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RESUMEN

A casi dos afios de la entrada en vigencia del Tratado México, Estados Unidos y Canadé (T-MEC),
se presenta un andlisis del sector automotriz mexicano, asi como de las condiciones que carac-
terizan su integracién con la region de América del Norte. En principio, se realizé un estudio de
los elementos bésicos que explican la evolucién del sector automotriz instalado en México, cuyos
antecedentes se remontan a casi un siglo de historia; de manera posterior, se evaltian las condi-
ciones que dieron origen a la renegociacion del Tratado de Libre Comercio de América del Norte
(TLCAN), proceso que culminé con la firma del T-MEC. Se incorporé una explicacién sobre las
disposiciones relativas a la determinacién del origen regional de los vehiculos fabricados en
América del Norte, para concluir con la enunciaacién de resultados y perspectivas para el sector.
Palabras clave: T-MEC, sector automotriz, valor de contenido regional, valor de contenido laboral.
Clasificacién jeL: F13, F14, F16, L62.

AssTRACT

Almost two years after the United States-Mexico-Canada Agreement (USMCA) came into effect,

the authors present an analysis of Mexico’s auto industry as well as the conditions of its inte-

gration into the North American region. First, they study the basic elements that explain the evo-

lution of the industry, whose origins can be found in almost a century of history. Then, they

evaluate the conditions that gave rise to the renegotiation of the North American Free Trade

Agreement (NAFTA), a process that culminated in the signing of the usmca. They continue, explai-

ning the stipulations about the determination of the regional origin of vehicles manufactured in

North America, and conclude with their perspectives for the sector.
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INTRODUCCION

Después de mds de veintiséis afos de vigencia, el 1 de julio de 2020 el Tratado de Li-
bre Comercio de América del Norte (TLcaN) fue remplazado por el Tratado entre los
Estados Unidos Mexicanos, los Estados Unidos y Canada (T-MEC).

La aplicacién del TLcaN promovié la integraciéon de un sector automotriz de la
regién; en este contexto, vale la pena sefialar que el dinamismo de la industria auto-
motriz instalada en México se aceleré a partir de la crisis econémica de 2009, pues la
produccion crecié de 1 500 000 unidades en 2009, a 4 100 000 en 2018, afio que pre-
senta el mayor volumen de produccién de que se tenga registro.

Las empresas armadoras de origen estadounidense fueron afectadas seriamente
por la crisis, que inici6 en Estados Unidos en 2008, lo que propici6 la relocalizacién
de un ntimero importante de lineas productivas, asi como el establecimiento de fa-
bricantes de autopartes en México, aprovechando las ventajas estructurales que
ofrece nuestro pais, en particular, los costos menores asociados con la mano de obra,
lo que a su vez generé un crecimiento sostenido del personal empleado en el sector
automotriz, fabricante de automéviles y autopartes.

En 2017, con el arribo de Donald Trump a la presidencia, se inici6 el proceso de
renegociacién del TLcaN, que concluy6 con la firma del T-MEc. Entre los argumentos
que present6 el presidente Trump, que venian desde su campafia electoral, estaban
la proteccién y promocién del sector automotriz estadounidense, pues la produc-
cién en su pais habia disminuido, entre otros factores, por la relocalizacién de activi-
dades establecida en México, en detrimento del empleo en Estados Unidos.

En este sentido, es importante plantear que la negociacién del T-MEc recogid, en
buena medida, los reclamos expresados por Estados Unidos para fortalecer la pro-
duccién automotriz en su territorio, buscando regresar las lineas productivas, asi
como la fabricacién de autopartes que se habian instalado en México y, sobre todo,
incrementar el valor agregado aportado por los paises de la regién de América del
Norte, en especial, de Estados Unidos.

En virtud de lo anterior, el objetivo central de este articulo es presentar una eva-
luacién acerca de los resultados que se estdn registrando al inicio de la vigencia del
T-MEC, caracterizado por la crisis econémica ocasionada por el confinamiento sanita-
rio relacionado con la pandemia de covip-19, asi como de las perspectivas que puede
esperar el desempefio del sector automotriz mexicano en su conjunto, en particular,
de su volumen de produccién, asi como del impacto que ejerce sobre variables que
fueron incorporadas en la determinacién del valor de contenido regional (vcr), como

son el acero, el aluminio y el aspecto salarial.
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ELEMENTOS BASICOS DE LA EVOLUCION DEL SECTOR AUTOMOTRIZ
INSTALADO EN MEXIcO

Los origenes de la industria automotriz en México se remontan al afio 1925, con la
instalacién de las lineas de ensamble de Ford; en 1935 llegé General Motors, en tanto
que en 1938 inici6 operaciones la empresa Automex, que posteriormente se convirtié
en Chrysler (Vicencio, 2007: 214).

Después de casi un siglo de historia en México, la industria automotriz ha expe-
rimentado diversos procesos de transformacién. De acuerdo con Jorge Carrillo,! en
Meéxico, la industria ha transitado de una produccién 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 implementa-
cién de un modelo exportador (décadas de 1990 a 2010) (Sandoval y Covarrubias,
2017: 61-62).

En este sentido, José Jiménez?

coincide en sefialar que a partir de los primeros
afios 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 eco-
nomia cerrada, a través de politicas de corte proteccionista, los decretos de la indus-
tria automotriz exigieron que un determinado porcentaje del valor del automévil fuese
de contenido nacional, lo que promovi6 el surgimiento de industrias productoras de
equipos, componentes y accesorios (Jiménez, 2006: 43-44).

De manera posterior, y en sintonia con la politica de apertura comercial, desde
1989 comenzé un proceso que hizo mds flexible el marco juridico-administrativo,
pues permitié la importacién de autos nuevos; sin embargo, se mantuvo el fomento
a la produccién y las exportaciones.

Con la entrada en vigor del TLcaN en 1994, comenz6 la eliminacién gradual de
las restricciones que regularon por décadas el ingreso de automéviles importados;
de esta manera, la apertura prevista en el tratado impulsé la reconfiguracién de las
caracteristicas estructurales del sector automotriz localizado en México. En conse-
cuencia, la industria automotriz inicié su proceso de transformacién con la entrada
en vigor del TLcaN, hace mds de veinticinco afios; ahora estd plenamente integrada
con el exterior, dispone de una especializacién mds productiva, es mas competitiva
internacionalmente, modificé su modelo productivo (tecnolégico, organizacional,

laboral y espacial) y reforzé su cardcter multinacional.

