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Resumen

El objetivo del articulo es presentar
un analisis integral sobre los elemen-
tos estructurales que caracterizan a
la industria automotriz localizada en
México. En principio, se estudia la
composicion de la industria, asi como
las ventajas estructurales que ofrece
la economia nacional a la localizacion
de un mayor nimero de unidades
productivas que participan activamente en las cadenas globales de valor; en particular, la cercania
geografica con el mercado de Estados Unidos, las condiciones de acceso a dicho mercado, las bajas
tasas salariales, asi como las politicas de promocion al ingreso de inversion extranjera y de confor-
macién de conglomerados industriales (clusters automotrices). De manera posterior, la metodo-
logia de anélisis considera las variables fundamentales que influyen sobre el funcionamiento de
la industria, tales como produccion, ventas, exportaciones, empleo, salarios, inversion extranjera
directa y consumo. En general, los resultados obtenidos dan cuenta de una industria con vocacion
exportadora que depende, de manera significativa, del mercado externo. En este sentido, el valor
del estudio esta en la coyuntura que enfrenta la industria ante la entrada en vigor del Tratado Mé-
xico, Estados Unidos, Canada (FMEC). Sin duda la industria automotriz instalada en México esta
atravesando por un momento delicado, que exhibe la debilidad del mercado interno, asi como les
efectos derivados del confinamiento provocado por el COVID-19. Dado que el TMEC inici6 opera-
ciones el pasado 1 de julio de 2020, es relevante conocer las condiciones que estd presentando la
industria, para realizar los ajustes necesarios y estar en capacidad de generar los elementos que
permitan retomar la tendencia positiva que se registré después de la crisis de 2009 y que se man-
tuvo casi hasta 2018, cuando la variacion anual fue cercana a 0%.
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Abstract

The objective of the article is to present a comprehensive analysis of the structural elements that
characterize the automotive industry located in Mexico. In principle, the composition of the in-
dustry is studied, as well as the structural advantages that the national economy offers to the
location of a greater number of productive units that actively participate in global value chains; in
particular, the geographic proximity to the US market, the access conditions to said market, the low
wage rates, as well as the policies to promote the entry of foreign investment and the creation of
industrial conglomerates (automotive clusters). Subsequently, the analysis methodology considers
the fundamental variables that influence the industry operation, such as production, sales, exports,
employment, wages, foreign direct investment and consumption. In general, the results obtained
show an industry with an export vocation that depends, in a significant way, on the foreign market.
In this sense, the value of the study is in the situation faced by the industry at the entry into force of
the United States, Mexico and Canada Agreement (USMCA). Undoubtedly, the automotive industry
installed in Mexico is going through a delicate moment, which shows the weakness of the domestic
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industria automotriz en México ante la entrada en vigor del T-"TMEC

market, as well as the effects derived from the confinement caused by COVID-19. Given that the
T-MEC began operations on July 1, 2020, it is relevant to know the conditions that the industry is
presenting, to make the necessary adjustments and be able to generate the elements that allow to
resume the positive trend registered after the 2009 crisis and that lasted almost until 2018, when
the annual variation was close to zero percent.

Composicion de la industria

os origenes de la industria automotriz en México se remontan al afio 1925
Lcon la instalacion de las lineas de ensamble de Ford, en 1935 llegd Gen-
eral Motors, en tanto que en 1938 inicié operaciones la empresa Automex,
que posteriormente se convirtio en Chrysler (Vicencio, 2007, p. 214).

Después de casi un siglo de historia en México, la industria automotriz ha
experimentado diversos procesos de transformacion. De acuerdo con Jorge
Carrillo,' en México, la industria ha transitado de una produccion completely
know down, para grandes mercados urbanos (décadas de 1930 a 1950), hacia
un modelo de desarrollo industrial basado en la sustitucién de importaciones,
con cero exportaciones y alto nivel de proteccionismo (décadas de 1960 a
1980), para concluir con la implementacion de un modelo exportador (déca-
das de 1990 a 2010) (Sandoval y Covarrubias, 2017, pp. 61 y 62).

En este sentido, José Jiménez’ coincide en senalar que a partir de los pri-
meros afnos de la década de 1960 se aplicé una politica que tuvo por objetivo
estimular la produccién y mantener la balanza comercial equilibrada. En el
contexto de una economia cerrada, a través de politicas de corte proteccio-
nista, los Decretos de la Industria Automotriz exigieron que un determinado
porcentaje del valor del automovil fuese de contenido nacional, 1o que pro-
movio el surgimiento de industrias productoras de equipos, componentes y
accesorios (Jiménez, 2006, pp. 43 y 44).

Posteriormente y en correspondencia con la apertura comercial que estaba
experimentando la economia mexicana, en 1989 comenzé un proceso que hizo
mas flexible al marco juridico-administrativo, pues permitio la importacion de
autos nuevos; sin embargo, se mantuvo el fomento a la produccion y las expor-
taciones.

Con la entrada en vigor del Tratado de Libre Comercio de América del Nor-
te (TLCAN) en 1994, comenzo la eliminacion gradual de las restricciones que re-
gularon por décadas el ingreso de automoviles importados; la apertura prevista
en el tratado impulsoé la reconfiguracion de las caracteristicas estructurales de
la industria automotriz mexicana.

La industria automotriz instalada en México inicidé su proceso de trans-
formacién con la entrada en vigor del TLCAN, hace mas de 25 anos, ahora esta
plenamente integrada con el exterior, dispone de una especializaciéon mas pro-
ductiva, es mas competitiva internacionalmente, modificé su modelo produc-

1 Investigador de El Colegio de la Frontera Norte.
2 Investigador del Instituto Mexicano del Transporte.



ECONOMIAunam vol. 18, nim. 52, enero-abril, 2021

66

tivo (tecnologico, organizacional, laboral y espacial) y reforzo su caracter mul-
tinacional.

El resultado de este proceso de transformacion arroja los elementos estruc-
turales que caracterizan a la industria automotriz de México en el siglo XxI1; la
regionalizacion de las redes de produccion dirigidas por empresas multinacio-
nales, la transicion productiva hacia la modulacion en la manufactura del auto-
movil y la creciente subcontratacion de segmentos productivos, al generar una
participaciéon mayor de empresas proveedoras (productoras de autopartes).

