro 3.2: Exportaciones Mexicanas de Vehiculos Ligeros, 2011

Norteamérica 1,521,865.00 71.0
Estados

Unidos 1,362,425.00 63.5
Canada 159,440.00 7.4
Latinoamérica 321,863.00 15.0
Europa 220,788.00 10.3
Otros 45,813.00 2.1
Asia 25,538.00 1.2
Africa 7,012.00 0.4
Total 2,142,879.00 100.0

Fuente: Elaboracidn propia con datos de la AMIA

Por un lado, se afectd a las exportaciones de la industria debido a la recesion mundial,
las cuales, tienen un peso muy importante dentro de la produccién, mientras que por
otro lado, dadas las caracteristicas de la economia mexicana, al contagiarse de la

recesion estadounidense, al mercado interno sufrié una grave contraccion.

Como consecuencia de la caida de la demanda de automoviles experimentada por la
profundizacién de la recesion econdmica y la disminucion de la demanda efectiva en
Estados Unidos, las importaciones de automoviles de ese pais disminuyeron
dréasticamente. A partir del tercer trimestre de 2008, las importaciones de automoviles
del vecino del norte declinaron pasando de un promedio de $144.9 miles de millones de
ddlares para cada uno de los dos primeros trimestres del 2008 a $120.3 y $107 miles de
millones en los dos ultimos trimestres del mismo afio respectivamente (Mendoza, 2011).
Asi, vemos que la estrategia de promocidn de exportaciones seguida desde la década de
los ochenta, gener6 un alto grado de dependencia de la dindmica econdmica del

extranjero, y sobre todo, de Estados Unidos.
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El gobierno mexicano en turno ante la crisis (gobierno encabezado por Felipe Calderdn
Hinojosa), destind 38 millones de dodlares al programa llamado deschatarrizacion
(programa similar al implementado por el gobierno de los Estados Unidos), con los que
ofrecio un incentivo equivalente a 1.150 ddlares a fin de comprar un auto nuevo cuyo
precio no superara los 16.500 dolares y con la obligacion de deshacerse del auto viejo,

intentando con ello estimular al mercado interno.

El programa tuvo resultados pobres, pues se consideré que fueron pocos los recursos
destinados, lo mismo que el incentivo ofrecido para comprar un auto nuevo. Segun la
Secretaria de Economia indica que se lograron remplazar 33.000 unidades, cerca de 3%

de las unidades totales vendidas en 2008.

También se implementd un programa para preservar el empleo, que no sélo se destino a
las empresas automotrices, sino a las de otros sectores importantes.

La industria automotriz se habia convertido en el modelo de produccién basado en la
apertura al comercio internacional, pues fue una de las mas dindmicas y con mayor
participacion de las exportaciones de México en la década de los noventa, generando
empleo y divisas para la economia. Este proceso de reconversion de la industria
automotriz de México también consistié en una relocalizacion de una parte importante
de la produccion de automdviles y autopartes hacia estados de la provincia de México y
en particular hacia los estados de la frontera norte del pais. En particular el estado de
Chihuahua en la produccién de autopartes y el estado de Coahuila en la produccién de
automoviles y camiones se destacaron por su rapido crecimiento. Pero como insignia
del nuevo modelo, la industria automotriz adoptd su mas profundas debilidad: la
dependencia de la dinamica externa, y particularmente, a la dindmica de Estados
Unidos.

La produccion para el mercado internacional forma cada vez una mayor proporcion de
la produccion de la industria en el pais, situdndose por encima del 80% para el 2011
(cuadro 3.3).
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Cuadro 3.3: Industria Automotriz Mexicana: Participacion porcentual en la Produccion
en Unidades, 2007-2011

2007 20 80
2008 21 79
2009 19 81
2010 17 83
2011 17 83

Fuente: Elaboracidn propia con datos de la AMIA

La cercania y sincronizacion de nuestra economia con la de Estados Unidos, nos ha
hecho vulnerables ante los problemas que han surgido en la economia de nuestro vecino
del norte. Esto se ve reflejado, en el caso especifico, en la crisis de la industria
automotriz del 2008. Es tal la importancia del mercado del vecino del norte para la
economia mexicana, y en este caso, para la industria automotriz que, en promedio
durante el periodo de 2000-2008, tan solo 15% de la exportacion se orientaba mercados
diferentes al de Estados Unidos. Sin embargo, al cierre de 2011, en gran parte debido a

la gran crisis de la industria, esta proporcion subié a 36.5%.

Pero a pesar de la gran competencia de los productores extranjeros, se reporta que ain
existen productores mexicanos en la industria automotriz terminal, los cuales se
encuentran entre las grandes empresas trasnacionales GM, Ford, Chrysler, Nissan y
Volkswagen; estas son Diesel Nacional S. A. (DINA) y Tréilers de Monterrey.

Ademas, del total de empresas fabricantes de autopartes en México (1.500 segun
informacion de la Industria Nacional de Autopartes), 80% son empresas extranjeras de
alcance global, y el restante, nacionales. Asimismo, 380 corresponden a autopartistas de

primer nivel, filiales todas de empresas transnacionales.
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3.2 EL IMPACTO EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN MEXICO

La relacion de la produccion industrial y el sector transporte permiten explicar el
impacto negativo que ha tenido la crisis de la industria automotriz de Estados Unidos en
la industria automotriz de México. Por eso veamos en resumen el proceso que
desencadeno el desastre de la produccion automotriz de Estados Unidos, para evaluar

las caracteristicas de la crisis automotriz en México.

Asi pues, la produccion de vehiculos de Estados Unidos ha sido tradicionalmente una de
las actividades con mayor dinamismo del sector productivo e inclusive en algin
momento de la expansion econdémica fue la industria lider que impact6 la actividad
econdmica de ese pais. Desde finales de la década de los ochenta hasta el 2002 se
observo un importante crecimiento de la productividad del sector que estuvo
relacionada con la creciente competencia global generada por las empresas extranjeras,
principalmente de Japon, operando en el pais vecino. Debido a la creciente pérdida de
mercado, las tres grandes (General Motors, Ford y Chrysler) buscaron desarrollar
nuevas lineas de produccion en automoviles grandes como los vehiculos utilitarios
(SUV®) y las minivans, por lo que en este periodo estas empresas reaccionaron

positivamente a la competencia internacional.

No obstante, la intensa competencia de automoviles de Japdn, Alemania y Corea
determind una pérdida del mercado de vehiculos ligeros para las “tres grandes”.
Particularmente la caida de la participacién del mercado se relaciond con la falta de
competitividad en calidad y precio. Como resultado, desde finales de la década de los
ochenta las “tres grandes” tuvieron que cortar precios y ofrecer descuentos. Lo anterior,
aunado a los mayores costos de produccién, provoco una disminucion de los retornos de
los accionistas que los ubicd a un nivel menor que los indices del mercado de acciones.
De esta manera, la demanda de camionetas ligeras logro estabilizar la porcion del

mercado de las tres grandes durante la década de los noventa pero las ganancias

%Vehiculo deportivo utilitario (traduccion del inglés: Sport Utility Vehicle, o0 SUV), es un automévil todo
camino o todoterreno ligero, y en algunos casos Jeep son términos que se han aplicado recientemente a
los modelos de automdviles que combinan elementos de automdviles todoterreno y de automoviles de
turismo. Los vehiculos deportivo utilitarios tienen chasis monocasco y estan basados en plataformas de
traccion delantera convertidos en traccion integral y son vendidos por su mejor capacidad de circular por
caminos en mal estado con respecto a un turismo 0 un monovolumen, aunque sus cualidades para circular
fuera de caminos no son mejores que las de un todoterreno tradicional.
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atrajeron a competidores extranjeros hacia ese segmento del mercado que innovaron,
pasando de vehiculos utilitarios con plataformas de camionetas a plataformas de

automoviles, lo que redujo los costos de los competidores japoneses y alemanes.

La probleméatica de la competencia de compafias extranjeras y la falta de
competitividad creciente de la industria de automdviles de Estados Unidos determino
que la produccion de vehiculos automotrices pasara de un crecimiento constante durante
la década de los noventa a una caida de la produccion a partir de 2005. En exclusivo la
produccion de automoviles se mantuvo estancada desde la década de los noventa, hasta
2005 donde la produccion de camionetas mostro un crecimiento y determiné el patron
de crecimiento de toda la industria. Es en Agosto de 2006 se llega al pico de la fase
expansiva y la produccion de camionetas alcanza alrededor del 50% de la produccién de
automoviles.

La tendencia recesiva se agravo significativamente, con la crisis financiera que llevo a
la caida del crédito a la inversién y el consumo en Estados Unidos, estableciendo una

rapida caida del consumo y produccién de vehiculos de empresas norteamericanas.

3.2.1 LA CRISIS DEL SECTOR AUTOMOTRIZ Y LAS EXPORTACIONES
DE AUTOMOVILES DE MEXICO

Como resultado de la crisis de las tres grandes de los Estados Unidos y de la trasmision
de la recesion de ese pais a nuestra economia, la produccién de automoviles de la
economia mexicana se ha visto negativamente impactada tanto en su mercado externo
(en Estados Unidos) como en su mercado interno.

Como consecuencia de la caida de la demanda de automoviles experimentada por la
profundizacion de la recesion economica y la disminucion de la demanda efectiva en
Estados Unidos, las importaciones de automoviles de ese pais disminuyeron

drasticamente.

A partir del tercer trimestre de 2008 (Grafica 3.9), las importaciones de automoviles de
Estados Unidos declinaron pasando de un promedio de $144.9 miles de millones de
ddlares para cada unos de los dos primeros trimestres del 2008 a $120.3 y $107 miles de
millones en los dos ultimos trimestres del mismo afio respectivamente. Esta tendencia

afecto a dos de los principales exportadores de vehiculos hacia Estados Unidos: Canada

102



y México. Desde el establecimiento del Tratado de Libre Comercio de América del
Norte (TLCAN) establecido por Estados Unidos y Canad& y posteriormente ampliado
en 1994 a Mexico, las exportaciones de estos paises se incrementaron
significativamente. Particularmente, la expansion de las exportaciones mexicanas hacia
Estados Unidos sobre pasaron a las de Canada a partir del primer trimestre del 2006
(Grafica 3.10).

