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RESUMEN:

El proyecto implicito del TLCAN era la relocalizacion de industrias maduras
norteamericanas en México, particularmente la automotriz; una de las ramas mas
afectadas por la competencia asiatica.

Las grandes empresas estadounidenses, vieron en la reduccion de costes que
ofrecia la reubicacion de sus plantas en México, una fuente de ventaja competitiva
para defenderse, impulsando la producciéon automotriz y la economia del pais
receptor.

No obstante, tanto el crecimiento de la industria automotriz como el de la economia
en su conjunto han sido decepcionantes para México en la era TLCAN. Este trabajo
explora la razén de estos comportamientos y su vinculacién, para el periodo 1994 —
20009.

JEL: F14, F15
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ABSTRACT:

One of the main purposes of NAFTA was the reallocation of mature US industries to
Mexico, particularly in automotive production; one of the industries more affected by
Asian competition.

For the US automaker, the industrial integration with Mexico opened a fast track to
cost reduction and competitive advantage. For Mexico, it meant investment and job
creation in time of crises.

However, automotive and economic growth has been disappointing since NAFTA.
This work explores why, and deepens the analysis of the relationship between
growth of automotive production and economic activity in Mexico (1994-2009).

Key words: NAFTA, exports, economic growth, automotive industry.


mailto:rlecuona@anahuac.mx
mailto:lpavon@anahuac.mx

INDICE PRELIMINAR

INTRODUCCION

1. REUBICACION INDUSTRIAL E INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

1.1 Estados Unidos hacia el TLCAN

1.2 México hacia el TLCAN

1.3 La industria automotriz y el TLCAN

2. INDUSTRIA AUTOMOTRIZ Y ACTIVIDAD ECONOMICA EN MEXICO

2.1 Industria automotriz como motor de crecimiento en México en la era
TLCAN

2.2 Desempefio automotriz y su impacto en el crecimiento econémico

CONCLUSIONES



INTRODUCCION

El proyecto implicito en el Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN)
fue, desde sus inicios, la relocalizacion de las industrias maduras norteamericanas
en México, particularmente la automotriz; una de las ramas mas afectadas por la
competencia asiatica. Este tratado parecia resolver, de manera simultdnea, la
reduccion de costes requerida en los Estados Unidos para enfrentar la creciente
presion competitiva de Asia en la industria, y dar una salida al agotamiento del
modelo econdmico mexicano basado en el crecimiento hacia adentro y caracterizado
por un elevado nivel de endeudamiento y crisis recurrentes de balanza de pagos.

Las grandes empresas estadounidenses, vieron en la reduccion de costes que
ofrecia la reubicacion de sus plantas al vecino pais, una fuente de ventaja
competitiva para defenderse, impulsando la producciéon automotriz y la economia del
pais receptor.

Para el gobierno mexicano, el TLCAN parecia ofrecer la solucion idonea para
estabilizar y reactivar su economia, al constituirse como un centro de manufactura
colindante a la primera potencia mundial.

No obstante, en el afio 2010 la produccion automotriz en México representaba tan
solo la mitad de lo proyectado en 1994, como sucedié también con otras industrias, y
un vistazo a la era TLCAN solo refleja un crecimiento econdémico decepcionante. En
este trabajo se exploran las razones de este comportamiento y se profundiza en la
relacion entre crecimientos de la produccion automotriz y de la actividad econdémica
en México para el periodo 1994-20009.

El documento inicia con una breve exposicidon de la evolucion de la industria
automotriz en el pasado reciente, asi como de las motivaciones que llevaron a
Estados Unidos y a México a la firma del TLCAN desde la perspectiva de este
sector, el de mayor relevancia en las relaciones comerciales entre ambos paises. En
la segunda parte, se analiza la vinculacion entre el desempefio de la industria
automotriz y el crecimiento econémico de México desde la entrada en vigor de dicho
tratado.