Las condiciones geograficas, de competitividad laboral y de acceso a mer-
cados que ofrece la economia mexicana permiten que se encuentren instala-
das en nuestro territorio 16 multinacionales de la industria automotriz mun-
dial: Ford, Nissan, Infiniti, Mercedes-Benz, General Motors (GM), Chrysler
(Fca), KIA, Hyundai, Honda, Toyota, Mazda, VolksWagen (VW), Audi, BMW,
JAC Y BAIC.

En la Tabla 1 se presenta la relacion de vehiculos ligeros que se fabri-
caron en México durante 2019; cabe sefialar que, ademas de los modelos
ensamblados por las empresas multinacionales de capital extranjero que se
mencionaron, también se registra la produccién de autos por parte de dos
empresas, con capital mexicano, VUHL y Zacua; se trata de dos empresas de
tamano menor, en el primer caso, se trata de autos ligeros, del tipo de carre-
ras, mientras que Zacua es la primera empresa mexicana especializada en
autos eléctricos.

Tabla 1. Vehiculos ligeros armados en México

Empresa Modelo

Ford: Fusion (hibrido y gasolina), MKZ (hibrido y gasolina) y Mustang Mach-E (eléctrico).

Infiniti: QX50.

GM: Blazer, Equinox, Trax, Terrain, Cheyenne, Silverado y GMC Sierra.

KIA: Forte Sedan, Rio Sedan y Rio Hatchback.
Honda: HR-V y Fit.
Mazda: Mazda 2 y Mazda 3.

Q5 (hibrido y gasolina).

JAC: J4, Sei2, Sei3, Sei4, Sei7 y Frison T6.
VUHL: VUHL 05.

Fuente: AMIA y ProMéxico.
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De manera adicional a las multinacionales que fabrican autos ligeros, en Méxi-
co también estan instaladas diez empresas que producen camiones de carga o
autobuses: Dina, Scania, Hino, Isuzu, vW Man, Volvo, International, Freightli-
ner, Mercedes-Benz y Kenworth.

En México, la naturaleza del sector automotriz estd plenamente plasma-
da por la convivencia que existe entre la industria automotriz (armadora) y
la industria de autopartes (proveeduria). La importancia de la industria de
autopartes no es menor, ya que representa 45% del PIB del sector automotriz
(INEGI, 2018, p. 5).

Una vez que conocemos los elementos generales sobre el origen y con-
formacion de la industria automotriz en México, caracterizada por el estable-
cimiento de empresas armadoras multinacionales, consideramos oportuno
presentar una explicacion sobre las condiciones que promueven la produc-
cioén automotriz en el pais.

Ventajas que ofrece la economia mexicana a la
localizacion del sector automotriz global

La industria automotriz representa uno de los mejores ejemplos de integra-
cion productiva a nivel global. Las empresas multinacionales armadoras de
automoviles dirigen extensas cadenas globales de valor, mismas que com-
prenden, en su interior, una amplia serie de procesos productivos localizados
en mas de un pais.

En este sentido, la industria automotriz localizada en México se ha conso-
lidado como un actor protagénico de la industria a nivel mundial, con un alto
grado de insercion a las cadenas globales de valor; el éxito de dicha insercion
se debe a las condiciones y ventajas estructurales que ofrece la economia
mexicana, mismas que se han profundizado a lo largo de las tltimas décadas,
en particular, desde la entrada en vigor del TLCAN, el 1 de enero de 1994.

Como ya mencionamos, para la década de 1990, la industria automotriz
ya contaba con casi siete décadas de actividades productivas en nuestro pais;
asimismo, habia sido beneficiada por la aplicacién de politicas que promo-
vieron su crecimiento a lo largo de un periodo significativo, caracterizado
por las directrices que se establecieron, para tal efecto, en los Decretos de la
Industria Automotriz.

Ahora bien, el cambio de politica econémica, centrado en la promocion
de las actividades exportadoras, descansa sobre el aprovechamiento de las
ventajas estructurales que ofrece la economia nacional, en particular, de la
cercania geografica con el mercado estadounidense, las condiciones de acce-
so a dicho mercado, las bajas tasas salariales, asi como las politicas de promo-
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cion al ingreso de inversion extranjera y de conformacion de conglomerados
industriales (clusters automotrices).

Efectivamente, la cercania geografica con el mercado de Estados Unidos
favorece menores costos de transporte y tiempos de entrega. México tiene
mas de 3,000 kilometros de frontera con el mercado mas grande del mundo y
acceso preferencial; también cuenta con 11,000 kilometros de litorales en el
Océano Pacifico y el Golfo de México.

Los principales paises asiaticos (China, Japon o Malasia) tardan entre 15
y 23 dias mas para abastecer al mercado estadounidense, en comparacion con
las multinacionales instaladas en México; asimismo, esos paises tardan entre
12 y 24 dias mas para llegar al mercado sudamericano, con respecto a los
productos enviados desde nuestro pais (Secretaria de Economia, 2012, p. 38).

Sobre las condiciones de acceso, el TLCAN liber6 el mercado de autos nue-
vos a las exportaciones de productos originarios de la region; en este sentido,
es oportuno senalar que el TLCAN favorece el armado de autos en México,
ya que permite la importacion temporal de partes, originarias de la region,
utilizadas tanto por empresas armadoras, como por las empresas fabricantes
de autopartes.

Es oportuno sefialar que México cuenta con una serie de tratados de libre
comercio, que le dan acceso al mercado de 51 paises, mismos que incluyen
la liberacion de los mercados automotrices, asi como capitulos especificos so-
bre reglas de origen, segun las cuales, se confiere origen a los vehiculos que
cumplen con los respectivos porcentajes de contenido.

Las empresas multinacionales localizar en México plantas armadoras de
autos, asi como la instalaciéon de una industria creciente productora de au-
topartes, pues ambas industrias (autos y autopartes) comparten la vocacion
exportadora, destacando el mercado de Estados Unidos, este es el caso de las
empresas de origen europeo y asidtico que aprovechan las condiciones de
acceso al mercado a tal mercado; en consecuencia, el mercado interno ocupa
un lugar secundario, lo que ha dado lugar a un alto grado de dependencia del
mercado estadounidense.

Maria Luisa Gonzalez® sostiene que el sector exportador sélo se ha espe-
cializado en la produccion de ciertos modelos de automéviles y autopartes,
lo que ha originado el rompimiento de las cadenas productivas y, con ello, el
bajo impulso al crecimiento de la economia (Alvarez et al., 2014).