Grafica 3.9: Produccién anualizada desestacionalizada de vehiculos automotores en
EUA, 1990-2008
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Fuente: Estimaciones propias con base en informacion del Bureau of Economic
Analysis.

Nota: Las series de dolares encadenadas (2000) se calculan como el indice de cantidad del producto y el

valor de los délares corrientes de 2000 de las series correspondientes, divididas por 100.
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Grafica 3.10: Importaciones de automoviles de E.U. provenientes de México y Canada,
2002-2008
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Analysis. Nota: Las series de ddlares encadenadas (2000) se calculan como el indice de cantidad del

producto y el valor de los dolares corrientes de 2000 de las series correspondientes, divididas por 100.

No obstante el crecimiento experimentado por las exportaciones de automdviles en
México en la década de los noventa, se destaca que a partir del segundo trimestre del
2007, las importaciones de automoviles de México y Canada iniciaron una tendencia
decreciente que continu6 a lo largo de 2008 y se profundizo en el 2009. Al analizar la
informacidn sobre las exportaciones de automdviles por empresa localizada en México
se aprecia que han sido dos de las “tres grandes” de Estados Unidos, localizadas en
México, las que mostraron una severa contraccion de sus exportaciones. De esta
manera, Chrysler y General Motors, reflejaron la crisis que los llevo a la bancarrota y
reestructuracién financiera, pues tuvieron caidas de 70.3% y de 49% acumuladas entre
el mes de junio de 2008 y el mismo mes en 2009 respectivamente. Fueron seguidos de
Ford Motor y de otras empresas de otro origen diferente al de Estados Unidos como
Nissan, Volkswagen y Honda (Cuadro 3.4).
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Cuadro 3.4: Exportaciones de automaviles de empresas automotrices en México, 2008-

2009
2008/1 12,795 21,603 35282 1551 15,303 2 4319 27,561 118416
2008/4 29,894 21,870 30,716 2,950 21,143 0 4489 33,172 144,234
2008/7 12,687 16211 22,567 4,175 23,39 0 4641 38469 122,144
2008/12 14,729 17,958 31906 2,811 12,800 0 3023 25979 109,206
1,661,61
2008 253,601 272,925 387,152 34,037 281,039 19 50,092 382,755 9
2009/1 5541 359 15599 2,183 11,101 0 3995 12,283 41,061
2009/2 12,848 244 18700 3,057 14,701 0 2814 25469 77,833
2009/3 13,189 19,926 21,157 4,145 16,772 0 4045 22,596 101,830
2009/4 10,388 20,831 20,759 3,748 11,298 4 1,857 16236 85121
2009/5 45 23,104 15756 3,230 17,186 0 2284 22305 83910
2009/6 810 22,548 3,005 3,800 22,372 0 3608 25791 84934
2009 42,821 87,012 97,976 20,163 93,430 4 18,603 124,680 484,689
Dif.%
tnejun 7030 3840 49.00 27.40 3250 77.80 2600 3040  -42.10
09/08

Fuente: Elaboraciéon propia con datos de la Asociacion Mexicana de la Industria
Automotriz, A.C.

Lo anterior muestra que aunque la problematica del sector automotriz fue un fenémeno
mundial relacionado con la recesion econémica internacional, han sido las compafiias
automotrices de origen norteamericanas las que mas sufrieron caidas en el pais,
demostrando la fuerte integracion del sector mexicano al estadounidense, logrado con la
firma del TLCAN. La relacién de la produccion industrial y el subsector de maquinaria
y equipo son un factor del impacto negativo que ha tenido la crisis de la industria

automotriz de Estados Unidos en la industria automotriz de México.

La crisis internacional marca una tendencia en el modelo de crecimiento seguido por la
economia mexicana, fundamentado en la exportacién de bienes manufacturados, y en
particular de las exportaciones de automoviles y autopartes. Asi, por un lado la
estrategia de promocion de exportaciones seguida desde la década de los ochenta y

sostenida en buna medida por la exportacion de automoviles y autopartes de empresas
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norteamericanas localizadas en nuestro pais, generd un alto grado de dependencia de la
dinamica econdmica, el empleo y la generacion de divisas respecto a este sector y a
otras fuentes de ingreso como el petréleo y recientemente las remesas. Pero la aguda
caida del consumo, la inversion y el crédito en la economia mexicana han determinado
una reduccion del ya, reducido mercado interno, lo cual ha agravado aun mas la crisis

del sector automotriz de México.

Las compariias establecidas en las diferentes regiones de México experimentaron
drasticas caidas en sus exportaciones hacia el mercado estadounidense, en particular las
de origen norteamericano, como se observa en el cuadro 3.5, el 73.9 y 91.5% del total
de la exportacion de automdviles y camionetas se dirigio a Estados Unidos. Asi mismo,
se aprecia que, las empresas norteamericanas tuvieron como objetivo exportar hacia
Estados Unidos. Por ejemplo, Chrysler exportd 97.8% de su produccién de automoviles
a Estados Unidos y 95.0% de camionetas, Ford envi6o 96.5% de automdviles y el total
de su produccion de camionetas y General Motors exportd 79.2% de automoviles y

92.7% de sus camionetas.

Y aunque las deméas compafiias automotrices no son de origen norteamericano, también
siguieron el mismo patron de produccion para la exportacion hacia Estados Unidos. En
general las empresas Nissan y Toyota destinaron toda su produccién al mercado
norteamericano. Asi los otros mercados de destino de las exportaciones de automdviles,
en orden de importancia, fueron Europa con 16.6% de exportaciones de automoviles,
principalmente por las exportaciones de la Volkswagen, y Sudamérica con el 7% del

total de las exportaciones de automdviles y de camionetas.

Cuadro 3.5: Exportaciones de automoviles y camionetas por region de compafiias

mexicanas, acumulado a junio 2009.

Total Autos 336,069.00 73.88 0.42 7.28 81.57 1.78 16.55
Cams 148,620.00 91.47 0.09 70.03 98.60 0.00 1.22
Chrysler  Autos 6,357.00 97.77 0.00 0.00 97.77 0.00 2.23
Cams 36,464.00 95.04 0.00 0.00 95.04 0.00 4.96
Ford Autos 85,233.00 96.49 0.00 3.51 100.00 0.00 0.00
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Cams 1,799.00 100.00 0.00 0.00 100.00 0.00 0.00
GM Autos 27,000.00 79.19 0.26 20.55 100.00 0.00 0.00
Cams 70,976.00 92.72 0.15 6.75 99.62 0.00 0.00
Honda Cams 20,163.00 74.89 0.00 25.11 100.00 0.00 0.00
Nissan Autos  92,795.00 90.08 1.38 5.22 96.66 2.01 1.01

Cams 635.00 0.00 5.04 94.96 100.00 0.00 0.00
Renault  Autos 4.00 0.00 100.00 0.00 100.00 0.00 0.00
Toyota Cams 18,603.00 100.00 0.00 0.00 100.00 0.00 0.00
VW Autos 124,680.00 44.00 0.03 8.88 52.92 331 43.75

Fuente: Elaboracion propia con datos de la Asociacion Mexicana de la Industria
Automotriz, A.C.

Esta estrategia de globalizacion del proceso de la produccion de automoviles dio como
resultado un alto nivel de comercio intraindustrial y de integracion de la economia
mexicana al ciclo de los Estados Unidos. El resultado es que la rama manufacturera
automotriz de México se sumergio hasta el fondo en la crisis de exportaciones al
cerrarse significativamente el mercado de sus productos en el mercado de Estados
Unidos.

3.2.2 PANORAMA DESDE EL MERCADO INTERNO MEXICANO

La produccion de automoviles en México también padecio de la desastrosa caida de las
compras de automoviles en el mercado interno. Como consecuencia, el
desaceleramiento de la actividad econdmica de la economia mexicana se reflejé en una
disminucion del consumo y la inversion agregada de la economia. De esta manera, en el
periodo de 2005 a 2007 la demanda total crecié a una tasa promedio de crecimiento
trimestral de 5.3%, mientras que en el afio 2008 lo fue de 0.62%. Lo anterior se debio6 a
las répidas disminuciones en el ritmo de crecimiento del consumo privado y del
consumo del gobierno, y la formacion bruta de capital fijo. Particularmente en el cuarto
trimestre del 2008 se observa una tasa negativa de crecimiento de la demanda derivada
basicamente de una caida en el consumo privado.

Como resultado de lo anterior, el reducido mercado interno para la compra de
automoviles se contrajo considerablemente, llegando a representar solo el 20.8% del
total de la produccion de las empresas automotrices, y para el caso de las empresas
norteamericanas esta cifra fue ain menor de 8.8% para Chrysler, 12.3% para Ford y
23.3% para General Motor (Cuadro 3.6).
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Pero las otras empresas manufactureras establecidas en México tuvieron porcentajes de
participacion superiores a las norteamericanas, con excepcion de Toyota en Tijuana

cuya planta solamente produjo toda su produccion para exportacion.

Cuadro 3.6: Produccion de automoviles para el mercado interno en México, 2008-2009

22,270
21,026
15,812
20,174
17,031

Acum 2008 24,611 38,578 118,754 16,579 168,338 49,879 70,808 437,668
Participacion
en el total
dela o299 1228% 23.34% 32.35% 37.45%  0.00%  15.77% 20.81
produccidn
total del
2008
2009/1 646 - 3,286 1,127 12,441 2,995 4,770
2009/2 1,082 132 6,573 87 8,951 2,814 4,201
2009/3 898 26 7,588 512 5,080 4,045 1,708
2009/4 1,341 495 6,029 492 10,684 1,857 1,133
2009/5 - 176 3,809 1,166 10,009 2,284 1,871
2009/6 56 329 2,005 860 10,807 2,608 2,725

16,782

Acum 2009 4,023 1,158 29,290 4,244 57,972 18,603 16,408 113,095

Dif % acum

ene-jun -57.6 -94.4 -36.7 -48.3 -29.5 -25.4 -53.4 -44.0

09/08
Fuente: Elaboraciéon propia con datos de la Asociacion Mexicana de la Industria

Automotriz, A.C.