! Investigador de El Colegio de la Frontera Norte.
2 Investigador del Instituto Mexicano del Transporte.
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Como resultado de este proceso de transformacién se generaron los elementos
estructurales que caracterizan a la industria automotriz de México en el siglo xxi: la
regionalizacién de las redes de produccién dirigidas por empresas multinacionales,
la transicién productiva hacia la modulacién en la manufactura del automévil y la
creciente subcontratacion de segmentos productivos, generando una participacién
mayor de empresas proveedoras (productoras de autopartes).

Las condiciones geogréficas, de competitividad laboral y de acceso a mercados
que ofrece la economia mexicana permiten la operacién en territorio nacional de die-
ciséis multinacionales de la industria automotriz mundial: Ford, Nissan, Infiniti,
Mercedes-Benz, General Motors (cm), Chrysler (kca), xia, Hyundai, Honda, Toyota,
Mazda, VolksWagen (vw), Audi, BMWw, JAC y BaIC. Ademds de las multinacionales que
fabrican autos ligeros, en México también se encuentran instaladas diez empresas
que producen camiones de carga o autobuses: Dina, Scania, Hino, Isuzu, vw Man,
Volvo, International, Freightliner, Mercedes-Benz y Kenworth.

Es oportuno sefialar que, ademads de la instalacién de plantas armadoras de au-
tos nuevos, las empresas multinacionales han ubicado en México una industria cre-
ciente productora de autopartes, y que ambas industrias comparten la vocacién
exportadora, destacando el mercado de Estados Unidos; éste es el caso de las empre-
sas de origen europeo y asidtico que aprovecharon las condiciones de acceso al mer-
cado de Estados Unidos que establecia el TLCAN; en consecuencia, el mercado interno
ocupa un lugar secundario, lo que ha dado lugar a un alto grado de dependencia del
mercado de Estados Unidos.

El acceso a proveeduria de alta calidad contribuye a reducir los costos de las
empresas armadoras, por ejemplo, menores costos de inventarios, riesgos, costos de
transporte, entre otros. A lo largo del pais se han localizado cldsters automotrices
estratégicos; entre los mds importantes sobresale el ubicado en la regién noroeste del
pais, pues cuenta con ciento noventa y ocho plantas productoras de autopartes, en-
tre las que destaca la fabricacién de climas, sistemas automotrices, partes de pldstico,
partes para el sistema eléctrico y partes para motor.

Por ejemplo, en Sonora la produccién de automéviles y camiones representa el
46.8 por ciento de la produccién manufacturera y la fabricacién de autopartes aporta
el 9.7 por ciento; asimismo, la elaboracién de otros insumos de la industria automotriz,
como productos de pldstico, representa alrededor del 3.6 por ciento de la industria
manufacturera; asi, las actividades econdmicas relacionadas con el sector automo-
triz generan aproximadamente el 60 por ciento de la produccién manufacturera de
la entidad (iNEcI, 2018: 24).

El dinamismo que ha registrado la industria automotriz instalada en México,
sobre todo en los afios posteriores a la crisis de 2009, queda de manifiesto cuando
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observamos que en 1999 ocupaba el puesto nidmero once, en 2012 escalé al puesto
ndmero ocho, en 2015 se ubicé en el lugar nimero siete, en 2018 llegé al numero seis
y en 2021 ocupé la séptima posicién entre los principales fabricantes de autos a nivel
mundial, después de China, Estados Unidos, Jap6n, India, Corea del Sur y Alemania.

Un indicador que refleja el periodo de crecimiento que registré el sector auto-
motriz, sobre todo entre 2010 y 2018, afio este dltimo en que la produccién alcanzé
su nivel maximo con 4.1 millones unidades, es el relativo a la inversién extranjera
directa (1IED), que pasoé de niveles cercanos a los dos mil millones de délares en 2011, a
casi ocho mil millones de délares en 2017. Este periodo de auge de la IED estd relacio-
nado con el ingreso de inversién destinada a la instalacién de plantas productivas;
por ejemplo, Audi en Puebla en 2016, kia en Nuevo Leén en 2016, Mercedes Benz en
Aguascalientes en 2017 y BMw en San Luis Potosi en 2019; sin embargo, es importante
sefialar que la inversién en nuevas plantas estd detenida desde 2020.

Como se puede observar, el sector automotriz instalado en México crecié y se
transformo estructuralmente gracias al TLCAN y su integracién con la industria pro-
ductora de automéviles de América del Norte; asimismo, es importante hacer notar
que la tendencia de crecimiento de la produccién de autos ligeros se aceleré debido
al proceso de relocalizacién de lineas productivas que la industria de Estados Uni-
dos envié a México por la crisis de 2009; en particular, la produccién automotriz en
México pasé de 1500 000 unidades en 2009 a 4 100 000 en 2018. Este es el escenario
que sirvié de base a la administracién del presidente Trump para exigir la renegocia-
cién del TLCAN que, a la postre, concluy6 con la firma del T-MEC.

CONDICIONES QUE PROPICIARON LA NEGOCIACION DEL T-MEC
Y SITUACION ACTUAL DEL SECTOR AUTOMOTRIZ

En primer término, es relevante sefialar que la industria automotriz es intensiva en
capital y que las empresas multinacionales (armadoras), que dirigen las cadenas glo-
bales de valor que se extienden a lo largo del sector, concurren en mercados con
condiciones de competencia imperfecta, en particular, en mercados oligopdlicos.

En los mercados oligopdlicos compite un niimero limitado de oferentes, por lo
que existe un cierto grado de competencia y las empresas cuentan con la capacidad de
influir sobre el precio, capacidad que mantiene una relacién directa con su cuota
de participacién de mercado. Un ejemplo es la industria del automévil, en la que
compite un ntimero limitado de productores. La caracteristica que define a los oligo-
polios es que el niimero reducido de empresas obliga a cada una a preocuparse por
la reaccién que suscitard en sus competidores (Stiglitz, 2009: 271).
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En este sentido, es oportuno poner en contexto que la produccién automotriz en
Estados Unidos registr6 una recuperacion relativa después de la crisis de 2009; dicho
indicador se duplic entre 2009 y 2018, pues aumenté de 5 700 000 unidades en 2009
a 11 300 000 millones en 2018, por cierto, sin recuperar los 12 000 000 de unidades
que promedi6 su produccién entre 2002 y 2005. En relacién con lo anterior, cabe se-
falar que, en la medida que se consolid6 el proceso de recuperacién de la economia
estadounidense, Fiat Chrysler Automéviles de Estados Unidos (rcaus), Ford y am
aumentaron notablemente su produccién en Estados Unidos; asimismo, las empre-
sas mencionadas disminuyeron sus costos de produccién a través de una mayor
concentracién de nuevas plataformas de modelos globales (aarc, 2017: 21).