Por su parte, los salarios bajos constituyen una de las condiciones estruc-
turales que ofrece la economia nacional y promueven el establecimiento de
las multinacionales en México. Al respecto se consult6é el Manufacturing Risk
Index 2018 (Indice de Riesgo de Manufactura 2018). Este indice lo elabora la
empresa especializada Cushman & Wakefield con objeto de presentar infor-

3 Investigadora del Instituto de Investigaciones Econdmicas de la UNAM.
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macion objetiva a los fabricantes de manufacturas globales, sobre las decisio-
nes de expandir o reubicar sus operaciones productivas, para tal efecto, este
indice evalu6 las condiciones politicas y econémicas que ofrecen 42 paises.

El Indice de Riesgo de Manufactura (IRM), examina una variedad de fac-
tores de riesgo y costo, incluidos el riesgo politico y econémico, asi como el
costo laboral; en particular, el indice agrega tres componentes: condiciones
politico-econémicas 40%, riesgos 20% y costo de produccion, el restante 40%.

Vale la pena senalar que el componente relativo al Costo de produccion
asigna 80% de su valor al costo laboral, en el restante 20% incluye aspectos
tales como, electricidad, construccion y registro de la propiedad (Cushman &
Wakefield, 2018, pp. 2, 5y 18).

Meéxico se ubico en el noveno lugar entre los paises que ofrecen los meno-
res costos a la produccion manufacturera, sélo se coloco por detras de Vietnam,
Sri Lanka, Filipinas, Indonesia, Rusia, Perti, Marruecos y Turquia; asimismo, es
oportuno senalar que los primeros diez lugares se completan con Tiinez, China
se situd en el lugar 15, Canada en el 27 y Estados Unidos en el sitio 28.

En virtud de lo anterior, podemos sefialar que ninguno de los paises men-
cionados cuenta con una industria automotriz que pudiera rivalizar con la
mexicana; es decir, en el TOP 10 de los paises que ofrecen los costos de produc-
cion mas bajos a las actividades manufactureras, México es lider en cuanto
al sector automotriz y registra una diferencia considerable, tanto con China,
como con nuestros socios del TMEC.

De manera adicional, es importante senalar que la oferta de ingenieros
en México constituye una ventaja para la atraccion de inversion, respecto de
otros destinos. En nuestro pais se gradian 100 mil estudiantes de ingenieria
y técnicos (cifra superior a la registrada en Alemania, Canada o Brasil) por
ano y existen 900 programas de posgrado relacionados con la ingenieria y
la tecnologia en universidades mexicanas, lo que representa un importante
atractivo para la inversion (Secretaria de Economia, 2012, p. 38).

Por otro lado, el acceso a proveeduria de alta calidad contribuye a reducir
los costos de las armadoras, como pueden ser los costos de inventarios, ries-
gos, costos de transporte, entre otros; a lo largo del pais se han desarrollado
importantes clusters automotrices; entre los mas importantes, sobresale el
localizado en la regién noroeste del pais, pues cuenta con 198 plantas produc-
toras de autopartes, entre las que destaca la fabricacion de climas, sistemas
automotrices, partes de plastico, partes para el sistema eléctrico, partes para
motor y maquinados.

En este sentido, es oportuno sefialar que en Sonora la produccion de
automoviles y camiones representa 46.8% de la produccion manufacturera
y la fabricaciéon de autopartes aporta 9.7%, asimismo, la elaboracion de otros
insumos de la industria automotriz, como productos de plastico, representa
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alrededor de 3.6% de la industria manufacturera; asi, las actividades econo-
micas relacionadas con la industria automotriz generan aproximadamente
60% de la produccion manufacturera de la entidad (INEGI, 2018, p. 24).

Como explicamos, el establecimiento de las empresas multinacionales
en territorio mexicano tiene que ver con el potencial de ventajas y beneficios
que ofrece nuestro pais. México cuenta con importantes ventajas competiti-
vas a nivel mundial, destacando la ubicacion geografica, acceso a proveedu-
ria, el acceso preferencial a los principales mercados del mundo, asi como la
disponibilidad de mano de obra calificada y competitiva.

A partir de los elementos analizados hasta ahora, permanece ausente una
explicacion que nos permita suponer que la industria automotriz instalada en
Meéxico esté promoviendo al mercado interno, a través de un mayor encade-
namiento productivo, mejores salarios o la generacion de un mayor nivel de
valor agregado, con base en el desarrollo de conocimiento.

En este orden de ideas, existe un debate intenso sobre el grado de encade-
namiento productivo que esta generando la industria automotriz en México.
Al respecto, de acuerdo con el Sistema de Cuentas Nacionales y la Matriz de
Insumo Producto 2013 del INEGI, la produccion agregada de la industria auto-
motriz en México (autos y autopartes) emplea 41.5% de insumos nacionales y
58.5% de insumos importados; en particular, sobresalen las importaciones de
motores, transmisiones, equipos y accesorios eléctricos, productos metalicos
y productos de hule (INEGI, 2018, pp. 18 y 19).

Al respecto, es importante sefialar que si bien la industria automotriz ins-
talada en México demanda insumos nacionales de practicamente todas las ac-
tividades econémicas, sobresale la industria del hierro y acero; una situacion
similar ocurre en Estados Unidos, lo que explica las medidas proteccionistas
de promocion a la industria siderirgica que implement6 la Administracion
del presidente Trump.

Por lo que se refiere a la industria armadora de autos, ésta incluye 43.6%
de insumos nacionales y 56.4% de insumos importados; mientras tanto, la
produccion de autopartes ocupa 38.6% de insumos nacionales y 61.4% de
insumos importados.

De cualquier manera, lo que es cierto es que la industria automotriz esta
integrando un porcentaje mayor de insumos importados, como ocurre con
practicamente la totalidad de las industrias globales asentadas en México,
prueba de ello es que la balanza comercial agregada del resto de las industrias
manufactureras registré un déficit de $70,724 millones de dolares en 2019;
por el contrario, la industria automotriz alcanzé un superavit de $88,867 mi-
llones de dolares.

En la Figura 1 se presenta la balanza comercial agregada de la industria
manufacturera, distinguiendo el superavit que genera la industria automotriz
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y el déficit acumulado que registro el resto de las industrias manufactureras
en 2019.