En este contexto de baja produccion para el mercado interno, el primer semestre de
2009 represento una caida total de la produccion del mercado interno de 44%, siendo
los casos mas drasticos los de Ford, con 94%, Chrysler con 57%, seguidos de
Volkswagen y Honda.

A partir de los afios ochenta, se realizaron grandes inversiones para modernizar las
antiguas fabricas levantadas durante el periodo de industrializacion mediante sustitucion
de importaciones y se construyeron nuevas y modernas plantas para satisfacer la
demanda del mercado norteamericano, que, en una primera etapa, se establecieron en el

norte de México®.

% El complejo de Ford en Cuautitlan, fundado en la década de 1960, es un buen ejemplo de este proceso:
desde mediados de los afios ochenta experimentd una profunda reestructuracion y hoy en dia continta
atrayendo fuertes inyecciones de capital y cumpliendo un destacado papel en la estrategia de la compafiia
para el mercado norteamericano. En forma paralela, Ford construy6 plantas para la exportacion de
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En virtud del TLCAN, la inversion extranjera directa orientada a la industria automotriz
adquirié gran dinamismo, en particular las inversiones procedentes de los Estados
Unidos y aquellas originadas en el Japon y Europa.

De 1994 a 2009, el sector automotriz mexicano acumulo cerca de 23.000 millones de
dolares de inversion extranjera directa (Grafica 3.11). Ademas, la IED orientada hacia la
industria ha cambiado de manera radical. Durante la segunda mitad de la década de
1990, los fabricantes de vehiculos y los proveedores invirtieron montos similares y
sentaron asi los cimientos de la nueva estructura productiva, basada, sobretodo, en el
ensamblaje de unidades destinadas a la exportacion.

Por otra parte, la inversion extranjera directa que recae en el sector de autopartes se ha
comportado de forma muy volatil en los ultimos afios, y la crisis econdmica de 2009 fue
la razon principal de este comportamiento.

Como se observa en la grafica 3.11, a partir del afio 2000, los proveedores casi
cuadruplicaron los recursos invertidos por los fabricantes de vehiculos, lo que
profundiz6 y amplié la cadena productiva de la industria. De este modo, la produccion
superd los dos millones de unidades en el afio 2008, dos tercios de las cuales estaban
destinados a la exportacién. Asi, las nuevas inversiones en América del Norte dieron
lugar a un exceso de capacidad productiva en el area del TLCAN, donde destaca la
presencia en México de las plantas mas modernas de la region, como la de Ford en

Hermosillo, Sonora, y la de General Motors en Silao, Guanajuato.

Ha diciembre de 2008, la industria automotriz instalada en México cuenta con 20
plantas de ensamblaje de vehiculos, alrededor de 2.000 fabricas de partes y
componentes, y una red de méas de 1.400 distribuidores. Y generd casi un millén de
empleos directos formales (el 13,5% del empleo industrial en 2008) y representaba el
4% del PIB total y el 16% del PIB manufacturero.

motores y el ensamblaje de vehiculos, dotadas de un alto grado de automatizacién y las mejores practicas
organizativas del mundo.
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Grafica 3.11: Inversion Extranjera Directa en México en la industria automotriz, 1994-
2009
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la Secretaria de Economia, Direccion General
de Inversion Extranjera (DGIE), en linea.

Ademas, fue la Unica actividad manufacturera que crecio a tasas de dos digitos y lleg6 a
dar cuenta de una quinta parte de las exportaciones de manufacturas (Banamex, 2009).
En 2008, México superd al Canada y se posicioné como el segundo productor de
vehiculos del TLCAN, el segundo de América Latina, precedido por el Brasil, y el

décimo del mundo.

3.3 EL RESULTADO DE UNA GRAN CRISIS EN EL PRINCIPAL SECTOR
MEXICANO

A finales de 2008, México experimentd un pronunciado desplome, al igual que la
mayoria de los grandes mercados automotrices. Sin embargo, a raiz de la cercania y
dependencia del mercado estadounidense (foco de la crisis y origen de las principales
empresas con operaciones en el mercado mexicano), los efectos revistieron una
gravedad y una extension particulares. En el primer semestre de 2009, la produccion y
las exportaciones cayeron mas del 42% al verse afectadas por la recesion
estadounidense. Los efectos en el mercado interno fueron un poco menores, pero igual

preocupantes: las ventas bajaron casi un 30% y las importaciones se contrajeron un

110



35%. Con el pasar de los meses, la situacion comenz6 a mejorar, especialmente
estimulada por el programa de efectivo por chatarra de los Estados Unidos y el mejor
panorama que enfrentaban las tres grandes de Detroit, lo que reactivé la produccién y
las exportaciones.

Ademas, el establecimiento de plataformas Unicas de produccion para abastecer a los
mercados globales de Nissan con la produccién del Tiida y Volkswagen con el Beetle,
Bora y Sportwagen, permitiria una mayor diversificacion de las exportaciones. No
obstante, el mercado interno, afectado por una durisima contraccion del PIB (-6,7%) y

un sistematico retroceso de los indices de confianza, no ha logrado repuntar.

De hecho, se espera que la recuperacion sea lenta pero segura, pues como se Vvio, se
implementaron varios programas de rescate y reestructuramiento, tanto en las plantas
productoras como por parte del gobierno, ya que la produccién, las exportaciones y las
ventas en el mercado interno cayeron en torno al 30% en 2009 (Grafica 3.12).

En este escenario, casi todos los fabricantes de vehiculos tomaron medidas para
disminuir los costos operativos y mejorar sus condiciones financieras con miras a
enfrentar la caida de las ventas. Al igual que las casas matrices, las filiales mexicanas,
tanto de fabricantes de vehiculos como de proveedores, comenzaron a sentir los efectos

de la recesion en el Gltimo trimestre de 2008.

Asi, las compafiias pusieron en préctica estrategias defensivas destinadas a reducir los
costos fijos como disminucion de inventarios, volimenes de produccion, jornada laboral
y paros técnicos y en los costos variables: reduccién de la mano de obra eventual y no
calificada, rebaja de salarios durante los paros técnicos y, en ocasiones, una menor

cobertura de las prestaciones laborales.
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Grafica 3.12: Produccién, ventas internas, exportaciones e importaciones mensuales del

sector Automotriz en México, 2007-2009 (En miles de unidades)
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Fuente: Comision Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base

de informacion de la Asociacién Mexicana de la Industria Automotriz (AMIA).

En general, estas medidas representaron la primera reaccion de caracter coyuntural ante
la inestabilidad de los mercados. Sin embargo, parece que se estarian conformando al
menos dos trayectorias de méas largo plazo para enfrentar la recesion mundial. Por un
lado, se encuentran las empresas estadounidenses duramente golpeadas por el desastre
de sus mercados internos y globales, que han recibido apoyo gubernamental para
solventar sus obligaciones financieras. Por el otro, también afectadas por la merma de
las ventas, estan las empresas asiaticas, que tendrian una mayor flexibilidad productiva
para adaptarse a las nuevas condiciones de la demanda mundial. No obstante, los

recientes problemas de Toyota podrian alterar esta conducta (ver Anexo 1 del Capitulo

).

La reaccion del gobierno federal ante la crisis de la industria automotriz reflejé una
rapidez relativa, aunque limitada, en medio de un derrumbe de demandas de apoyo por
parte de los diversos sectores econdmicos y actores sociales afectados por la crisis

global. El apoyo gubernamental al sector automotriz se concentro en cuatro acciones:
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» EIl Programa para la preservacion del empleo

» La creacion de un fondo para créditos y garantias bancarias para los
intermediarios financieros del sector

» Un programa de efectivo por chatarra, y

» Diversos programas estatales de apoyo complementario en el &mbito local

A principios de 2009, los fabricantes de vehiculos se vieron favorecidos por el
Programa para la preservacion del empleo, que contaba con un fondo original de 200
millones de dolares. Este programa tenia como proposito evitar los despidos masivos
ante la caida de las ventas, absorbiendo una parte del costo de las empresas que se
declaraban en paro técnico. EI mecanismo establecia que, en lugar de despedir a los
trabajadores excedentes, las compafiias debian firmar un convenio con el gobierno para
retenerlos, a condicion de pagarles las dos terceras partes de su salario mientras durara
la suspension de las actividades productivas. Un tercio lo cubria el gobierno; otro tercio,
la empresa; y el resto era considerado el aporte del trabajador para enfrentar la crisis y
no perder su empleo. A pesar de que los recursos disponibles no eran numerosos, los
principales fabricantes de vehiculos y algunos proveedores recurrieron a este
mecanismo, sobre todo durante la primera mitad de 2009, cuando los paros técnicos
fueron mas frecuentes y prolongados. De hecho, se estima que, gracias al programa, se

logré evitar la pérdida de unos 250.000 puestos de trabajo.

En forma paralela y con el objeto de dinamizar el mercado, el gobierno y el banco de
desarrollo (Nacional Financiera) crearon el Programa emergente de apoyo a la industria
automotriz. Este plan, que disponia de unos 670 millones de ddlares, estaba destinado a
apoyar mediante créditos y garantias a los bancos, los intermediarios financieros y los
distribuidores con el objeto de contrarrestar asi el menor consumo de vehiculos en el
mercado nacional. Sin embargo, el programa tuvo poco éxito debido a que no logré
ofrecer planes de crédito mas flexibles ni tasas de interés bastante méas bajas que las

imperantes en el mercado.

A mediados de afio, con el proposito de impulsar las ventas en el mercado interno, el
gobierno lanz6 el Programa de Renovacién Vehicular, inspirado en el plan de efectivo
por chatarra de los Estados Unidos. El programa contaba con 500 millones de pesos (36

millones de ddlares) que se asignaban a los fabricantes de vehiculos de acuerdo con su
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participacion de mercado. Estos recursos permitian ofrecer un subsidio de 15.000 pesos
(1.100 ddlares) para la compra de un automovil nuevo, siempre y cuando se destruyera
un vehiculo antiguo. EI programa resulté bastante engorroso y dificil de utilizar, ademas
de contar con un subsidio relativamente acotado en comparacién con programas
similares instrumentados en otros paises. En una primera etapa se usaron 250 millones

de pesos y la otra mitad quedo pendiente.