Es decir, las armadoras estadounidenses aprovecharon las ventajas competiti-
vas que generaron, a través de mayores inversiones, por ejemplo, en investigacion y
desarrollo (1+D). De esta manera, disminuyeron sus niveles de costo interno, lo que
permitié el inicio de un proceso de relocalizaciéon de sus actividades; s6lo que, en
esta ocasion, de regreso a Estados Unidos. Por mencionar algunos casos, Ford cam-
bi6 la fabricacién de su seddn Fusion de México a Michigan y algunas de sus Vans de
Turquia a Missouri; M también redirigi6é una parte de su produccién de pick ups a
Estados Unidos (aarc, 2015: 11).

Conforme creci6 la concentracién de nuevas plataformas de modelos globales,
los mercados mads eficientes e innovadores, como Estados Unidos, se beneficiaron
por el regreso de las lineas productivas, de autos y autopartes, hacia las plantas loca-
lizadas en su territorio, con los respectivos beneficios sobre las cadenas integradas,
en particular, sobre el empleo que genera el sector automotriz (aarc, 2017: 21)

La industria automotriz es intensiva en capital y el nivel de competitividad de
las empresas productoras estd en funcién de su escala de produccién; por ello, los
términos de los acuerdos comerciales, en cuanto a acceso a mercado y reglas de ori-
gen, la politica tributaria y las regulaciones ambientales influyen de manera signifi-
cativa sobre el estado competitivo de cada empresa.

Consciente de la importancia estratégica del sector automotriz, sobre todo, por
el nimero de empleos que genera en las industrias fabricantes de insumos, durante
su administracion, el presidente Trump sefialé que las empresas automotrices debfan
incrementar la producciéon de automéviles en Estados Unidos a través de la instala-
cién de nuevas plantas armadoras; al respecto, no sélo promovié la negociacién del
T-MEC, exigiendo el establecimiento de condiciones que permitieran la consolidacién
del crecimiento de las industrias productoras de autos y autopartes, con la conse-
cuente generacion de empleos, sino que ademads ofrecié a las empresas disminuir
impuestos y regulaciones, en particular, las de indole ambiental, pues la obtencién

de este tipo de permisos requiere de plazos muy amplios.
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Una de las variables que influyen sobre la competitividad del sector automo-
triz de Estados Unidos corresponde a los términos de acceso a mercado y reglas
de origen negociados en los acuerdos comerciales; en este sentido, el 23 de mayo de
2018, el Departamento de Comercio de Estados Unidos (U.S. Department of Com-
merce, UsDOC) anuncié el inicio de una investigaciéon con objeto de determinar los
efectos de las importaciones de vehiculos, camiones y autopartes en la seguridad
nacional.

En virtud de lo anterior, podemos sefialar que la negociacién del T-MEC constitu-
y6 la oportunidad institucional para fortalecer a la industria, entendida como una
industria de América del Norte; en particular, se establecieron condiciones con obje-
to de promover una mayor actividad econémica al interior de la regién, lo que origi-
né, en principio, la necesidad de incrementar el porcentaje relativo a la regla de
origen prevista para autos, misma que exigfa un contenido del 62.5 por ciento para
conferir origen regional, bajo el amparo del TLCAN.

Sobre la integracién de la industria, Karla Nava coincide en sefialar que desde
la firma del TLCAN y hasta 2019, la dindmica de produccién y de las exportaciones de la
industria automotriz no es la misma, y la regién de Norteamérica estd completamen-
te integrada en su cadena de suministro, principalmente entre México y Estados Uni-
dos (Nava-Aguirre, 2021: 113).

De manera adicional, entre los factores que permiten dimensionar la necesidad
real de fortalecer la integracion de las cadenas productivas al interior de la regién y,
en consecuencia, incrementar el nivel de produccién, estd la pérdida de liderazgo
que ha sufrido Estados Unidos en el mercado mundial. De acuerdo con la Organiza-
cién Internacional de Fabricantes de Vehiculos de Motor (International Organization
of Motor Vehicle Manufacturers, oica), desde 2009, China se posicioné como el prin-
cipal productor de vehiculos ligeros a nivel mundial, con 13 700 000 unidades; en
2021, su produccién alcanzé 26 000 000 de unidades, contra 9 100 000 autos fabrica-
dos en Estados Unidos (o1ca, 2021).

Sin embargo, el sector automotriz guarda una relevancia estratégica sobre la eco-
nomia de Estados Unidos, ya que genera un ntimero importante de empleos directos
e indirectos a través de proveedores y fabricantes de insumos; incluso, durante la crisis
de 2009, se estimé que uno de cada diez empleos de ese pais estaba relacionado con
este sector. Las fuentes de empleo que genera la fabricacién de vehiculos automotores
y de componentes tiende a concentrarse principalmente en los estados de Michigan,
Ohio e Indiana, que representan alrededor del 50 por ciento del total de puestos de
trabajo registrados en el sector (Arenas, 2010: 97). En adicién a lo anterior, de acuerdo
con American Automakers, los 360 000 empleos que registraron las plantas armadoras
en Estados Unidos en 2020 generan 7 250 000 empleos en industrias como minerfa,

151



RAFAEL GARCIA MORENO, ALEJANDRO ROGELIO ALVAREZ BEJAR
NORTEAMERICA

quimica, petroquimica, pldsticos, electrénicos, computacién, aceros, aluminio, entre
otras (aarc, 2021: 3).

Karla Nava ha sefialado que el T-MEc busca disminuir la importacién de insu-
mos no originarios de la regién, pues al incrementar la participacién de la proveedu-
ria regional dentro de la cadena de suministro promueve que las autopartes y
componentes sean producidos dentro de Norteamérica, lo que puede ocasionar que
las empresas proveedoras de origen extranjero, desplacen sus actividades hacia Mé-
xico, aprovechando las ventajas que ofrece la economia nacional como menores costos
de produccién, en particular los relacionados con tasas salariales mas competitivas
(Nava-Aguirre et al., 2019: 91).