Figura 1. Balanza comercial de la industria manufacturera (miles de doélares)

100,000,000
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Fuente: Banco de México.

Al considerar el desempefio positivo que mantiene la balanza comercial del
sector automotriz instalado en México, surge una pregunta sustantiva, ;como
puede la industria automotriz instalada en México obtener este superavit, tan
abultado, cuando su grado de integracion estd en entredicho, pues la parte
mayoritaria de sus insumos es importada?

Con base en la informacion disponible, podemos deducir algunos ele-
mentos estructurales de la industria automotriz instalada en México, que son
importantes para comprender su funcionamiento, pues su conocimiento re-
sulta indispensable, ante la entrada en vigor del TMEC y el disefo de politicas
econémicas que debera ajustarse a las condiciones de dicho tratado.

En primer término, es evidente que ambas industrias, autos y autopar-
tes, comparten su insercion a cadenas globales de valor, encabezadas por
empresas multinacionales, cuentan con una marcada vocacién exportadora,
pues destinan mas de 80% de su produccion hacia mercados foraneos, la
integracion entre ambas industrias es limitada y mas bien lo que se observa
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es un patron de especializacion productiva; asimismo, la dinamica de ambas
industrias refleja el papel secundario del mercado interno, caracterizado por
su tamafio menor, condiciones de debilidad y con un alto componente de
importaciones.

En conclusién, ambas industrias mantienen un grado de integracion li-
mitado y méas bien pareceria que mantienen una dinamica independiente de
crecimiento basado en su vocacion exportadora, prueba de ello, es que la in-
dustria automotriz instalada en México ha posicionado al pais como el cuarto
exportador automotriz a nivel mundial.

A lo largo de las secciones proximas se profundizara el analisis, sobre
todo en la parte relativa a los automoviles, pues la evaluacion de la industria
de autopartes es amplio y complejo, por lo que merece un estudio particular.

Produccion

En primer lugar, vale la pena explicar que las estadisticas de produccion se
obtuvieron de la Organizacion Internacional de Constructores de Automovi-
les (01CA), e incluyen la elaboracion de autos ligeros y comerciales (camiones
de carga y autobuses).

Tomando en cuenta que México forma parte de la region de América del
Norte, es oportuno establecer algunos planteamientos iniciales. Entre 1998
y 2008, la produccion de autos en México crecié a una Tasa Media de Cre-
cimiento Anual (TMcCA) de 4.2%, mientras que Estados Unidos registré una
TMCA negativa de 3.2%; la diferencia entre las tasas refleja condiciones es-
tructurales de la industria en América del Norte.

En primer lugar, el crecimiento de la producciéon mexicana guarda una
relacion directa con la entrada en vigor del TLCAN; en este contexto, es impor-
tante sefialar que el desempefio de la industria automotriz estadounidense
fue duramente afectado por la crisis de 2009, misma que exhibi6é una caida
significativa de su nivel de competitividad.

La crisis de 2009 promovi6 el desplazamiento de las empresas de la in-
dustria automotriz de regiones tradicionalmente industrializadas en Estados
Unidos, hacia regiones emergentes dentro de México, en donde encontraron
mayores y mejores ventajas comparativas (Alvarez et al., 2014).

A partir de esta seccion se estudian los indicadores estructurales de la
industria automotriz instalada en México, poniendo énfasis en los cambios
que se registraron como consecuencia de la crisis de 2009.

En primera instancia, en la Figura 2 se presenta la produccion de auto-
moviles en México desde 1988 hasta 2019. Se incluyeron cifras previas a 1994
con objeto de tomarlas como referencia del periodo previo a la entrada en
vigor del TLCAN.
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Considerando los datos de produccion previos a 1994, se estimoé una TMCA
de 13% entre 1988 y 1993; a lo largo de este periodo la produccion de auto-
moviles se duplico, ya que paso6 de 505,202 a 1,055,221 unidades. Asimismo,
se estim6 una TMCA de 5.3% para el periodo 1994 -2019, tasa que representa
el doble del crecimiento que registr6 la produccion mundial (2.5%). La pro-
ducciéon de autos acumul6 un aumento de 263% de 1994 a 2019, cifra también
superior al aumento que observo la produccion mundial (85%); en ese lapso,
la produccion de autos paso de 1,097,381 a 3,986,794 unidades.

Figura 2. Produccion anual de la industria automotriz de México (unidades)
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Fuente: Organizacién Internacional de Constructores de Automoviles (OICA).

El dinamismo de la industria de México queda de manifiesto cuando obser-
vamos que en 1999 ocupaba el puesto numero 11, en 2012 escal6 al puesto
nimero 8, en 2015 se ubico en el lugar nimero 7 y en 2018 se posiciono en el
numero 6 entre los principales fabricantes de autos a nivel mundial.

Si bien la tendencia es creciente a lo largo del periodo analizado, se regis-
traron reducciones en 1995 (-15%), 2001 (5%), 2002 (-2%), 2003 (-13%) y 2009
(-28%). Es importante sefialar que a diferencia de la disminucion de 1995
(originada por la crisis de econémica que padecio la economia mexicana en
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dicho afio), el resto de las contracciones fueron ocasionadas por efectos ne-
gativos originados en Estados Unidos, principal destino de las exportaciones
mexicanas.

Sobresale la disminucion de 28% registrada en 2009, ya que ubico al volu-
men de produccion en un nivel cercano al observado en 2003. Sin embargo,
también destaca el aumento de 50% en 2010, dicho crecimiento no s6lo regre-
so el volumen de produccion al nivel previo a la crisis, sino que la magnitud
de la recuperacion llevo al indicador a un récord histérico, mismo que fue
superado nuevamente en cada uno de los anos posteriores.

Sin embargo, la tendencia positiva que inicié en 2010, concluy6 en 2019,
cuando la produccion disminuyé 2.8%, en relacion con 2018. Al respecto, es
importante sefialar que, de acuerdo con las cifras disponibles, la disminucion
en la produccion se debi6 a la combinacion de dos factores fundamentalmen-
te, la caida en las ventas al mercado interno y la disminucion de los envios
a mercados de exportacion, sobresaliendo los destinados a paises europeos;
desafortunadamente, 2020 present6 un escenario particularmente dificil para
la industria pues, como parte de las medidas de prevencion del brote del co-
VID-19, para el mes de abril las plantas armadoras de autos decidieron suspen-
der sus actividades productivas.