En generala para contrarrestar la vulnerabilidad de la industria mexicana, por su fuerte
dependencia de los mercados externos, sobre todo, de los Estados Unidos, es necesario
formular una estrategia destinada a promover el mercado nacional. Y para ello, las
asociaciones empresariales de la industria han planteado la necesidad de avanzar,
revisar y mejorar en los siguientes temas: a) fomentar el rejuvenecimiento del parque
vehicular; b) revisar la normativa referente a las condiciones de seguridad, mecénica y
emisiones de los vehiculos en circulacion; c) revisar la estructura tributaria asociada a la
compra de vehiculos nuevos; d) estimular la incorporacion de innovaciones tecnoldgicas
en los vehiculos nuevos; €) mejorar el acceso al crédito para la compra de automoviles;
f) mejorar el sistema de matriculacion y registro de los vehiculos, y, en particular, g)
impedir o limitar la importacion de vehiculos usados. De hecho, una politica industrial
para el sector automotriz y el marco legislativo correspondiente son la clave para contar

con una estrategia de crecimiento integral de largo plazo.

3.3.1 LA ESTRATEGIA Y DESEMPENO DE LOS FABRICANTES DE
VEHICULOS

Desde los comienzos de la industria automotriz, la produccion de vehiculos ha estado
concentrada en las tres grandes de Detroit: General Motors, Ford Motor y Chrysler.
Pero Ford fue la primera empresa en establecerse en el pais, en 1925. Durante el periodo
de industrializacibn mediante sustitucion de importaciones, los fabricantes
estadounidenses concentraron el 48% de la produccion de vehiculos y en el primer
quinquenio de vigencia del TLCAN alcanzaron el 65%. En los siguientes afios,
comenzaron a perder participacion y pasaron del 60% en 2000 al 49% en 2009 (Grafica
3.13).
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En los Gltimos afios, es indiscutible como Nissan y Volkswagen superaron a Chrysler y
Ford y desafiaron el liderazgo de General Motors (Grafica 3.13). En este escenario,
destaca la baja participacion de los fabricantes japoneses, sobre todo Toyota y Honda,

que han privilegiado sus inversiones en el sur de los Estados Unidos.

Durante gran parte de los afios de la crisis, General Motors y en algunos afios también
Chrysler dominaron tanto la produccién como las exportaciones (Grafica 3.14). No
obstante, a partir de 2004, Volkswagen aumenté en forma sostenida su produccion
destinada a los mercados extranjeros e incorporé nuevos modelos de amplia aceptacion
en el mercado norteamericano, como el New Beetle, Bora/Jetta y Golf Variant. De
hecho, las operaciones mexicanas de Volkswagen son una plataforma para exportar
modelos Unicos destinados a todos los mercados del mundo.

Las tres empresas estadounidenses son muy propensas a exportar ya que destinan mas
del 80% de su produccién mexicana al mercado externo, sobre todo a América del
Norte. A raiz de las caracteristicas de su produccién con automdviles y vehiculos
utilitarios de gran tamafio, Chrysler es la que presenta un coeficiente de exportacion mas
alto. Pero Ford ha demostrado una gran capacidad de recuperacion en México, donde
las tres plantas que posee en el pais han sido vitales para su reestructuracion en América

del Norte®'.

%" Ford posee dos plantas de ensamblaje de vehiculos en Cuautitlan y Hermosillo, y una de fabricacion de
motores en Chihuahua. La planta de Hermosillo es una de las mas modernas de América del Norte. En
2009, Ford cerro la planta de Cuautitlan para reestructurarla y poder producir 300.000 unidades de un
automaovil compacto, necesario para completar su cartera de productos en el area del TLCAN.
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Grafica 3.13: Mayores productores de automdviles en México, 2000-2009 (en miles de

unidades)
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Grafica 3.14 Mayores exportadores de automoviles en México, 2000-2009 (en miles de

unidades)
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Por otro lado, a raiz de la decision de Volkswagen de producir modelos Unicos en
México, su tendencia a la exportacion se mantuvo casi invariable en torno al 80%. Por
ultimo, las empresas japonesas, a excepcion de Nissan, han mostrado una creciente
capacidad exportadora, pese a los bajos volimenes de produccién de Honda y Toyota.
Un caso interesante es el de Toyota, que exporta la totalidad de su produccion mexicana
y el total de sus ventas en México son de origen importado (Grafica 3.15).

El mercado interno mexicano es dominado por General Motors y Nissan, que tienen,
principalmente la empresa japonesa, un bajo coeficiente de importacion, es decir que
privilegian la produccion interna (Grafica 3.15). Esta tendencia es muy diferente a la de
los demas fabricantes de automdviles, que atienden el mercado mexicano con vehiculos

importados, sobre todo compactos.

Grafica 3.15: Coeficientes de Exportacion e Importacion de Vehiculos en México, por

empresa, 2000-2009 (en porcentaje)
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b) Coeficiente de importacion
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Fuente: Comision Econdmica para Ameérica Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base

de informacion de la Asociacion Mexicana de la Industria Automotriz (AMIA).

Los modelos méas vendidos en México son el Tsuru de Nissan y el Chevy de General
Motors, que tienen larga historia en el mercado y han sido objeto de actualizaciones
marginales a lo largo de los afios. De hecho, las buenas ventas han abortado varios
intentos por descontinuar estos modelos, cuyo destino exclusivo era el mercado interno.
La produccion del Fiesta de Ford y el Fiat 500 de Chrysler tienen el objetico de revertir

esta tendencia.

En Meéxico, incluso antes de la crisis, la venta de automoviles nuevos sufrié una
pronunciada caida como consecuencia de la importacion de vehiculos usados desde los
Estados Unidos®. El escaso control de la calidad y la cantidad de los vehiculos
importados afectd sobremanera a los fabricantes e importadores de vehiculos nuevos.

De hecho, esto no hizo mas que acentuar el fuerte sesgo exportador y el descuido del
mercado interno por parte de los productores de vehiculos.

% para el afio 2009 circulaban en México unos 23 millones de vehiculos, de los que méas de 8 millones
eran unidades importadas, sobre todo de los Estados Unidos, con una antigiiedad promedio de 18 afios,
que contribuyeron al envejecimiento del parque vehicular. Para este mismo afio existian 3.150.000
vehiculos importados usados y ya regularizados, pero 5 millones aun sin regularizacion.
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En Meéxico, los principales fabricantes estan regresando a la especializacion de largo
plazo en el segmento de automoviles, aunque con mayor énfasis en los compactos. De
1988 a 1994, la participacion de los automoviles en el mercado fue del 75%, mientras
que en la actualidad ronda el 70% Yy se esta revirtiendo la tendencia que asignaba mayor

importancia a los vehiculos utilitarios livianos (Grafica 3.7).

En la fabricacion de automoviles sobresalen Volkswagen y Nissan, asi como el fuerte
ajuste que esta realizando Ford (Grafica 3.16). Por otro lado, GM vy, sobre todo,
Chrysler siguen teniendo dificultades para adaptar su cartera y producir automoviles
mas pequefios con un consumo de combustible mas eficiente, por lo que sus ventas han

disminuido, en particular en los Estados Unidos.

Grafica 3.16: Participacion de los diferentes segmentos en la produccion total, por
empresa en México, 2000-2009
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b) Vehlculos comerciales livianos
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Fuente: Comision Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base

de informacion de la Asociacién Mexicana de la Industria Automotriz (AMIA).

De hecho, durante la década de 2000, especialmente en 2006, se observd un
ensanchamiento de la brecha entre la produccién de automdviles y vehiculos utilitarios
livianos, lo que confirmo la tendencia ya observada en México hacia la especializacién
en autos subcompactos y compactos (AMIA, 2009). La crisis ejercid un impacto
profundo en ambos segmentos: Ford y General Motors incluso suspendieron la

produccién de camiones pesados.

3.3.2 INGENIERIA Y DISENO COMO ESTRATEGIA

A su vez, la industria automotriz en México cuenta con diversos centros de Ingenieria y
disefio de las principales marcas establecidas en nuestro pais, los cuales asumieron

como estrategia la implantacion de desarrollo tecnolégico, entre los que destaca:

¢ Nissan, cuenta con Centros de Modelado de Prototipos de Disefio Automotriz:

localizados en Mexicali, Manzanillo y Colima, que serviran para operaciones de
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disefio mundial de Nissan. Esta equipado con la tecnologia de modelado mas
avanzada en América, cuenta con estaciones de disefio asistido por computadora
y un taller de metal y madera; Entre el equipo con el que cuenta estd una
maquina de modelado CNC de cinco ejes capaz de crear modelos
tridimensionales de espuma y arcilla, ademas de manipular partes pequefias y de
gran tamafio; El primer trabajo desarrollado en el centro fue un modelo de
tamafo natural de espuma usado para el lanzamiento virtual del sedan de lujo
Infiniti M en el Concourse d'Elegance, celebrado en California; Realiza
modelado de prototipos de disefio automotriz; Performance (aceleracion,
frenado, consumo, ruido, A/C y emisiones); Pruebas de durabilidad (Desgaste
del vehiculo y sus componentes) y lleva a cabo andlisis para la reduccion de las
emisiones contaminantes de los motores en un 70%.

Ford cuenta con el Centro de Ingenieria y disefio virtual de Ford Motor
Company, localizado en el area metropolitana del Distrito Federal. Realiza
actividades relacionadas al disefio y desarrollo de componentes, sistemas y
subsistemas automotrices; Inversiones proyectadas en Investigacion y Desarrollo
para llevar a cabo un “plan individual de desarrollo técnico para la adquisicion
de competencias técnicas necesarias para cubrir los requerimientos de
conocimiento que exigen el disefio de los productos en sus diferentes
disciplinas”; El proyecto contempla el crecimiento del Centro de Ingenieria
ubicado en el area metropolitana del Distrito Federal dentro del Corporativo de
Ford de México (Disefio Virtual, Gestion de Proyectos y Areas Técnicas), asi
como en el Estado de México, dentro del complejo de la Planta de Ensamble de
Cuautitlan, donde se contempla expandir actividades de disefio, desarrollo,
pruebas y validacidn para diferentes areas técnicas.