1. REUBICACION INDUSTRIAL E INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

1.1 Estados Unidos hacia el TLCAN

Después de la Segunda Guerra Mundial, la industria manufacturera estadounidense
se caracteriz6 por un dindmico crecimiento que se prolongé hasta 1973: la
produccion aumenté a una tasa anual superior al 5% real promedio. No obstante, a
partir de ese 1973 y hasta 1982, el crecimiento anual fue de apenas 1% en términos
reales, un estancamiento productivo que propicié una profunda reflexiébn en torno a
la conduccion de su politica econdmica y a su desempefio empresarial. Este menor
dinamismo provenia de tres elementos internos: la calidad de la administracion de
negocios, contrastandola con otros modelos de gestion como el japonés; la
pertinencia de la politica econdémica y, finalmente, el estancamiento de la
productividad y de los costes laborales.



Estos elementos explicaban la atonia en la que se encontraba inmerso el sector
manufacturero  norteamericano, considerando el proceso acelerado de
internacionalizacion de la economia mundial. En medio de la guerra fria, con sélidas
economias en Europa y Japén, y el surgimiento de nuevos paises industriales en el
sureste asiatico, la presion competitiva sobre las manufacturas basicas de los
Estados Unidos era cada vez mayor. Dia con dia, surgian nuevos productores que
absorbian tecnologias maduras y procesos estandarizados, emulando productos y
mejordndolos en calidad, funcionalidad y precio. Estos procesos de difusion
tecnolégica arreciaban la competencia, contraian los margenes de utilidad y
obligaban a la reduccion de costes. Los paises emergentes, con mano de obra y
materias primas mas econdmicas, y frecuentemente con apoyos adicionales por
parte del gobierno bajo la forma de subsidios, exenciones fiscales y una creciente
creacion de infraestructura, acortaban considerablemente el ciclo de vida de los
productos.

La relocalizacion de bienes maduros con procesos y tecnologia estandarizados en
paises de nueva industrializacion, parecia ser la solucibn mas evidente a las
crecientes dificultades competitivas de algunas industrias de los Estados Unidos,
que reflejaban su baja productividad relativa. Ello permitiria liberar recursos para
industrias mas prometedoras, o para ubicarlos en la parte superior de la cadena de
agregacion de valor, intensiva en tecnologia y conocimiento.

Asi, la industria manufacturera del vecino pais del norte se transformé desde
mediados de los setenta, adelgazando gradual e ininterrumpidamente industrias
como la del vestido y la metélica primaria, a favor de ramas como equipo de
computo Yy electronica y otros productos de alta tecnologia (gréfico 1).

Gréfico 1
Estados Unidos, manufacturas seleccionadas
Crecimiento anual promedio (%)

10 1973 - 1982 1982 - 2000 2001 - 2005
-20
B Productos de alta tecnologia* B Equipo de computo y electrdnica
Metalica primaria M Vestido

Incluye equipo de oficina, equipo de comunicaciones, semiconductores y componentes
electrénicos relacionados.
Fuente: Departamento de Comercio de los Estados Unidos.

En el caso concreto de la industria automotriz, ésta presentaba una trayectoria
similar a la experimentada por las manufacturas en su conjunto. El despegue de esta
industria como motor en la industrializacion economica mundial del siglo XX se habia
dado en los Estados Unidos con la utilizacibn de la linea de ensamble de
automotores implementada por Ford. Este proceso habia revolucionado a la
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industria en general, al permitir la fabricacion masiva de productos estandarizados,
gracias a las economias de escala, a la consecuente reduccién de costes de Ford, y
a su posterior adopcién y mejora por otros fabricantes como General Motors (GM),
que contribuy6 con avances sustanciales en el area de organizacién laboral. Durante
el siguiente medio siglo, el desarrollo de las manufacturas fue motivado por la
necesidad de acelerar la reduccion de costes mediante una creciente
especializacion, mecanizacién, asi como una concentracion en la toma de
decisiones, disefio, gestién organizacional y control de calidad (CEPAL, 2003).

Gréfico 2

Produccion de automéviles y camiones en Norteamérica
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El segundo evento relevante en la historia de esta industria se dio en Japon, con un
mercado local diferenciado y una dotacion de factores distinta a la de Estados
Unidos, que impulsé a la empresa Toyota al redisefio radical de fabricacion de
vehiculos y sus partes, conocido posteriormente como “Sistema de Produccion de
Toyota” (SPT), que elevo extraordinariamente la productividad en la industria,
convirtiéndola en un actor principal en el mercado mundial y reduciendo la
participacion de otras empresas hasta entonces lideres, que debieron redefinir sus
estrategias globales (Womack et al, 1990).