De acuerdo con datos del INEGI, se estima que la produccion automotriz
disminuya a una tasa, incluso superior a la contraccion que presentara el PIB
en 2020, la caida en la produccion automotriz puede alcanzar hasta 30%, en
relacion con 2019; asimismo, la industria enfrent6 una vertiginosa reduccion
de la demanda, en particular, el mercado de autos nuevos en Estados Unidos
estard disminuyendo alrededor de 17% en 2020.

Destino de la produccion. Mervcado interno vs. externo

Con objeto de profundizar en la investigacion, estudiaremos el destino de la
produccion de autos nuevos, mercado interno vs. externo, ya que las cifras al
respecto nos permitiran conocer con mayor detalle las caracteristicas estruc-
turales de la industria automotriz.

De acuerdo con Maria Luisa Gonzalez, en el modelo econémico de Mé-
xico, el desarrollo esta fundamentado en el libre mercado, con una escasa o
nula intervencion estatal. La politica econémica nacional decidié continuar
con el esquema de las maquiladoras, caracterizadas por competir en el mer-
cado mundial con mano de obra barata; en consecuencia, la firma del TLCAN
facilit6 la conversion del pais en una plataforma de exportacion, cuya politica
se especializd en exportar unos cuantos bienes manufacturados e importar
los insumos necesarios para fabricarlos y las empresas que no se integraron a
este esquema se han convertido poco a poco en comercializadoras de bienes
importados (Alvarez et al., 2014).
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En la Figura 3 se presentan los porcentajes relativos a la produccion de
autos dirigida a los mercados interno y externo. Al respecto, se estimaron
las T™MCA sobre los montos de produccion correspondientes, por un lado, la
produccion dirigida al mercado interno crecié 1.3% en promedio cada afio
entre 1988 y 2019; por el contrario, la produccion dirigida al mercado externo

aumento6 9.8% promedio anual en el mismo periodo.

Figura 3. Produccién dirigida al mercado interno vs. externo (porcentajes)

100%

o AN T~ /\
Wl [N\ >t

2N
N
s ~
s ~ o
rl ~ ~~__ S
’ L T L N
’ - \‘
~
20% = e ——==
/ - Pl e Ll o
s . \
= N,
S
L=

10%

0% 7+ T T T T T T T T T T T T T T T T T T T 1T T T T T T T T T T
0 2 o oM S W~ O 9 o NMm S oW~ 0o H NMm S N O~ RO
(SR B~ S = S~ - SO SO~ B - - - S - O — O — S — SO — SO — S — O — S — S — S — O O B B T B T B |
Q O O o O OO O O © O O O © 0O O 0 090 OO0 oo o o o o
I B B B R T B B e B B e i N o e S R o N e L I~ B~ S B B S B SN S S R o]

=-===Mercado Interno —— Mercado Externo

Fuente: porcentajes estimados con base en estadisticas de la Asociacion Mexicana de la Industria
Automotriz (AMIA).

La diferencia entre el acelerado crecimiento de la produccion dirigida al mer-
cado externo, en relacion con la parte dirigida al mercado interno nos permi-
te confirmar la problematica que atraviesa la industria automotriz instalada
en México.

La industria cuenta con una marcada vocacion exportadora, sus cadenas
globales de valor estan dirigidas por empresas multinacionales de origen ex-
tranjero, de manera que, el capital y las decisiones no provienen del mercado
interno; lo anterior, aunado a la ausencia de politicas publicas que promue-
van el fortalecimiento del mercado interno, han dado origen a una industria
que mantiene un encadenamiento productivo que responde a los objetivos
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empresariales de maximizacion de beneficios de las multinacionales y no
necesariamente buscan una mayor integracion productiva con el resto de los
sectores econ6micos nacionales.

Por lo que se refiere a la evolucion del mercado interno, el analisis se
realiza en la seccion relativa al consumo. Sin embargo, a partir de las estadis-
ticas disponibles, podemos observar que la produccion dirigida al mercado
interno acumul6 un crecimiento de 167,000 unidades entre 1988 y 2019; por
el contrario, la produccion dirigida al mercado externo registré un aumento
superior a los 3.3 millones de autos en el mismo periodo.

A lo largo del periodo analizado, el destino de la produccion de autos en
México giré su orientacion, ya que pasd de destinar 34% de su produccion
hacia el mercado externo en 1988, a enviar 87% en 2019.

Hasta 1993, la industria de México destiné una parte minoritaria de su
produccion hacia el mercado externo (45%), a partir de 1994, y con la entrada
en vigor del TLCAN, la mayor parte de la produccion se envié hacia mercados
externos, hasta alcanzar 87% de los automoviles fabricados en México en
2019. En virtud de lo anterior, podemos afirmar que el desempefio de la in-
dustria automotriz esta determinado basicamente por el comportamiento de
sus exportaciones. En 2019 México se ubic6 como cuarto exportador mundial
de vehiculos (ligeros y pesados), solo detras de Alemania, Japon y Corea. So-
bre el destino de las exportaciones mexicanas de automoviles, podemos decir
que 85% se dirigi6 a Estados Unidos, 5% a Canada, 5% a América Latina, 4%
a Europay 1% a Asia.

Empleo

Mauricio Rodriguez' sefialo que la mayor generacion de empleos se presen-
to6 en la industria fabricante de partes, que increment6 su participacion de
51.7% en 1994 a 87.9% en 2016, mientras que la industria terminal disminuyo
su importancia relativa, al pasar de 41.6 a 10.4% en el mismo periodo (Rodri-
guez, 2017, p. 2).

La serie estadistica para este indicador estd disponible para el sector au-
tomotriz (autos y partes). De acuerdo con el INEGI, 90% del empleo generado
por el sector automotriz, corresponde a puestos de trabajo en la industria
productora de autopartes.

En la Figura 4 se presenta la evolucion del empleo. Este indicador obser-
v6 un comportamiento que guarda relacion con otras variables estructurales
de la industria (produccion y ventas). Si bien el empleo registr6 una tenden-
cia creciente, también fue afectado por las crisis econémicas que afectaron a
México y Estados Unidos.