Chrysler cuenta con un Centro de Ingenieria y disefio en el area metropolitana
del Distrito Federal. Fue inaugurado en febrero de 2005 con una inversion de
351.5 mdp, se localiza a un costado de la autopista México—Toluca en Santa Fe,
sobre un terreno de 11,400 m2, de los cuales 8,800 m2 estan destinados a
laboratorios de investigacion y desarrollo tecnologico. Cuenta con aulas de
capacitacion, auditorio y sistema de comunicacion satelital. Lleva a cabo
Proyectos de investigacion y pruebas de ingenieria de clase mundial, creando,
asimismo, grupos de investigacion dedicados al manejo de fluidos para la

eficiencia en consumo de combustible. En el 2006 incorpord nuevas lineas de
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investigacion y desarrollo tecnoldgico, por lo que realizaron inversiones en las
estaciones de trabajo y compra de equipo para los laboratorios, por un monto
superior a los 960 mil dolares. En dicho Centro se realizan actividades de
investigacion y desarrollo tecnoldgico, las cuales se reflejan en el incremento en
la innovacion de productos, procesos y materiales, asi como en la ampliacion de
la gama de productos y en la optimizacidn de recursos y procesos.
La gestion tecnoldgica le ha permitido a Chrysler la asignacion adicional de
inversiones, como en el caso del Area de Planeacion de Manufactura Avanzada,
la cual ha desarrollado en los ultimos afios el Proyecto Toluca (disefio,
desarrollo e implementacion de un nuevo proceso de produccion flexible), el
Proyecto HEMI para la actualizacion tecnoldgica del motor V8 5.7 y el Proyecto
de Camion Mediano en Saltillo.
Otros proyectos de investigacion y desarrollo tecnol6gico, se enfocaron, por un
lado, a lograr una mayor eficiencia en la utilizacion de materias primas de la
linea de pintura, con una disminucion de contaminantes ambientales, y por el
otro, a la investigacion de una estrategia que permitiera la reduccion del
consumo de energia eléctrica en planta de ensamble de camiones, por medio de
la aplicacion tecnologica.
Volkswagen de México: localizado en el Estado de Puebla. Solo cuenta con una
planta laboral de 800 ingenieros especializados que se encargan de realizar el
disefio interior y exterior de autos, desarrollo, pruebas y liberacion de: sistemas
electronicos auxiliares y de autos especiales.
General Motors mantiene el Centro Regional de Ingenieria de General Motors
en Toluca, Estado de México. Es uno de los 13 Centros globales de General
Motors. E integra una platilla de 800 ingenieros especializados en: interiores,
calefaccion y aire acondicionado, y en la validacion de los desarrollos de
productos.
Delphi en Ciudad Juérez, Chihuahua, cuenta con el Centro Técnico de México
Delphi Corp: centro de ingenieria de componentes, responsable del disefio y
desarrollo de productos. Se cred con una inversion inicial de 150 millones de
ddlares e inici0 actividades en 1995, se establecio con 564 empleados
(actualmente asciende a 2,500 empleados) que provinieron de las plantas de
Delphi en Meéxico, de otras plantas de Delphi en Estados Unidos y de la
contratacion de personal en México y Estados Unidos. El Centro tiene clientes
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internos (las plantas Delphi) y una amplia variedad de clientes externos, entre
los que se encuentran las principales ensambladoras de automdéviles del mundo.

Sus principales actividades son disefiar y desarrollar nuevos productos o
componentes con nuevas tecnologias, desarrollos para la produccion, ingenieria
avanzada, disefio y desarrollo de procesos y de celdas de manufactura a nivel
mundial. Si bien el 90% de las compras de material directo se hace desde
Estados Unidos, actualmente Delphi compra anualmente 200 mil ddlares de

material directo en nuestro pais.

Asi pues, las perspectivas de la industria automotriz en el corto plazo quedaron
limitadas y dependientes de la reanimacion del mercado y de la produccion de
automoviles de la tres grandes de los Estados Unidos, pero a pesar de los grandes dafios
sufridos en el sector, las compafiias automotrices no se sumergieron en la depresion de
la crisis y empezaron a levantarse en México, ya que diferentes empresas dedicadas a la
manufactura de vehiculos, han decidido invertir en el pais para ser parte del crecimiento
de la industria que promete fortalecerse ain mas en el futuro. Ejemplo de esto, son las
importantes inversiones que anunciaron empresas como Audi, Honda y Mazda, esta

ultima en alianza estratégica con Sumitomo y Toyota.

Para entender el impacto positivo que estos proyectos generaran en el pais, hay que
analizar los efectos que desencadenan este tipo de inversiones con respecto a la
atraccion de proveedores y el desarrollo de proveeduria nacional. Honda decidi6 invertir
en Celaya, Guanajuato 800 millones de dolares para abrir una nueva planta que iniciara
operaciones en el primer trimestre de 2014 y producira el vehiculo sub-compacto Honda
Fit, se estima que cuando la planta opere a su maxima capacidad se fabricaran 200 mil
unidades anuales, por lo que se generaran 3,200 fuentes de empleo. Mazda en alianza
con Sumitomo decidieron invertir en Salamanca, Guanajuato 500 millones de dolares
para abrir una nueva planta que iniciara operaciones en el primer trimestre de 2014,
ddnde se fabricaran los modelos Mazda 2 y Mazda 3 , conocidos en Japén como Mazda
Demio y Mazda Axela, la planta tendra una capacidad de produccion de 140 mil

unidades al afio.
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En cuanto a las medidas de emergencia para enfrentar la crisis, la reaccion del gobierno
mexicano fue muy limitada en comparaciéon con las acciones desplegadas por otros
paises. El principal apoyo se concreta en un programa dotado inicialmente con $200
millones de dolares, creado en Enero de 2009 para evitar los despidos masivos ante la
caida en las ventas de las empresas ensambladoras y autopartistas, absorbiendo una
tercera parte de la nomina de las empresas que se declaraban en paro técnico, pero muy

pocos empresas se afiadieron a este esquema.

En el caso de Ford fue el Gnico menos afectado de las tres grandes americanas, y el que
aprovecho las circunstancias para negociar reducciones en sus contratos con los
sindicatos de Estados Unidos y ampliar sus instalaciones en México optimizando costos

de produccion.

Por Gltimo, el reducido mercado interno de ventas de automoviles, que podria haberse
convertido en un incentivo de crecimiento, fue totalmente debilitado como consecuencia
de la recesion econdmica experimentada por la economia mexicana, que como se
observo, fue caracterizado por un elevado desempleo lo que llevo a una drastica caida

de la demanda interna de automoviles.

3.3.3 CAMINO HACIA UNA RECUPERACION EXITOSA

No obstante, es destacable que, a diferencia de la crisis de 1995, la recuperacion en
2010 fue mas rapida, pues se observo un incremento de 50% respecto a 2009 y de 7.5%
en relacion al afio previo a la crisis (2008). Al cierre de 2010 la produccién de vehiculos

alcanzd un volumen de 2,260,776 vehiculos ligeros en todo el pais.

La transformacion de la industria automotriz mexicana se debié en primer lugar a las
inversiones de las principales firmas estadounidenses y en segundo lugar, a la creciente
especializacién de su produccion. En relacion con lo primero, no cabe duda que la
expansion y reorganizacion de la industria automotriz es tributaria del esfuerzo
desplegado por las llamadas “Las Tres Grandes™ para enfrentar la competencia japonesa
en el propio mercado estadounidense; estas firmas prefirieron a México por bajos costos
de produccion, en particular los salarios y su cercania geografica, aunque claro contaron

con un contexto politico extremadamente favorable pues fueron apoyadas por la politica
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macroeconomica del gobierno mexicano, en especial por los Decretos Automotrices de
1983 y 1989 y por las negociaciones del Tratado de Libre Comercio de América del
Norte (TLCAN).

Ademas la industria automotriz mexicana ha tenido un éxito notable en la introduccion
de tecnologias de punta, particularmente con la construccion de nuevas plantas desde el

inicio de la década pasada y en mucho menor medida al reorganizarlos viejos

establecimientos. (Grafica 3.17) y (Anexo 2 del capitulo I)

Grafica 3.17: Posibles empresas proveedoras de autopartes
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Fuente: Elaboracion propia con datos de PROMEXICO, Industria de autopartes, 2013.

La inversion en estas plantas modernas muestra claramente la importancia de una nueva
etapa exportadora. Esta nueva orientacion exportadora, es producto de una
transformacion que cubre menos de dos décadas y que puede dividirse en dos etapas: la
primera, de 1982 a 1994, caracterizada por las crisis y reorientacion de la industria, en la
cual las ventas se desplomaron, pero se construyeron nuevas y modernas plantas; y la
etapa basada en una fuerte expansion de las exportaciones, se da desde 1995 a la fecha,

derivado de la firma del TLCAN.

El tamafio del mercado mexicano y la apertura comercial acelerd el ingreso de 31
marcas diferentes de automoviles, es decir, seis veces mas que las registradas hasta
1994,

Las marcas que mas abundan son las del primer socio comercial de México, que en
conjunto suman ocho: Cadillac, Chevrolet, Chrysler, Dodge, Ford, Jeep, Lincoln y
Pontiac.

En segundo lugar se ubican las alemanas con seis marcas, entre ellas Audi, BMW,
Mercedes Benz, Porsche, VVolkswagen y Smart.

En la tercera posicion estan las japonesas Honda, Nissan, Infiniti, Toyota y Mitsubishi,
con lo cual sumarian cinco marcas de origen nipon.