En virtud de lo anterior, podemos sefialar que la negociacién del T-MEC tomé
como punto de partida los requerimientos internos del sector automotriz de Estados

Unidos, asi como el beneficio de las industrias proveedoras de insumos.

EXPLICACION DE LAS DISPOSICIONES RELATIVAS A LA DETERMINACION
DEL ORIGEN REGIONAL DE LOS VEHICULOS FABRICADOS
EN AMERICA DEL NORTE

El 29 de junio de 2020, se publicé en el Diario Oficial de la Federacion el “Decreto Pro-
mulgatorio del Protocolo por el que se Sustituye el TLcaN por el T-Mec”; en dicha pu-
blicacién se incluye el texto integro que conforma al T-Mec (por, 2020).

Por su parte, el contenido del capitulo 4, “Reglas de origen”, resulta fundamen-
tal para la integracion del sector automotriz en México, pues incluye disposiciones
precisas sobre las variables que determinan la configuracién del origen y, en conse-
cuencia, el acceso al mercado de Estados Unidos, principal destino de las exportaciones
mexicanas de automéviles; este capitulo incluye el apéndice denominado “Disposi-
ciones relacionadas con las Reglas de origen especificas por producto para mercan-
cfas automotrices”. Cabe sefialar que las disposiciones en materia automotriz del
T-MEC contemplan siete componentes principales, como se presenta en la figura 1.

Los primeros cuatro componentes son requisitos de vcr para 1) vehiculos, 2) au-
topartes esenciales, 3) autopartes principales y 4) autopartes complementarias. Los
otros tres componentes son: 5) requisitos de valor de contenido laboral (vcL), 6) re-
quisitos de compra de acero y 7) requisitos de compra de aluminio. Para que un ve-
hiculo de pasajeros o un camién ligero califique como originario de la regién de
América del Norte, debe cumplir con los requisitos de vcr, vcL y de acero y aluminio.
En este caso, el requisito de vcRr se establecié en un 75 por ciento, un aumento de 12.5

puntos porcentuales sobre el porcentaje que requeria el TLcAN. Ademds, las autopartes
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esenciales deben cumplir con el vcr del 75 por ciento o bien, el vcr de dichas auto-
partes se puede promediar en conjunto para cumplir con el 75 por ciento. Las dispo-
siciones del T-MEC son mds complicadas y requieren mds contenido regional que las
del TLcaN. También requieren mds participacién del fabricante de piezas en el vehiculo
célculos de vcr y veL de los fabricantes (usitc, 2019).

Figura 1
T-MEC. COMPONENTES DE LAS REGLAS DE ORIGEN EN MATERIA AUTOMOTRIZ

Vehiculos ligeros
Reglas de origen

[ [ [ ]

Valor de contenido Contenido Valor de contenido
regional (vcr) de aluminio laboral (vct)

[ [ [ [

X . 40 por ciento para

75 por ciento 70 por ciento 70 por ciento vehiculos de pasajeros y
45 por ciento para camiones

| I | Por lo menos el 25 por ciento

f—{ (30 por ciento para camiones)

Partes Partes Partes de salarios altos en materiales
esenciales principales complementarias y costos de manufactura

Contenido de acero

[ [ [ No més del 10 por ciento
. . ) en investigacion, desarrollo
75 por ciento 70 por ciento 65 por ciento y tecnologia de informacin

No més del 5 por ciento
de crédito para el motor,

la transmision o el ensamblaje
de baterfas avanzadas

Fuente: usitc (2019).

Con independencia del panorama general que se ha presentado sobre los porcen-
tajes de contenido regional establecidos en el T-MEC para autos y autopartes, en el articulo
3.1 del apéndice “Disposiciones relacionadas con las Reglas de origen especificas por
producto para mercancias automotrices”, se indica el vcr para vehiculos de pasajeros
o camiones ligeros, para partes esenciales, partes principales y partes complementarias.

Los porcentajes relativos al vCr se presentan en el cuadro 1, valor de contenido
regional; en dicho cuadro se presenta la fecha que se negocié para aplicar los incre-
mentos en la regla de origen, asi como los métodos de estimacién establecidos, el
método de costo neto (McN) y método de valor de transaccién (MvT).

Enla Tabla A.1 del propio T-MEC se identifican las autopartes consideradas como
esenciales; entre ellas destacan motores, chasis, carrocerias, cajas de cambio, ejes con
diferencial, sistemas de suspensién, volantes y cajas de direccién.

El T-MEC considera a las partes denominadas como principales en la Tabla B, donde
sobresalen bombas de carburante, de aire o gas, ventiladores, sistemas electrénicos de fre-
nado, rodamientos, arboles de transmision, engranes, embragues, defensas, cinturones

de seguridad, ruedas, radiadores, silenciadores, bolsas inflables de seguridad y asientos.
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Cuadro 1
VALOR DE CONTENIDO REGIONAL
Vehiculos
pes decz:?cﬁ:)ss Partes Partes com rear:zztarias
aplicacion Y ligeros esenciales (%) principales (%) P %)
(% MCN)
1 de julio de 2020 66 66 MCN 0 76 MVT ~ 62.5 MCN 0 72.5 MVT 62 MCN 0 72 MVT
1 de julio de 2021 69 69 MCN 0 79 MVT 65 MCN o 75 MVT 63 MCN o 73 MVT
1 de julio de 2022 72 72 MCN u 82MVT ~ 67.5 MCN o 77.5 MVT 64 MCN o 74 MVT
1 de julio de 2023 75 75 MCN u 85 MVT 70 MCN u 80 MVT 65 MCN o 75 MVT

Las partes complementarias estdn comprendidas en la Tabla C, también del T-MEc;

por ejemplo, tuberias y mangueras de caucho, cerraduras de metal, convertidores

cataliticos, vdlvulas, motores eléctricos, acumuladores, distribuidores, bobinas, lim-

piaparabrisas, faros, limparas de halégeno y juegos de cables para bujias.