; 6 4 Profesor de tiempo completo de la Universidad de las Américas Puebla.
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Como resultado de la crisis de 1995, el empleo disminuy6 4%, sin em-
bargo, es importante sefialar que desde 1996 inici6 un proceso de recupera-
cion hasta el afio 2000. Sin duda el crecimiento que registr6 el empleo en el
sector automotriz durante la segunda mitad de la década de 1990 se debio
al incremento que observo la produccion automotriz y, particularmente, la
produccion dirigida al mercado externo, misma que experiment6 un aumen-
to cercano a 150% entre 1994 y 2000; la razon fundamental que explica este
crecimiento fue la entrada en vigor del TLCAN.

Figura 4. Empleo del sector automotriz (autos y partes)
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Fuente: estimado a partir de informacion obtenida de INEGI y ProMéxico.

La tendencia creciente que observo el empleo fue interrumpida en 2001 y
continud con disminuciones hasta 2003; en este caso, la caida en el empleo
nuevamente se explica por la contraccion de 19% que registré la produccion
en ese mismo periodo.

El nimero de empleados que labora en el sector automotriz nuevamen-
te disminuy6 6% en 2008 y 8% en 2009, ahora como resultado de la crisis
econdmica que afecté a México y Estados Unidos en esos afios. Finalmente,
a partir de 2010 se registré una nueva tendencia de crecimiento, ahora mas
acelerada, que llevo al nivel de empleo a superar los 900,000 trabajadores du-
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rante 2016 y 2017; sin embargo, el nivel de empleo se mantuvo relativamente
estable entre 2017 y 2019, reflejando el comportamiento que ha registrado la
produccion.

Con base en lo anterior, podemos sefialar que la recuperacion que registro
el empleo, hasta 2017, refleja no solo el fortalecimiento del sector automotriz,
sino una mejor posicion de México como exportador de vehiculos, misma que
se fortaleci6 a partir de la crisis automotriz de Estados Unidos en 2009.

Salarios

Para Graciela Bensusan,’ la industria automotriz presenta tendencias contra-
dictorias respecto de su posible efecto sobre la calidad del empleo. En prin-
cipio, las caracteristicas de esta industria con flujos importantes de inver-
sion extranjera y procesos casi permanentes de reestructuraciéon y cambio
tecnologico, augurarian la generacion de empleos de calidad, resultante del
respeto de los derechos laborales y el reconocimiento de los sindicatos como
interlocutores (Alvarez et al., 2014).

Esta premisa es verdadera, hasta cierto punto, sobre todo cuando conside-
ramos lo que ocurre dentro de las empresas armadoras, ya que los empleos son
de mejor calidad, con respecto a las empresas de autopartes. Sin embargo, al
crearse la mayoria de los empleos fuera de las armadoras, en empresas para las
cuales el costo laboral es una variable a minimizar para asegurar los contratos,
el deterioro de las condiciones laborales se acentia a medida que los empleos
se alejan de la empresa automotriz que dirige la cadena global de valor.

Al respecto, informacion de 2014 del INEGI sefiala que las empresas arma-
doras ofrecen sueldos mensuales promedio de $23,842 pesos, en contraste, los
fabricantes de autopartes estan pagando sueldos mensuales de $11,505 pesos.

Por su parte, Mauricio Rodriguez estimé que la industria armadora pago
$3.14 dolares en promedio por hora durante 2016; mientras que la industria
fabricante de partes pagd solo $1.64 dolares por hora (Rodriguez, 2017, pp.
2y 3). Ambos autores coinciden en sefialar que la industria armadora paga
salarios, equivalentes al doble, en relacién con los productores de autopartes.

En particular, sobre la industria terminal, Rodriguez sefial6 que en 2016,
un trabajador mexicano percibié un sueldo de $3.14 délares por hora, mien-
tras que un trabajador en Estados Unidos ganaba mas de $28.60 délares y en
Canada, $26.34. La brecha salarial entre los paises se ha incrementado; por
ejemplo, en 1994, los salarios en Estados Unidos y Canada eran 5.4 y 5.1 ve-
ces los salarios en México, en 2016, dicha razén de salarios se incrementoé a
9.1 y 8.4, respectivamente.

? 8 5  Profesora Investigadora de la Universidad Auténoma Metropolitana, Unidad Xochimilco,
Divisién de Ciencias Sociales y Humanidades.
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Sin duda, el tema salarial cobrara una importancia toral con la entrada
en vigor del “MEC. En el capitulo 4 del =MEC, Reglas de origen, se incluye
un Apéndice “Disposiciones relacionadas con las reglas de origen especificas
por producto para mercancias automotrices”, en el articulo 7, Valor de Con-
tenido Laboral, de dicho Apéndice, se establecen disposiciones expresas que
apuntan en sefialar, entre otras condiciones que un vehiculo de pasajeros es
originario solamente si el productor del vehiculo certifica que su produccion
cumple con un requisito de Valor de Contenido Laboral (vCL).

Al respecto, entre las disposiciones que seran aplicables esta que, a la
entrada en vigor del =MEC, 30% del valor del automovil debe cumplir con,
por lo menos, 15 puntos porcentuales de salario alto en gastos de materiales
y manufactura, no mas de 10 puntos porcentuales en gastos de tecnologia, y
no mas de 5 puntos porcentuales de salario alto en gastos de ensamble. En
términos generales, por salario alto se debe entender un salario de por lo
menos, $16 dolares la hora; en este caso es oportuno senalar que un analisis
completo de las disposiciones del TMEC, sobre el sector automotriz, requiere
de un estudio particular, en este caso, nuestro objeto de estudio se concentra
en analizar las caracteristicas estructurales que imperan en la industria au-
tomotriz instalada en México y presentar un diagnoéstico ante la entrada en
vigor del “MEC.

Asimismo, es importante sefialar que el =MEC establece que para el ter-
cer afio de su entrada en vigor, los porcentajes que se deben cumplir son los
siguientes: 40% del valor del automovil debe cumplir con, por lo menos, 25
puntos porcentuales de salario alto en gastos de materiales y manufactura, no
mas de 10 puntos porcentuales en gastos de tecnologia, y no mas de 5 puntos
porcentuales de salario alto en gastos de ensamble; es decir, el porcentaje
que aumenta es el relativo al gasto en materiales y manufactura, en conse-
cuencia, los efectos mas trascendentes seran sobre la industria productora de
autopartes.