Con esa misma cifra estan las inglesas Jaguar, LandRover, Rover, MG y MiniCooper.
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Por otro lado, también se encuentran las de origen francés como Peugeot y Renault; la
espafiola SEAT; las suecas Volvo y Saab; asi como las italianas Piaggio, Ferrari,
Maserati y Alfa Romeo, las cuales son propiedad del Grupo Fiat.

Préacticamente, las principales compafias automotrices de presencia mundial e
internacional ya operan en Meéxico, por lo que de ese universo de consorcios
automotrices solamente faltarian Skoda, Laborghini que son propiedad del Grupo VW,
Subaru de General Motors, Mazda donde Ford tiene una fuerte presencia accionaria;
Citroén propiedad de Peugeot; Hyundai, Lotus, Rolls-Royce y McLaren, algunas de
ellas con volimenes de produccién y ventas muy bajos.

Hay que destacar que Hyundai ha manifestado su interés por entrar al mercado
mexicano; sin embargo, su vehiculo subcompacto ya se encuentra rodando en las calles
mexicanas con su modelo Atos, que importa Daimler Chrysler, asimismo, el Matiz de

General Motors, ambos vehiculos de origen Coreano.

A pesar de que México cuenta con 31 marcas de vehiculos, son realmente pocas las que
cuentan con fabricas en este pais; entre ellas se puede mencionar a DaimlerChrysler,

Ford Motor, General Motors, Renault, Nissan, VVolkswagen, y Honda.

La localizacion de las armadoras en nueve estados del pais (Cuadro 3.7) ha propiciado
el crecimiento econdémico de esos estados y la diversificacion geografica de las
empresas que las abastecen por casi todo el centro-norte del pais, agrupandola en
importantes regiones de desarrollo industrial en las zonas Norte, Bajio y Centro que
facilitan la adopcion de tecnologia, reducen costos e impulsan la eficiencia productiva.
Esta medida tuvo como efecto la tendencia desde hace 15 afios hacia la concentracion
de las nuevas plantas en el norte del pais, se dio en respuesta a diversas ventajas:
abundancia de mano de obra barata, reducidos costos unitarios, estabilidad politica y
laboral, y proximidad con Estados Unidos.
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Cuadro 3.7: Empresas Armadoras en México

L Capacidad Capacidad
Empresas Armadoras Localizacion o
Instalada (unid) utilizada
BMW de México, S.A. de .
Toluca, Estado de México 1,200 83.5%
C.V.
Toluca, Estadio de México
Daimler Chrysler de Saltillo, Coahuila
) 478,273 82.6%
México, S.A. de C.V. Lago Alberto, Estado de
México
Cuautitlan, Estado de
Ford Motor Compariy, S.A. | México
) 376,000 62.7%
de C.V. Hermosillo, Sonora
Chihuahua, Chihuahua
) Ramos Arizpe, Coahuila
General Motors de México, ) ]
Silao, Guanajuato 560,000 80.0%
S.A.de C.V. o
Toluca, Estado de México
Honda de México, S.A. de )
El salto, Jalisco 25,000 95.3%
C.V.
) ) Aguascalientes,
Nissan Mexicana, S.A. de )
cv Aguascalientes 433,000 75.7%
o Cuernavaca, Morelos
Volkswagen de México, S.A.
Puebla, Puebla 450,000 84.6%
de C.V.
Total 2,323,473 78.0%

Fuente: Elaboracion propia con datos de la AMIA

Por Gltimo y derivado de un analisis a la industria automotriz y de diferentes reuniones

de trabajo con asociaciones representativas como: AMIA, INA y ANPACT y empresas

del sector, se llego a la conclusién de aplicar las siguientes estrategias para una

recuperacion pronta del sector: Fortalecer el Mercado Interno; Mejorar Entorno de

Negocios; Incrementar el

acceso a Mercados

Investigacion y Desarrollo Tecnologico.
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CONCLUSIONES

En Ameérica Latina, los fabricantes transnacionales de vehiculos dominan la industria
desde sus origenes. En el caso de las autopartes, la importancia relativa de las empresas
nacionales ha experimentado una merma progresiva y en la actualidad los proveedores
globales del primer nivel dominan estas actividades. En Meéxico, los regimenes
automotores de mediados de los afios noventa, junto con los estimulos vinculados a los
acuerdos internacionales de integracion comercial y econémica como el TLCAN y los
diversos incentivos federales y estatales, han dado lugar a una fuerte expansion de las
empresas que operaban en estos paises desde la época de la industrializacion mediante
sustitucion de importaciones.

Como resultado de esta estrategia de apertura basada en las exportaciones del sector de
automoviles, la economia mexicana profundizo el grado de dependencia de la dinamica
economica, el empleo y la generacion de divisas respecto de este sector manufacturero.
Asi, la industria automotriz se convirtio en el corazon del modelo de produccion basado
en la apertura al comercio internacional, pues fue la mas dinamica y con mayor
participacion de las exportaciones de México en la década de los noventa, generando

empleo y divisas para la economia.

Pero en 2007 el sector automotriz de Estados Unidos se sumerge en la mas severa crisis
desde que esta industria inici6 su desarrollo. La crisis del sector rebaso fronteras y se
liga directamente a la industria automotriz establecida en México, que acompafia en esta
caida a las operaciones de sus empresas matrices en Estados Unidos. El impacto adverso
en el comportamiento de la produccion y exportaciones de la industria automotriz
reflejo el resquebrajamiento del modelo de crecimiento orientado en las exportaciones
en disminucion del desarrollo del mercado interno doméstico. La trasmision de la crisis
estuvo determinada en buena medida por la sincronizacion al ciclo de la produccion
industrial de Estados Unidos que deriva del comercio intraindustrial del sector de
automoviles entre México y Estados Unidos.

Como consecuencia de la crisis, el proceso de reconversion de la industria automotriz,
también consistio en una relocalizacion de una parte importante de la produccién de
automoviles y autopartes hacia estados de la provincia de México y en particular hacia
los estados de la frontera norte del pais. El alto grado de sincronizacion del ciclo de la

industria automotriz de nuestro pais al de la produccion industrial de Estados Unidos, la
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diversidad de la dindmica regional del sector, y la orientacion al mercado de
Norteamérica, dejaron a flote que la crisis del sector no solo afecto al pais en su
conjunto en términos de las exportaciones y divisas, Sino que genero una seria recesion
del sector manufacturero en los estados de la frontera norte del pais a partir del 2008;
Existe evidencia de que la industria automotriz, tiende a fluctuar con mayor amplitud
que el indice industrial de los Estados Unidos, por lo que las fases ciclicas tienden a ser
mas amplias implicado mayor severidad de las fases recesivas; el predominio de las
empresas norteamericanas en la produccion y exportacion de automoviles a los Estados
Unidos ha determinado que la contraccion de las exportaciones de la rama

automovilistica fuera mas concentrada en las tres grandes norteamericanas.

La méas grande caida de demanda de automoviles se dio en los primeros meses del 2009
con un 40% en Estados Unidos, 32% en Japon y 17% en Europa, lo que se tradujo de
inmediato en la peor crisis del sector automotriz instalado en México. Durante los
primeros siete meses del 2009 las exportaciones se redujeron 40% y la produccion para
el mercado interno en 44%. Y de 1.63 millones de unidades producidas que se
esperaban para 2009 llego en estos meses a las 711 mil unidades que es un 28% menos
que lo producido en 2008. Esta caida provoco cierres temporales de plantas, reduccién
de los ingresos de los trabajadores y desempleo en la industria automotriz mexicana, asi
con todos los datos estadisticos analizados y las contrariedades que sufrio el sector,
puedo afirmar que la hipétesis planteada: “la caida de la produccién y venta de
automoviles en México durante el periodo 2007-2009 es consecuencia de la crisis
econdémica mundial producida por la burbuja especulativa” y que tuvo sus origenes en el

mercado Estadounidense, es aceptada.

Por todo ello la crisis del mercado automotriz en Estados Unidos fue muy dafiina para el
sector mexicano, la economia, el gobierno y la poblacion y represento un desafio
enorme en términos de politica industrial, pero también represento una oportunidad para
replantear algunos de los elementos de la estrategia que ha prevalecido en este sector,
pues en los ultimos 20 afios los indicadores de inversion, empleo y produccion en el
sector automotriz mexicano habian mantenido un incremento muy superior a los del
resto del sector industrial, convirtiéndose en un emblema del éxito con sus estrategias
de promocion de la inversion extranjera directa y de las actividades exportadoras, la

politica de apertura e integracion con la economia de Estados Unidos que se tradujo en
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la afluencia masiva de IED, en la reorientacion de la industria hacia el mercado externo
y en la creciente importancia de las plantas establecidas en México para las estrategias
de competitividad de las firmas automotrices en la region del TLCAN; ademas el sector
se convirtié en una fuente de generacion de empleo y aprendizaje tecnoldgico.

Para brindar estabilidad a la industria automotriz regional fue fundamental proteger y
estimular el mercado interno, ya que, México enfrento y aun mantiene dificultades
estructurales como: la falta de instituciones adecuadas que apliquen normas sobre los
aspectos fisico-mecanicos, la emision de contaminantes y la seguridad, la inexistencia
de estimulos para la innovacion tecnoldgica y el reemplazo vehicular, una estructura
tributaria compleja y una gran oferta de vehiculos importados usados, que requieren la
pronta atencion de las autoridades. Pero a pesar de las dificultades, México podria
aspirar a una mayor capacidad productiva, asi como a ser candidato de nuevas
inversiones, como la estrategia que utilizo para salir de la crisis y la creacion de las
nuevas plantas en el territorio para los afios siguientes, esta es una nueva oportunidad

para un nuevo ciclo de inversién de los fabricantes de automdviles y sus proveedores.

Ademas de la proximidad de los mercados méas dindmicos, otro factor decisivo en la
atraccion de inversiones en el sector son las estrategias orientadas a reducir los costos e
incrementar la competitividad. Se trata incentivar la disminucion sistemética de costos,
que promueve Yy seguira promoviendo la reorganizacion de las cadenas de proveedores y
de produccion, asi como el desarrollo de nuevos productos y procesos.