De manera adicional, es oportuno sefialar que el T-MEC prevé que un vehiculo de

pasajeros o camion ligero es originario sélo si las partes en la Columna 1 de la Tabla

A2, utilizadas en la produccién de un vehiculo de pasajeros o camién ligero, son

originarias.

Columna 1

Partes

Motor

Transmision

Carrocerfa y chasis

Eje

Sistema de suspension

Sistema de direccion

Baterfa avanzada

Tabla A.2 (1-mec)

PARTES Y COMPONENTES PARA DETERMINAR EL ORIGEN DE VEHICULOS

DE PASAJEROS Y CAMIONES LIGEROS
Columna 2
Componentes

Cabezas, bloques, cigtienales, cérteres, pistones, bielas, subensamble
de cabezas

Caja de transmision, convertidor de par, caja del convertidor de par,
engranajes, embragues, ensamble de cuerpo de valvulas

Paneles mayores de carroceria, paneles secundarios, paneles
estructurales, bastidores

Ejes portadores, fundas para ejes, fundiciones (esbozos) de mazas para
ejes, soportes, diferenciales

Amortiguadores, cartuchos para amortiguadores, brazos de control, barras
de torsion, bujes para suspension, muelles de acero, muelles de ballesta

Columnas, engranajes/cremalleras de direccién, unidades de control

Celdas, mddulos/conjuntos, mddulos ensamblados

154 (DO https://doi.org/10.22201/cisan.24487228e.2023.1.508)




EL SECTOR AUTOMOTRIZ MEXICANO
ANALISIS DE ACTUALIDAD

Es relevante sefialar que el incremento del porcentaje relativo a la determina-
cién del vcr afectard en mayor medida a las empresas armadoras que no son origi-
narias de la regién de América del Norte; en particular, a las alemanas, pues empresas
como BMW y VW cuentan con sélo una planta armadora en Estados Unidos (aarc,
2020), como se puede apreciar en la gréfica 1.

Grafica 1
NUMERO DE PLANTAS ENSAMBLADORAS DE AUTOS LOCALIZADAS
EN ESTADOS UNIDOS

0

oM Ford  rea Honda Toyota Hyu}?.dai/ Nissan Daimler eww Subaru Tesla WolksWagen Volvo
ia
Fuente: aapc (2020).

En este caso, Marfa de Lourdes Alvarez (2021) identificé que las empresas ale-
manas registran los porcentajes mas bajos de vCRr, en particular, el modelo Golf de vw
contenfa sélo un 36 por ciento y su motor procedia de Brasil, Alemania o México.
Después de treinta y ocho afios, la compafiia detendrd la produccién del Golf para el
mercado estadounidense y lo reemplazard con la suv Taos. Caso contrario sucede
con el Sedan Jetta y la suv Tiguan, pues continuard con la produccién en México y
sus exportaciones a Estados Unidos. De ahi que vw anuncié cambios en el origen de
las principales autopartes para 2022 y los motores se fabricaran en Guanajuato.

Por su parte, Mercedes Benz dejard de producir el Seddn A220 en América del
Norte, pues registra s6lo un 53 por ciento de vcr. Aun asi, la compaiifa mantendrd la
produccién de la sus GLB 250, que cuenta con un 45 por ciento de vcr. En el caso del
BMW Serie 3, construido en la planta de San Luis Potosi, sélo tiene un 35 por ciento de
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VCR; en 2020, se fabricaron 24 000 coches de este modelo en México y, ante las circuns-
tancias, se inici6 la exportacién a Japén, Rusia, Australia y Alemania, comenzando
una incipiente estrategia de diversificacion de ventas (Alvarez, 2021: 414-415).

En virtud de lo anterior, podemos afirmar que las disposiciones que establece el
T-MEC constituyen dificultades mayores para determinar el origen de los automéviles
ensamblados en la regién de América del Norte, toda vez que incluyen variables que
no estaban contempladas en el TLcaN, como es el caso del contendido relativo a acero
y aluminio, asf como las previsiones de corte laboral, en particular, sobre los montos
salariales minimos que fueron fijados ex profeso.

Los resultados que dichas disposiciones generaron durante el primer afio de vi-
gencia del T-MEC sobre el desempefio de la industria automotriz dan lugar a la consi-
deracién de perspectivas de corto plazo; para ello, se va a considerar la informacién
mas reciente. Al respecto, es relevante sefialar que el inicio de la vigencia del T-MEC
coincidié con la crisis econémica relacionada con el confinamiento sanitario que oca-

siond la pandemia de covip-19.

SOBRE EL ACERO Y EL ALUMINIO

Antes de iniciar con la explicacién de las disposiciones establecidas en el T-MEC, se
presentan referencias que nos ayudan a entender la importancia que reviste la in-
dustria automotriz sobre la produccién de acero y aluminio.

De acuerdo con el Consejo de Politicas Automotrices de Estados Unidos (Ame-
rican Automotive Policy Council, Aarc), los componentes de un automévil o camién
contienen mds de tres mil libras (1.36 toneladas) de hierro, acero, caucho y vidrio; en
consecuencia, los fabricantes de automdviles se encuentran entre los mayores com-
pradores de esas materias primas estadounidenses (aapc, 2020: 9). Asimismo, es
oportuno sefialar que, en su estudio “U.S.-Mexico-Canada Trade Agreement: Likely
Impact on the U.S. Economy and on Specific Industry Sectors”, la Comisién Interna-
cional de Comercio de Estados Unidos (U.S. International Trade Commerce, USITC)
estableci6 que el acero represent6 la mayor parte (el 54 por ciento) del “peso en va-
cio” del vehiculo ligero promedio de América del Norte en 2018, mientras que el
aluminio represent6 el 12 por ciento. Aunque el mercado automotriz no consume
tanto aluminio como el acero, el uso de aluminio en los vehiculos de motor ha creci-
do en los tltimos afios. Comparado con el acero, el aluminio ahorra hasta un 50 por
ciento del peso en las estructuras de la carroceria de los automéviles, pero tiende a
no ser tan fuerte (usitc, 2019: 71).
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Ahora bien, para estimar el calculo relativo al origen regional de un vehiculo de
pasajeros, camién ligero o camién pesado, se determinarad que cumple con el conte-
nido de origen regional cuando, al menos, el 70 por ciento del valor de las compras
de acero y aluminio las adquiera el productor dentro del territorio de las partes. Es
importante sefialar que este requisito aplicard a las compras corporativas del pro-
ductor de un vehiculo en el territorio de las partes, incluyendo si el productor tiene
mds de una ubicacién en una parte donde se compra el acero y el aluminio. Dichas
compras de acero y aluminio incluyen las compras directas, las que se realizan a través

de un centro de servicio y las compras adquiridas a través de un proveedor.