En este sentido, cabe hacer por lo menos dos reflexiones, primera, di-
ficilmente se dard un transito hacia esos niveles salariales en México, por
lo que, esta disposicion refleja el interés de la politica industrial de Estados
Unidos de mantener y regresar a su territorio la producciéon de materiales y
manufactura; en consecuencia, se trata de solo tres afios para que las politicas
publicas disefien instrumentos de promocion para el sector y ajustarnos de la
mejor manera a las nuevas disposiciones.



ECONOMIAunam vol. 18, nam. 52, enero-abril, 2021

80

Inversion extranjeva divecta

Kurt Unger® reflexiona sobre el desarrollo del sector automotriz en México,
que después de la crisis de 1982, todo hubiera hecho pensar que nadie se
arriesgaria a invertir en el pais, la realidad es opuesta; Unger senala que
desde afuera ven con claridad las ventajas competitivas que ofrece México
(Unger, 2010, p. 153).

De acuerdo con estadisticas oficiales de la Secretaria de Economia, a lo
largo del periodo 1999-2019, el sector automotriz capté mas de $75,000 millo-
nes de dolares, cifra que representa 13% de la Inversion Extranjera Directa
(IED) que ingreso a nuestro pais. Estados Unidos es el origen principal con
49% de la 1ED que capto el sector automotriz, seguido de Japon con 19%, Ale-
mania 18%, Canada 4% y Corea 3%; en conjunto, 93% de la IED que recibio
el sector provino de estos cinco paises; cabe sefialar que, en 1999 la Secretaria
de Economia modificé la metodologia para contabilizar los flujos de IED que
ingresan al pais, por este motivo, las series que se analizan corresponden al
periodo 1999-2019.

En la Figura 5 se presentan los flujos anuales de 1ED que capt6 la industria
automotriz entre 1999 y 2019. A partir de los flujos de 1ED, se puede observar
que el sector (autos y autopartes) ha recibido IED de manera constante.

Figura 5. IED recibida por la industria automotriz (millones de délares)
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6 Profesor Investigador, Centro de Investigacion y Docencia Econémicas (CIDE).
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Las principales entidades receptoras de 1ED son: Chihuahua (17%), Coahuila
(10%), Nuevo Leon (10%), Estado de México (9%), Guanajuato (9%), Aguas-
calientes (9%); estas seis entidades concentraron 64% de la IED que recibio
el sector automotriz. Por su parte, 36% se dirigio a la fabricacion de automo-
viles y camiones, mientras que el restante 64% se ubico en la elaboracion de
autopartes.

Los datos relativos a la TED captada por el sector automotriz nos permiten
confirmar el peso relativo de la industria de autopartes; en relacion con el
sector automotriz, la industria de autopartes recibe 64% de la IED y emplea
90% del personal ocupado.

En términos generales, podemos decir que los montos anuales de IED que
recibio el sector automotriz presentaron un comportamiento relativamente
estable, hasta 2011, en todos los afios se registro el ingreso de inversiones
superiores a $1,100 millones de dodlares y el nivel maximo fue de $3,100 mi-
llones de dolares en 2004.

Como ocurre en la mayor parte de los indicadores analizados, la IED tam-
bién establecié un nivel histérico en 2012, nuevamente, en cada uno de los
afios posteriores se registr6 una tendencia creciente, con excepcion de 2016,
cuando el indicador retrocedié 22%, en relacion con 2015; sin embargo, como
reflejo de las condiciones de debilidad que exhibi6 economia nacional en su
conjunto, la 1ED destinada al sector disminuy6 1% en 2018 y 10% en 2019.

La tendencia positiva que observo la IED hasta 2017, tiene una explicacion
puntual: la inversion destinada a nuevas plantas productivas. En particular,
informacién de ProMéxico da cuenta de las siguientes plantas que iniciaron
operaciones: Audi en Puebla en 2016, KIA en Nuevo Leon en 2016, Mercedes
Benz e Infiniti en Aguascalientes en 2017 y 2018, respectivamente, Toyota en
Guanajuato en 2019 y BMW en San Luis Potosi en 2019; sin embargo, es impor-
tante sefialar que, de acuerdo con la AMIA, no se tiene previsto la realizacion
de nuevas inversiones en 2021.

Por un lado, el crecimiento experimentado por la mayor parte de los indi-
cadores analizados respalda el dinamismo del sector; sin embargo, no existen
elementos objetivos que nos permitan suponer que el desempefno favorable
que estan exhibiendo indicadores como produccion, exportaciones e IED, se
haga extensivo hacia otras variables de la economia nacional, como podria
ser un aumento, en términos reales, de los salarios; asimismo, tampoco tene-
mos indicadores que nos permitan suponer que este dinamismo esté impac-
tando de manera positiva al desempefio del mercado interno.

Consumo

Como se ha explicado, las empresas multinacionales de origen extranjero do-
minan la produccion, asi como las ventas al mercado interno y externo. En
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consecuencia, practicamente no hay produccion nacional (efectuada por em-
presas de capital local), por lo que, las estrategias y el desempefio de la in-
dustria estan determinados, en buena medida, por el comportamiento de la
economia de Estados Unidos; en consecuencia, la demanda del consumidor
americano marca la pauta a seguir de la produccion de automéviles en México.

Con objeto de evaluar el tamafio y desempefio del mercado nacional, en
la Figura 6 se presenta el nivel anual de ventas de autos nuevos en México, de
1988 a 2019. En primer lugar, la venta de autos nuevos se desplomoé 62% en
1995, a causa de la crisis econémica que inici6 en ese ano en nuestro pais; seria
hasta 1998 cuando el indicador super6 el nivel observado en 1994.

Figura 6. Ventas de autos nuevos en el mercado de México (unidades)
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Fuente: AMIA.

Entre 1996 y 2006 el mercado nacional de autos nuevos mantuvo una tenden-
cia positiva que fue interrumpida en 2007, 2008 y 2009. A diferencia de la crisis
de 1995, el desempetio negativo que se registré entre 2007 y 2009, sobre todo
en 2009, tuvo su origen en la crisis econémica que inicié en Estados Unidos.

La contundencia de la contraccion que sufrié el mercado nacional en 2009
impacto6 la venta de autos nuevos, de manera que, a diferencia de lo que ocu-
rri6 con la mayor parte de las variables analizadas, que mostraron una capaci-
dad de recuperacion inmediata, en este caso, la venta de autos nuevos se ubico
por arriba del nivel observado en 2006, hasta 2015.
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industria automotriz en México ante la entrada en vigor del T-MEC

En 2006 se vendieron en México 1,184,035 autos nuevos, en 2014, 1,136,965
unidades; fue hasta 2015 cuando se observo la tasa de crecimiento de 19%
cuando se colocaron 1,354,444 vehiculos.