Asimismo la evolucidn del tipo de cambio, el nivel de amparo brindado a la produccién
nacional o regional de vehiculos y autopartes también sera un factor determinante en la
nueva estructura productiva de la cadena automotriz y en su grado de
complementariedad regional.

Por dltimo, no bastard con reforzar la capacidad productiva, sino que también serd
esencial fortalecer la capacidad tecnoldgica y de innovaciéon, aprovechando la ingenieria
automotriz existente en México, mediante un mayor gasto en investigacion y desarrollo
en el &mbito interno y en el desarrollo local de nuevos disefios de vehiculos. Una mayor
capacidad de desarrollo tecnologico seria decisiva para la competitividad de la base
productiva si las nuevas soluciones tecnoldgicas para hacer a la industria y sus
productos mas eficientes en términos econdémicos, energéticos y ambientales fueran
implementadas a la brevedad, en especial las nuevas tecnologias de motores eléctricos,

hibridos o de células de hidrogeno.
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ANEXO 1 DEL CAPITULO |

Resumen de los 5 decretos:

El 60% de los componentes habrian de ser de origen nacional

Se prohibia la importacién de vehiculos ensamblados en el exterior, asi como motores, baterias, llantas
(se habria de obtener licencia para importar),

Los productores deberian presentar programas de fabricacion de motores y de conjuntos mecanicos que
incluyeran el maquinado de los primeros, asi como especificar las partes que serian adquiridas a
proveedores nacionales y detallar el monto de las inversiones que realizarian. se trataba de persuadir a
las empresas de vehiculos de motor a fabricar y no limitarse simplemente a montar vehiculos en el pais.
Para proteger la presencia de las empresas mexicanas en el mercado interno, se limité el nimero maximo
de vehiculos que cada empresa podia producir (en esa época habia seis fabricas de vehiculos de motor
que eran totalmente propiedad de capital nacional).

Se limité una mayor integracién vertical de las empresas de automoviles para promover la produccion de
piezas de vehiculos por empresas nacionales.

Ningun fabricante de piezas podia tener menos del 60% de capital mexicano.

Fuente: Cepal, 1992.

Se establecen por primera vez normas para racionalizar la produccién para lograr escalas mas
competitivas: la limitacién a producir como maximo cuatro lineas de vehiculos y hasta tres modelos cada
una siempre que el total no excediera de siete modelos.

Se establecié un régimen de estimulos fiscales para la industria automotriz terminal tales como la
reduccion de 100% del impuesto de importacién, tanto como para materiales de ensamble como para
maquinaria y equipo no producidos en el pais, la disminucién de impuestos federales, devolucion de
impuestos indirectos sobre productos exportados y la autorizacion para depreciar en menor plazo las
inversiones en maquinaria y equipo, para los efectos del impuesto sobre la renta.

Para la industria auxiliar, se prohibié a la industria automotriz terminal fabricar componentes que
produjeran las de autopartes, salvo para la exportacién y se exigia a estas Ultimas que 60% de su capital
social fuera de propiedad mexicana.

Se especifico como componentes de fabricacion nacional obligatoria a los sistemas esencialmente
mecanicos, asi como todos los componentes producidos por la industria de autopartes cuyo sobreprecio
no fuera superior a 25% y que cumpliera las normas de calidad y de entrega.

Se considerd la participacion de la industria de autopartes en la actividad exportadora, obligando a la
industria automotriz terminal a que un minimo de 40% de las divisas necesarias para compensar Sus
cuotas de produccién, por empresa y por tipo de vehiculo fuera generado por exportaciones de la
industria de autopartes.

Fuente: Cepal, 1992.

El grado minimo de integracion nacional en la fabricacion de vehiculos seré& del 50%.

La asignacién de un presupuesto de divisas para cada empresa de la industria terminal, con el objeto de
que las importaciones tanto de la industria terminal como por el contenido importado de las compras a la
industria de autopartes, fueran compensadas con exportaciones directas o indirectas de la empresa
terminal. En este caso, la obligacion de compensar las importaciones con exportaciones de la industria de
autopartes paso del 40 al 50%.

Las exportaciones de empresas maquiladoras, promovidas por empresas de la industria terminal, podian
contabilizarse dentro de las realizadas por la industria terminal, sin exceder el 20% del total requerido.
Los componentes automotrices se clasifican en tres grupos:

1.-Partes nacionales de incorporacion obligatoria.

2.-Partes de fabricacion nacional.

3.-Partes complementarias de importacion.

Se permitié a las empresas de la industria terminal producir mas de un tipo de motor, con la obligacién
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de exportar cuando menos el 60% del volumen de la produccién del nuevo motor.

Se liberd a los automoviles del control de precios oficiales, lo que representd un importante estimulo
para las empresas.

Las empresas fabricantes podian disponer de divisas para solventar sus compromisos ya fuera mediante
el incremento de sus exportaciones, o bien aumentando el grado de integracion de partes nacionales.

Fuente: Cepal, 1992.

Se establece la limitacién del nimero de lineas y de modelos distintos que podian producir las empresas
de la industria terminal para el mercado nacional, flexibilizandose al autorizar lineas adicionales de
vehiculos cuando fueran autosuficientes en divisas (que se podia alcanzar ademas con la exportacion de
componentes de la misma linea) y se destinaran principalmente a la exportacion. Estas lineas adicionales
debian alcanzar un grado de integracién de partes nacionales de 30%, buscando que su produccién no
quedara limitada por las ineficiencias de la industria nacional de componentes.

Los automoviles debian tener un grado de integracién de partes nacionales del 50% en 1984-1985, 55%
en 1986 y de 60% de 1987 en adelante. Para los camiones, tractocamiones y autobuses de tipo integral
estos porcentajes eran més altos. Los fabricantes de autopartes debian seguir un nivel de integracién
similar a la de los automaviles.

Se establecid para la industria automotriz terminal la obligacién de incorporar ciertos componentes de
fabricacién nacional que precisaban en listados revisados regularmente. Con ello se intentaba hacer que
la integracidn nacional fuese selectiva, desarrollando con ello capacidades especificas de fabricacion de
productos con valor tecnolégico. Sin embargo debe reconocerse que el esquema proporcionaba
proteccion excesiva a algunos fabricantes.

Se aceptd que la incorporacion de empresas mexicanas a la industria terminal de automoviles no
resultaba posible, dadas las limitaciones tecnoldgicas y las inversiones requeridas para participar en
forma eficiente y dindmica en el nuevo contexto global de la industria internacional, por lo que no se
establecieron limitaciones a la propiedad extranjera en este sector. Sin embargo, los camiones pesados,
los tractocamiones y autobuses de tipo integral tuvieron un trato diferente, pues la legislacion los
consideraba como bienes de capital integrantes de un sector estratégico, donde la presencia de la
inversion mexicana era indispensable. Adem4s era factible debido a que las innovaciones tecnoldgicas
aplicables a estos vehiculos no eran consideradas como muy aceleradas, asi como el proceso de
internacionalizacion su produccion. Para ello se establecié que la mayoria del capital de las empresas
fabricantes de este tipo de vehiculos debia ser mexicana, ademas solo podian tener motores diésel, y
éstos debian ser de empresas con un capital mayoritariamente de origen nacional.

Se reconoce que uno de los grandes logros de las legislaciones anteriores en materia automotriz era
haber creado una industria nacional de autopartes, por lo que se sostuvo que el capital mexicano en esta
industria debia ser de 60%. Sin embargo, se flexibilizd el decreto en cuanto a que se permitia la
piramidacion de capitales, mediante el cual podian participar personas morales en las que el capital sea
total o mayoritariamente mexicano.

Para los fabricantes de componentes para la exportacion existia la alternativa del régimen de industria
maquiladora que no establecia exigencias en cuanto al capital accionario ni al porcentaje de contenido
nacional.

La industria terminal debia mantener un presupuesto anual de divisas, por lo menos equilibrado. Se
estableci6 que 50% de las divisas netas necesarias para cubrir el presupuesto de divisas deberia provenir
de las exportaciones de componentes fabricados exclusivamente por la industria de autopartes (podia
incluirse los materiales, las partes y los componentes nacionales incorporados en los productos
automotrices exportados por las empresas terminales).

Se establecieron limitaciones relativas a los tipos de motores y exigencias de satisfacer normas
ambientales, asi como incentivar la produccion de vehiculos econémicos. Se prohibia el uso de motores
de ocho cilindros en automoviles y camiones comerciales a partir del afio modelo 1986, y establecia que
los motores diésel se podian utilizar exclusivamente en camiones pesados, tractocamiones y autobuses
de tipo integral. Se establecia ademas se debian cumplir con normas de calidad vigentes, de seguridad,
de rendimiento de combustible y de control de la contaminacion ambiental. Se estableci6 también que el
25% de la produccion de automoviles destinada al mercado nacional deberia corresponder a vehiculos
econémicos.

Fuente: Cepal, 1992.
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Decreto de la industria manufacturera de
vehiculos de transporte

Otorgd a las empresas ya establecidas plena libertad
para fabricar los tipos de vehiculo que consideraran
convenientes, e importar los vehiculos necesarios para
complementar su oferta en el mercado nacional
(aquellos de la misma clase de los que producian).

Temporalmente estas importaciones solo podian ser
realizadas por las empresas fabricantes y su monto no
debia exceder al valor agregado generado en México.

A partir del 1o de enero de 1991 se autorizé a
cualquier persona a fabricar e importar autobuses de
tipo integral; lo mismo ocurri6 con los tractocamiones
en 1993 y con camiones pesados en 1994.

Se elimind a partir de 1992 la restriccion de que los
tractocamiones y camiones pesados solo podian Ilevar
motores diésel.

No establece condicion alguna sobre integraciéon de
partes nacionales, presupuesto en divisas o estructura

de capital, que anteriormente debia  ser
mayoritariamente mexicana.

Fuente: Cepal, 1992.