SOBRE EL VALOR DE CONTENIDO LABORAL (VCL)

En primer término, es oportuno sefialar que entre las ventajas estructurales que ofre-
ce México a la instalacién de empresas del sector automotriz estdn los salarios bajos
que se pagan en nuestro pais en relacién con Estados Unidos y Canada. En particu-
lar, podemos sefialar que los costos laborales en México se ubican entre los més bajos
del mundo y la brecha salarial con Estados Unidos y Canadd se ha ampliado; asimis-
mo, estas diferencias salariales provocaron debates intensos sobre las condiciones de
competencia y los costos reales de produccién (Rodriguez, 2017: 3).

En virtud de lo anterior, el tema salarial fue incluido de manera expresa por Es-
tados Unidos en la negociacién del T-MEc, con el propésito no sélo de regresar el ma-
yor nimero de actividades productivas a su pais y con ello recuperar los empleos
perdidos desde la crisis de 2009, sino de mantener los procesos productivos que ge-
neran los mayores niveles de valor agregado. A continuacién, se presenta una expli-
cacién sobre la determinacién del vcL.

El vcL es una nueva formulacién no utilizada en ningtn acuerdo anterior. Para
estimar el vcL se consideran dos variables: 1) los costos de materiales o fabricacién de
altos salarios y 2) los costos de tecnologia, 1+D 0 ensamblaje de altos salarios. Para
cumplir con los requisitos previstos por las reglas de origen del T-MEC, estos costos
deben representar el 40 por ciento del costo total de fabricacién de los vehiculos para
pasajeros y el 45 por ciento de los camiones ligeros.

En particular, son tres los componentes para calcular el vcL: primero, los gastos
en tecnologfa de salarios altos; como una parte de los gastos anuales de un productor
de vehiculos en salarios de produccidn, se pueden utilizar para representar hasta el 10
por ciento del vcr.

En segundo lugar, un productor de vehiculos puede recibir un crédito del 5 por
ciento si puede demostrar que tiene una planta de ensamblaje de motores, ensamblaje
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de transmisién o ensamblaje de baterfas avanzadas que cumpla con la capacidad minima
requerida en una o mds de las partes del TLcAN y que paga un salario medio de produc-
ci6én de al menos dieciséis d6lares por hora.

El porcentaje restante proviene de materiales o costos de fabricacién de alto sa-
lario. Estos costos se calculan como la suma total del valor anual de las piezas o ma-
teriales comprados en plantas que estdn ubicadas en una o més de las partes y que
tienen una tasa de salario de produccién de al menos dieciséis d6lares por hora, divi-
dido entre el costo neto del vehiculo.

El vcr se puede calcular para cada linea de modelo, clase o planta de produccién
para vehiculos de pasajeros o camiones ligeros dentro de una parte (pero no entre
partes). Los productores de vehiculos deben certificar que cumplen con los requisi-
tos de vcL anualmente (usitc, 2019: 79).

Por lo que se refiere a las disposiciones del T-MEC, en el articulo 7 del apéndice
“Disposiciones relacionadas con las reglas de origen especificas por producto para
mercancias automotrices”, se establecen los lineamientos particulares para estimar
el vcL. En principio, un vehiculo de pasajeros serd originario de la regién de América
del Norte sélo cuando el productor certifica que cumple con el requisito de vcr:

e un 30 por ciento, consistente en al menos 15 puntos porcentuales de salario
alto en gastos de materiales y manufactura, no mas de 10 puntos porcentuales
de salario alto en gastos de tecnologfa, y no mas de 5 puntos porcentuales de
salario alto en gastos de ensamble, a partir del 1 de julio de 2020;

un 33 por ciento, consistente en al menos 18 puntos porcentuales de salario
alto en gastos de materiales y manufactura, no mas de 10 puntos porcentuales
en gastos de tecnologfa, y no méds de 5 puntos porcentuales de salario alto en
gastos de ensamble, a partir del 1 de julio de 2021;

un 36 por ciento, consistente en al menos 21 puntos porcentuales de salario
alto en gastos de materiales y manufactura, no mas de 10 puntos porcentuales
en gastos de tecnologfa, y no méds de 5 puntos porcentuales de salario alto en
gastos de ensamble, a partir del 1 de julio de 2022;

un 40 por ciento, consistente en al menos 25 puntos porcentuales de salario
alto en gastos de materiales y manufactura, no mas de 10 puntos porcentuales
en gastos de tecnologfa, y no méds de 5 puntos porcentuales de salario alto en
gastos de ensamble, a partir del 1 de julio de 2023.

En el caso de los camiones ligeros, se podrd acreditar el origen cuando el pro-

ductor certifique que cumple con un requisito de vcL del 45 por ciento, consistente en
al menos 30 puntos porcentuales de salario alto en gastos de materiales y manufactura,
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no mds de 10 puntos porcentuales de salario alto en gastos de tecnologfa, y no més
de 5 puntos porcentuales de salario alto en gastos de ensamble.

Para el célculo de los salarios altos, se deben adoptar las previsiones siguientes:

e Para salario alto en gastos de materiales y manufactura, el valor de las com-
pras anuales (vca) de partes o materiales comprados, producidos en una plan-
ta o instalacién y, a eleccién del productor, cualquier costo de mano de obra en
la planta de ensamble o instalacién localizada en América del Norte con un
salario de produccién de al menos dieciséis délares estadounidenses por hora
como porcentaje del costo neto del vehiculo, o el vca total de la planta de en-
samble del vehiculo, incluyendo, a eleccién del productor, cualquier costo de

mano de obra en la planta o instalacién de ensamble.

Para salario alto en gastos de tecnologia, los gastos anuales en América del
Norte del productor del vehiculo sobre salarios para 1+D o tecnologias de la
informacién (11) como porcentaje de los gastos anuales totales del productor

en salarios de produccién en América del Norte.