La tendencia positiva continu6 en 2016, cuando se registro el record histo-
rico de 1,607,165 unidades vendidas; sin embargo, las ventas al mercado inter-
no iniciaron una nueva tendencia negativa, pues disminuyeron 7% en 2017,
7% en 2018 y 4% en 2019.

Por otro lado, el mercado de México es completado, de facto, por la impor-
tacion de autos usados provenientes de Estados Unidos. En la Tabla 2 se presen-
ta la estadistica disponible de la importacion de autos usados, de 2005 a 2019.

Se puede observar que la participacion de los autos usados en el mercado
nacional es significativa; incluso, en los afios 2006 y 2007, la importacién de
autos usados supero a la cifra anual relativa a la venta de autos nuevos.

La crisis de 2009 también impactd negativamente a la importacion de autos
usados, este indicador sufrié una disminucion de 74%, en relacion con el afio
anterior. A partir de 2014, ha mantenido una tendencia negativa, que coloco a
la importacion de autos usados en su nivel minimo en 2017; sin embargo, nue-
vamente aumentd 15% en 2018 y 8% en 2019.

Tabla 2 Importacion de autos usados (Unidades)

Importacion En relacién con nuevos
2005 776,077 69%
Coo06 LI e
2007 1,291,845 117%
B .
2009 272,909 35%
S0 oAl %
2011 596,889 64 %
.
2013 644,209 59%
S essI e,
2015 179,577 13%
N 2 .
2017 123,638 8%
S A%
2019 152,631 11%

Fuente: AMIA.
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Es oportuno poner en contexto el peso relativo que tiene el ingreso de autos
usados al mercado nacional, ya que al incorporarse al parque automotriz nacio-
nal afectan negativamente al volumen de ventas de autos nuevos. Debido a la
cercania geografica, el mercado mexicano constituye un destino natural para
la colocacion de autos usados provenientes de Estados Unidos. En virtud de lo
anterior, si bien el volumen anual de las ventas de autos nuevos constituye una
referencia sobre el tamafio del mercado nacional, dicha medida esta subvalora-
da, dada la magnitud de la importacion de autos usados.

La importacion de autos usados constituye una condicion estructural del
mercado mexicano que resulta relevante porque, de alguna manera, permite
la renovacion vehicular en Estados Unidos y, tomando en cuenta que México
orienta una parte significativa de su produccion a dicho mercado, podemos
deducir que este fenomeno permite el envio de un mayor niumero de autos
nuevos hacia el mercado americano.

Conclusiones

Tomando como punto de partida que la industria automotriz se caracteriza por
ser intensiva en capital, la insercion de México en las cadenas globales de valor
es limitada, por ello, salvo las excepciones que se identificaron, no existe una
sola empresa armadora de capital nacional, por el contrario, estamos hablando
de una industria de capital mayoritariamente extranjero; sin embargo, la indus-
tria automotriz esta considerada como uno de los casos exitosos de la apertura
comercial mexicana, sobre todo a partir de 1994, con la entrada en vigor del
TLCAN.

En este contexto, parece razonable que la participacion mexicana se li-
mite al desarrollo de actividades con un valor agregado relativamente bajo.
A partir de los resultados obtenidos, pareceria que existe un grado de inte-
gracion limitado entre las industrias armadoras de automéviles y productoras
de autopartes; en su lugar, el superavit comercial que registra el sector auto-
motriz refleja que ambas industrias presentan una dinamica de crecimiento
independiente y basada en su vocacion exportadora, dejando en un lugar
secundario al mercado interno.

La tendencia creciente que registro el sector automotriz después de la cri-
sis de 2009, sobre todo, el orientado al mercado externo tiene su explicacion,
como hemos senalado a lo largo de esta investigacion, en la necesidad de la
industria americana de garantizar sus economias de escala, aprovechando las
ventajas que ofrece México, tales como, competitividad laboral, cercania geo-
grafica, acceso a mercados, entre otras.

La crisis de la industria automotriz de Estados Unidos origind que las em-
presas armadoras americanas relocalizaran lineas productivas en México. Sin
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duda, dicha crisis origind nuevas condiciones estructurales para el sector auto-
motriz a nivel mundial, caracterizadas por la relocalizaciéon de las actividades
productivas en favor de paises productores con economias emergentes.

En el caso particular de México, durante los afios posteriores a 2009 se
registr6 una relocalizacion de lineas productivas que migraron desde Estados
Unidos, lo que permiti6 un proceso rapido de recuperacion por parte de la
produccion automotriz en México; los resultados son claros, la produccion de
México aument6 155% entre 2009 y 2019; sin embargo, como mencionamos
anteriormente, el mercado interno no presenté una recuperacion en los mis-
mos términos.

Sibien las ventas al mercado nacional también se recuperaron 9% en 2010
y acumularon un aumento de 75% entre 2009 y 2019, fue hasta 2015 cuando
pudo superar el volumen de ventas que se habia obtenido en 2006, antes de
que iniciara el proceso de contraccion del mercado mexicano.

Sin embargo, ante la entrada en vigor del T=MEC, la industria automotriz
mexicana esta atravesando por una situacion dificil, la economia mexica-
na se contrajo en 2019 y se espera una caida mayor en 2020, sobre todo por
los efectos del brote del coviD-19; se pronostica que la industria automotriz
sufra descalabros de una proporcion aun mayor, pues se estima que la produc-
cion disminuya hasta 30% en 2020, dicha contraccion esta influenciada por la
caida de la demanda nacional e internacional de vehiculos nuevos, en parti-
cular, se calcula que la venta de autos nuevos en Estados Unidos disminuya
alrededor de 17% en 2020.

En este sentido, es importante que las politicas publicas estén en condicio-
nes de disefiar instrumentos que promuevan el fortalecimiento del mercado
interno y ajustarse a las disposiciones previstas en el TMEC, pues en el corto
plazo los productores del sector automotriz deberan competir en un entorno
de mayor integracion regional, que no s6lo comprende reglas de origen con un
mayor contenido regional, sino que, ademas, incluye disposiciones relativas al
Valor de Contenido Laboral.
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