ANEXO 2 DEL CAPITULO |

Decreto para el fomento y la modernizacion
de la industria automotriz

Se permitié que las empresas completaran su
oferta mediante importacion de vehiculos
provenientes de sus matrices o filiales. Solo si se
tenia un saldo favorable en la balanza comercial,
sobrecompensandolas en una relacion de 2.5a 1
en 1991, 2 a1 en 1992-1993,y 1.75 a 1 a partir
de 1994; también se limité el volumen de estas
importaciones a 15% del total de vehiculos
vendidos en México en los afios modelo 1991 y
1992, y a 20% en 1993

Se exigié que como minimo el 36% del total del
valor agregado generado en México proviniera
de sus proveedores.

Las empresas de la industria de autopartes, para
que fueran clasificadas como tales, se les exigid
que como minimo 60% de su facturacién total
anual correspondiera a equipo original para la
industria terminal y que mantuviera una
proporcién de capital mexicano no inferior a
60%.

Se crea la categoria de “proveedor nacional” en
la cual tienen cabida empresas que no satisfacen
los requisitos de la industria de autopartes, y
solo se les obligadas a generar un valor agregado
nacional minimo de 30% al igual que la
industria de autopartes.

Modelos Producidos por empresa y plantas en México a 2012.

Empresa

Toluca, Estado de México

Daimlerchrysler de México, S.A.

Ramos Arizpe, Saltillo y

Derramadero

Plantas

Produccién

Dodge Journey (Planta Toluca)
RAM pickup (Planta Ramos)
FIAT 500 (Planta Toluca, coupé vy
convertible)
FIAT  Freemont (Journey
emblema FIAT para Europa).

Fiesta (Planta Cuautitlan)

Cuautitlan, Estado de México

Fusion (Planta Hermosillo)

Hermosillo, Sonora

Ford Motor Company, S.A. de CV.

Chihuahua

Lincoln MKZ (Planta Hermosillo)
Planta de motores

Pequeiia inversién con Navistar para

Monterrey
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General Motors de México, S.A.

de C.V.

Nissan Mexicana, S.A. de C.V.

Volkswagen de México, S.A. de

C.v.

Mercedes Benz México, S.A. de

C.v.

BMW de México, S.A. de C.V.

Honda de México, S.A. de C.V.

Renault de México, S.A. de C.V.

Seat México, S.A. de C.V.

Silao, Guanajuato
San Luis Potosi

Ramos Arizpe Coahuila

Centro de Disefio Toluca

CIVAC, Morelos
Aguascalientes 1,

Aguascalientes

Construccién: Aguascalientes

2

Puebla, Puebla

Construccidn: Silao,

Guanajuato

Vende

Vende

Atlacomulco, Edo. de México

El Salto, Jalisco

Construccidn: Guanajuato

Vende

Vende
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Cadillac Escalade EXT (Planta Silao)
Cadillac SRX (Planta Silao)

Aveo (Planta San Luis)

Avalanche (Planta Silao)

Captiva Sport (Planta Ramos)
Cheyenne (Planta Ramos)

Sierra (Planta Ramos)

Chevy C2 en Ramos, HHR también en
Ramos y SAAB, misma planta.
March (Planta Aguascalientes 1)
Sentra (Planta Aguascalientes 1)
Tiida HB (Planta CIVAC)

Tsuru (Planta CIVAC)

Tiida sedan (Planta CIVAC)

Versa (Planta Aguascalientes 1)

Chasis pickup (Planta CIVAC)

Beetle (Planta Puebla).

Jetta IV generacion (Planta Puebla)
Sportwagen (Planta Puebla)

Jetta VI generacion (Planta Puebla).

Planta de produccion de motores

Al60,A190, C200K, C200KT, (320,

CL200K  CL230K,CL500, CLK320,
E320, E500, S430, S500L,
SL500,SLK230K

Serie 1, Serie 3, Serie 5, Serie 7, Z4
Ensamble y blindado de automdviles
Motos

Camionetas Utilitarias CR-V

Hace un afio, Accord

Clio, Clio Sport, Laguna, Megane,
Scenic

Cordoba, Ibiza, Ledn, Toledo



Smart México, S.A. de C.V.

Toyota de México, S.A. de C.V.

Volvo Autos de México, S.A. de

C.V.

Mini México, S.A. de C.V.
Mitsubishi Motors México, S.A.
de C.V.

Mazda de México, S.A. de C.V.

Peugeot México, S.A. de C.V.
Porsche de México, S.A. de C.V.

Jaguar México, S.A. de C.V.
Mg Rover de México, S.A. de C.V.

Acura de México, S.A. de C.V.

Audi de México, S.A. de C.V.

Vende

Entre Tijuana y Mexicali, Baja

California Norte

Vende

Tultitlan, Estado de México

Vende

Vende

Construcciéon: Salamanca,
Guanajuato
Vende
Vende

Vende
Vende

Vende

Vende

Roadster, Fortwo, Forfour

Tacoma (Planta Mexicali)

C70 Cabrio, 40, S60, S80, V40, S60R,
XC70

S40/V40y S18

Cooper

Eclipse, Galant, Lancer, Space Star

Producira el Mazda 2 y Mazda 3
versidon mexicana a partir del 2013.
206, 307, 406, 607

911

SerieXK, SerieXJ, S Type V8, X Type

Rover 75, MGTF, MGZT, MGZR

TL, RL
A3, A4, A6, A8, Allroad, TT Coupe,
TTToodster

Fuente: Elaboracion propia con datos de cada empresa en su pagina de Internet.
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ANEXO 1 DEL CAPITULO llI

TOYOTA: PERDIDO EN EL ENCANTO

El actual lider de la industria automotriz mundial, Toyota, podria enfrentar dos afios
consecutivos de horror como resultado de la crisis. En 2008, por primera vez en sus mas
de 70 afos de historia, el fabricante japonés registré enormes pérdidas, situacion que
podria haberse repetido en 2009. En 2008 (afio fiscal finalizado el 31 de marzo de
2009), la firma japonesa reportd pérdidas por mas de 4.860 millones de délares, y para
2009 fueron aun mayores.

Hasta hace muy poco tiempo, Toyota parecia imbatible. Sin embargo, en forma
simultanea con el desplazamiento de General Motors del liderazgo mundial, el
fabricante japonés entr6 en una espiral de dificultades que ponen en grave riesgo su
futuro. En la década de 2000, Toyota abandond su tradicional prudencia y se embarcé
en un audaz plan para expandir su capacidad productiva en los Estados Unidos y
Europa, que le permitid escalar posiciones en la elite mundial de fabricantes de
vehiculos. Sin embargo, en este proceso incurrié en los mismos problemas que llevaron
a sus competidores estadounidenses al borde de la desaparicion: un exceso de
capacidad, una amplia gama de modelos, diversidad de equipamiento y problemas en el
control de calidad de sus productos.

En 2008, Toyota intentd aprovechar la extrema fragilidad de sus competidores en los
Estados Unidos e implement6 un atrevido programa de incentivos para alentar la
compra de sus automoviles. No obstante, la abrupta caida de las ventas en los Estados
Unidos y Europa, la debilidad de la economia mundial, la revaluacion de yen (que
erosiona las ganancias obtenidas en el extranjero cuando son repatriadas), la abrupta
alza del precio del combustible y el encarecimiento de las materias primas afectaron
sobremanera a la empresa japonesa. En el ultimo trimestre de 2008, las ventas de
Toyota en los Estados Unidos bajaron un 31% y en Europa, un 34%. En 2009, los
resultados no fueron mejores, por lo que Toyota se vio obligada a solicitar ayuda
financiera al Gobierno japonés.

Para contrarrestar estos malos resultados, la empresa disminuy6 la produccion y procurd

realinearla con la demanda pero sin cerrar plantas, redujo los salarios de los ejecutivos y

137



ofreci6 jubilaciones anticipadas a miles de empleados en los Estados Unidos®. A
principios de 2010, los problemas se agudizaron y podrian hipotecar el prestigio de la
compafiia por muchos afios. De hecho, al parecer en un intento por dominar el mercado
y ser mas rentable, Toyota ha descuidado la calidad de sus productos y su preocupacién
por el cliente (que eran dos de los pilares de su éxito anterior). En algunos de sus
modelos més vendidos en los Estados Unidos, a fines de 2009 se detectaron defectos
que podrian causar la aceleracion involuntaria de los vehiculos. En respuesta a estos
acontecimientos, Toyota ordend a sus concesionarios en los Estados Unidos y el Canada
que retiraran del mercado ocho de sus modelos, incluidos los populares Camry y
Corolla. Ademas, anuncié que a partir del 1 de febrero de 2010, estos modelos no se
fabricarian méas en sus plantas de América del Norte. Asimismo, dispuso una masiva
revision de los automoviles que circulaban en los Estados Unidos, que a los pocos dias
se extendio a Europa, el Japdn, China y gran parte del mundo.

Durante el primer trimestre de 2010, Toyota retir6 mas de 8 millones de vehiculos en el
mundo ya que presentaban fallas que podrian causar una aceleracion involuntaria. El
impacto inmediato del retiro de sus productos del mercado para su reparaciéon y la
suspension de las ventas y la produccién (que detuvo el 60% de la capacidad productiva
de América del Norte) le costé a la automotriz japonesa cerca de 1.100 millones de
ddlares, pero el dafio a largo plazo tal vez sea mucho mayor. En abril de 2010, el
Gobierno de los Estados Unidos, le aplicé una multa de casi 16,4 millones de dolares,
(la mayor sancion civil de un regulador de la seguridad en las carreteras a un fabricante
de automdviles de la historia de los Estados Unidos) producto del incumplimiento de
sus obligaciones y de haber ocultado por al menos cuatro meses los problemas de
seguridad (atasco del acelerador) en algunos de sus modelos.

De hecho, para recuperar la reputacion perdida por los hechos ha invertido colosales
recursos financieros y ha llevado a cabo acciones concretas con el objeto de volver a

encantar a sus clientes.

Fuente: Comision Econdmica para Ameérica Latina y el Caribe (CEPAL).

% para Toyota, estos resultados se debieron, en particular, al bajo nivel de ventas de su camioneta Tundra,
asi como a la escasez de los vehiculos de bajo consumo, como Prius, Corolla y Yaris. En respuesta, la
compafiia anuncio planes de reducir la fabricacién de camiones y modificar la produccion de otras
plantas para alinearlas con la demanda.
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