Y para salario alto en gastos de ensamble, un solo crédito de no méds de 5 pun-
tos porcentuales cuando el productor del vehiculo demuestre que tiene una
planta de ensamble de motores, transmisiones, o baterias avanzadas, o tenga
contratos a largo plazo con una planta de ese tipo ubicada en América del Norte
con un salario promedio de produccién de al menos dieciséis délares estadou-

nidenses por hora.

RESULTADOS Y PERSPECTIVAS

De acuerdo con la o1ca, en 2021, en México la produccién de automéviles alcanzé
3 100 000 unidades, de las cuales, segtin el INEGI, se exportaron 2 700 000, es decir, el
87 por ciento de la produccién se destiné al mercado externo; cabe sefialar que el 67 por
ciento de la produccién nacional se envié al mercado de Estados Unidos. En este
sentido, la produccién destinada al mercado interno ascendié a 321 500 unidades, cifra
que representé sélo el 31 por ciento de las ventas de autos nuevos que se registraron
en México en 2021 (orca, 2021).

En este contexto, es importante sefialar que, segin cifras de la oica, en 2021 la
venta de autos nuevos en Estados Unidos alcanzé 15 400 000 unidades, por lo que
las exportaciones mexicanas representan aproximadamente el 13 por ciento del mer-
cado estadounidense.
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La produccién de vehiculos ligeros que registré México en 2021 est4 lejos de al-
canzar el nivel observado en 2018, un millén de unidades menos; una situacién simi-
lar se registra en Estados Unidos, pues en el mismo periodo su produccién también
disminuyé en 1 800 000 unidades; sin embargo, tomando como referencia 2020, afio
de mayor impacto de la pandemia de covip-19, la industria estadounidense ha exhi-
bido una mayor capacidad de recuperacién.

La produccién en México se mantuvo précticamente sin cambio entre 2020 y
2021, mientras que en Estados Unidos se registré un aumento de 1 100 000 unidades;
al respecto, es oportuno sefalar que las ventas de autos nuevos en aquel pafs crecieron
s6lo 500 000 unidades, por lo que podemos deducir que la produccién interna en
Estados Unidos increment6 el porcentaje de participacién en su mercado doméstico,
tal como se presenta en la grafica 2.

Grafica 2
PRODUCCION EN MEXICO Y ESTADOS UNIDOS.
RELACION CON EL MERCADO ESTADOUNIDENSE
(millones de unidades)
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Fuente: oica (2021).

Mis alld de que los resultados del primer afio de la entrada en vigor del T-MEC
coincidieron con las afectaciones econémicas del confinamiento sanitario que provocé
el covip-19, en términos generales podemos concluir que la recuperacién que regis-

tr6 el mercado estadounidense en 2021 apoyd, en mayor medida, el crecimiento de
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su produccién automotriz; por el contrario, el mencionado incremento de la venta
de autos nuevos en Estados Unidos durante 2021 tuvo un impacto practicamente
nulo sobre la actividad automotriz en México.

Por lo que respecta a las perspectivas, de acuerdo con los datos mds recientes
obtenidos del INEGI, se observé que la produccién en el periodo enero-abril 2022 au-
menté sélo en diez mil unidades con respecto al mismo periodo comparable de 2021,
por lo que, al menos en el corto plazo, no encontramos elementos para estimar que la
producciéon en México aumentara de manera significativa.

En este sentido, se podria aducir que la produccién en México también estd in-
fluida por la carencia, a nivel mundial, que estd registrando la oferta de chips semi-
conductores, situacion que puede ser correcta hasta cierto punto, pues la produccién
a nivel mundial aumenté un 3 por ciento en 2021, porcentaje que equivale a méas de
dos millones de autos, y destacan los incrementos que se observaron en paises como
India, Brasil, Tailandia y Rusia, con aumentos que van de un 9 por ciento hasta el 30
por ciento en 2021, con respecto a 2020.

Con objeto de completar el andlisis efectuado, procedemos a estudiar, de mane-
ra particular, los resultados y perspectivas sobre las variables que se incorporaron en
la determinacién del vcr establecida en el T-MEc.

Acero y aluminio

De acuerdo con la Cdmara Nacional de la Industria del Hierro y del Acero (Canacero),
la industria sidertdrgica mexicana ocupa el lugar nimero quince entre los principa-
les paises productores de acero. Esta industria registra una situacion similar a la que
presenta el sector automotriz, pues en 2020 sufrié una contraccién del 18 por ciento en
relacién con 2018, cuando su produccién alcanzé su nivel mds alto (Canacero, 2021).

Como ya se explicé, el acero constituye un insumo fundamental en la fabrica-
cién de automéviles. En este sentido, es oportuno sefialar que se estdn registrando
esfuerzos por parte de las empresas mexicanas productoras de aceros destinados a
la industria automotriz; por ejemplo, podemos mencionar la inversién que realiz6 la
empresa Ternium, lider del sector acerero en México y a nivel global, por 1 400 000 000
de délares en su nuevo laminador en caliente, con una capacidad de 4 400 000 tone-
ladas al afio de aceros especializados para industrias como la automotriz y linea
blanca (Ternium, 2021).

Segtn la Canacero, la estrategia de sustituir importaciones y fortalecer a la ca-
dena productiva del acero en la regién de Norteamérica originé buenos resultados a
la industria sidertdrgica mexicana en 2021, pues se espera un incremento del 13 por
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ciento en su produccién, con respecto a 2020; dicho aumento se explica por la elabo-
racién de aceros de mayor valor agregado que atienden a sectores como el automo-
triz, con lo que se alcanzard un nivel de produccién similar al registrado en 2019. Es
decir, existen condiciones reales que dan sustento a un potencial importante de cre-
cimiento para la produccién de aceros destinados a la industria automotriz; sin duda,
este tema constituye un drea de oportunidad para el disefio y aplicacién de politicas
publicas que contribuyan al fortalecimiento de la cadena productiva en nuestro pafs.

Por lo que se refiere al aluminio, es importante sefialar que en México la escasez
de bauxita, roca compuesta de minerales y elemento principal del aluminio, restringe de
manera importante la produccién, por lo que el reciclaje se ha consolidado como un
factor clave para el crecimiento de esta industria; a pesar de las limitaciones que
enfrenta, la produccién de aluminio en México estd adquiriendo una mayor impor-
tancia estratégica; prueba de ello es la fundacién de la Cdmara Nacional de la Indus-
tria del Aluminio en 2017 (Canalum, 2021).

La relevancia del crecimiento potencial que pueda alcanzar la produccién na-
cional de aluminio estd enfocada en dos aspectos principales: por un lado, la oportu-
nidad de proveer de mayores cantidades de dicho mineral a la industria automotriz,
tomando en cuenta las disposiciones del T-MEC y, por otro, la tendencia general que
estd registrando esta industria a aumentar el contenido de aluminio en los vehiculos,
pues se trata de un insumo maés ligero, sobre todo en comparacién con el acero.

Valor de Contenido Laboral (vcL)

Como es de dominio ptiblico, las tasas salariales que se pagan en México estdin muy
distantes de los dieciséis délares por hora que se establecen en el T-MEC; por ello, con-
sideramos que el aspecto laboral constituye el riesgo mayor para la industria auto-
motriz en México.

Al respecto, es importante sefialar que al interior del sector automotriz existe
una brecha salarial relevante. En particular, podemos sefialar que la industria arma-
dora paga salarios que equivalen al doble, en promedio, de los que perciben los tra-
bajadores que laboran en la industria productora de autopartes; asimismo, podemos
mencionar que los sueldos que se pagan en México representan, aproximadamente,
el 11 por ciento de lo que gana un trabajador automotriz en Estados Unidos y un 12 por
ciento de lo que cobran en Canada.

Es evidente que las bajas tasas salariales constituyen una de las ventajas estruc-
turales que promueve la instalacién de unidades productivas en México; sin embar-
go, las disposiciones del T-MEC estardn generando condiciones para que la industria

162 (DO https://doi.org/10.22201 /cisan.24487228e.2023.1.508)



EL SECTOR AUTOMOTRIZ MEXICANO
ANALISIS DE ACTUALIDAD

en México profundice su especializacién en los eslabones de la cadena global de va-
lor que registran la creacién de los menores niveles de valor agregado.

Sobre el particular, es oportuno sefialar que la industria automotriz es intensiva
en capital y que la participacién del sector instalado en México se ha limitado, de
manera importante, a la realizacién de actividades que no se caracterizan por gene-
rar altos niveles de valor agregado.

Aunque de manera incipiente, la industria automotriz instalada en México ha tran-
sitado hacia el desarrollo de actividades relacionadas con la 1+p. En particular, sobresa-
len los centros de disefio que han establecido empresas como Nissan, Ford, Chrysler, vw
y General Motors; s6lo por abundar sobre uno los centros mencionados, podemos
decir que el Centro Regional de Ingenierfa de GMm, localizado en Toluca, Estado de Mé-
xico, es uno de los trece centros globales de la empresa referida y cuenta con ochocien-
tos ingenieros especializados en interiores, calefacciéon y aire acondicionado.

En este contexto, vale la pena sefialar que, segtin la Industria Nacional de Auto-
partes (INA), contrario al comportamiento que registr6 la produccién de automévi-
les, el valor de la produccién de autopartes aumenté un 21 por ciento en 2021, con
respecto a 2020 (iNa, 2021); en virtud de lo anterior, podemos concluir que los resul-
tados que se obtuvieron en el primer afio de vigencia del T-MEC permiten confirmar
que las nuevas disposiciones afectan en menor medida a las lineas productivas que
generan menores niveles relativos de valor agregado, con lo que las perspectivas, por lo
menos de corto plazo, estarfan mds orientadas a que las actividades de mayor valor
agregado, como la 1+D en la industria productora de automéviles y otras que pagan
los salarios mads altos, se conserven en Estados Unidos.

En consecuencia, las perspectivas acerca de la participacién de la industria mexi-
cana en procesos de mayor valor agregado son limitadas, y se caracterizan por el riesgo
de que las disposiciones sobre vcL inhiban el desarrollo y crecimiento de la 1+, por
lo que se profundizaria la especializacién en actividades intensivas en mano de obra,
que generan menores niveles de valor agregado.

CONCLUSIONES

Con base en el andlisis efectuado sobre las disposiciones relativas al sector automo-
triz del T-MEC, podemos afirmar que se trata de un acuerdo comercial que prioriza la
creacién de condiciones que promuevan el crecimiento de la industria a nivel de Amé-
rica del Norte.

La politica econédmica en Estados Unidos tiene muy clara la importancia estratégica

del sector automotriz, tanto en el plano relativo a su potencial integrador de insumos
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provenientes de una amplia gama de industrias como la sidertirgica, de aluminio, hule,
caucho, vidrio, plastico, entre otras, como por el niimero importante de empleos que
genera, de manera directa e indirecta.

Por su parte, la industria automotriz establecida en México padecié una doble
coyuntura, caracterizada por el inicio de la vigencia del T-MEC, mismo que coincidié
con la crisis econémica relacionada con el confinamiento sanitario que caus6 la pan-
demia de covip-19.

Durante 2021, la produccién de vehiculos ligeros en México exhibi6é una nula
capacidad de recuperacién en relacién con 2020; asimismo, no se observé la presen-
cia de factores que permitan estimar una pronta recuperacién de este indicador. Por
el contrario, la industria de autopartes registré un comportamiento sobresaliente en
2021 con respecto a 2020, en particular, por el crecimiento que observo el valor de su
produccién; en virtud de lo anterior, podemos concluir que esta industria capitaliz6
los beneficios que origind el T-MEC, y que estdn relacionados con la promocién de una
mayor integracién de la industria en América del Norte, con la respectiva sustitucién
de insumos originarios de pafses ajenos a la regién.

Sobre la incorporacién del aspecto salarial, las perspectivas son inciertas porque
las actividades que pagan los mayores salarios estdn relacionadas con los procesos
que generan los mayores niveles de valor agregado, por lo que se impone el disefio
de una politica industrial que enfatice la promocién de actividades de investigacién,
desarrollo y disefio, asf como la recuperacién paulatina de los salarios.

La coyuntura actual constituye un momento oportuno para llenar el vacio que
la politica industrial ha mantenido durante las tiltimas décadas; en este sentido, las
acciones que pudieran aplicarse deberfan enfocarse en la promocién de mayores
porcentajes de valor agregado, fortalecer las cadenas productivas ya existentes y, so-
bre todo, identificar plenamente a aquellas partes automotrices que son importadas
de paises ajenos a la regién de América del Norte y que por efecto del T-MEC serdn
sustituidas.
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