El SPT se baso principalmente en una organizacion flexible, una prevencion total de
defectos asi como en un concepto integral del proceso de fabricacién, sustentados
MAas en sinergias que tan solo en economias de escala. El sistema fue rapidamente
implantado por otras empresas de Japén y Corea, contribuyendo a la reduccién de
costes y a una adaptacion mas agil de su produccion a la heterogeneidad y
variabilidad de la demanda (Womack et al, 1990).

Desde entonces, los fabricantes japoneses fueron ganando mercado a costa de los
fabricantes previamente dominantes de Norteamérica y Europa. Entre 1970 y 1990,
Sus exportaciones se quintuplicaron en veinte anos, al pasar de 1.1 millones de
unidades en 1970 a 5.8 millones en 1990. Mientras tanto, la participacion de Estados
Unidos en la exportacion mundial de automotores se redujo de 18.7% en 1963 a
9.4% en 1986. En lo que respecta al mercado interno estadounidense, en la grafica
3 puede observarse que la pérdida de mercado no fue menos importante: GM, Ford



y Chrysler, que en 1960 participaban con el 85.34% de las ventas internas, fueron
perdiendo participacion afio con afio y ya para 2009 tenian tan solo el 43.66% del
mercado, mientras que las empresas japonesas Toyota, Honda y Nissan, vieron
crecer su participacion de 0 a 34.86% para el mismo periodo.

Grafica3
Participacion de mercado de las ventas de vehiculos en los
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Fuente: AutoWards y OICA

Posteriormente, Toyota y Honda evolucionaron hacia la empresa global al trasladar
sus procesos de produccion a otros paises, mientras que los principales fabricantes
norteamericanos (GM, Ford y DaimlerChrysler) y europeos (Volkswagen, Grupo
PSA, Fiat, BMW y Renault) se mantuvieron como empresas regionales (CEPAL,
2003).

Una situacion similar se presenté en otras ramas industriales, como la de bienes
eléctricos y electrénicos y la de maquinaria y equipo. La restructuracién de estas
industrias, afectadas por la competencia externa, se convirtié en cuestion de vida o
muerte para muchas corporaciones. En este entorno, la internacionalizacién de los
procesos productivos para integrar redes minimizadoras de costes presentaba una
opcién para empresas con productos intensivos en mano de obra (Lecuona, 2001).

La industria japonesa se diferenciaba de la estadounidense en el papel, estructura y
esquema de incentivos de la base de proveedores. Esta era mas relevante para la
ensambladora asiatica pues producia menos del 40% de sus autopartes, por lo que
su base tradicional de proveedores era mas amplia, con un menor grado de
integracion vertical, menos proveedores de gran tamafio, e incorporaba mas fuentes
de aprovisionamiento con procesos especializados de ingenieria. EIl menor nimero
de proveedores directos simplificaba el proceso de compras de la empresa, y al
contar estos con puestos de direccion y participaciones minoritarias en la empresa,
promovia un fuerte comercio intrafirma (CEPAL, 2003).

Ello inducia a una mayor cooperacion y alineacion de incentivos, en areas
estratégicas como el intercambio de informacién técnica, y contribuia al buen



desempeiio en los distintos niveles de la organizacion que beneficiaban a toda la
cadena de valor. De hecho, la estrategia de expansion de estas ensambladoras
consistié frecuentemente en profundizar su base de proveedores en Estados Unidos,
permitiéndoles consolidar su ventaja en el mercado de vehiculos para pasajeros,
ampliar su linea de productos y reducir sus precios (Moltimore y Barron, 2005).

En contraste, el sistema tradicional norteamericano se basaba en contratos de corto
plazo con mdultiples proveedores y exigencias continuas de la ensambladora de
reducciones de precios. Asi, las mejoras en productividad eran explotadas por la
ensambladora, mientras que el proveedor asumia los costes, reduciendo sus
incentivos para mejorar la productividad y tensando la relacion entre ambos
(McKinsey & Co., 1999).

Para expandirse, las ensambladoras norteamericanas optaron por adquirir parte o la
totalidad de sus competidores débiles en todo el mundo, lo que aumentd
temporalmente su participacion de mercado. De hecho, con respecto a su base de
proveedores, independizaron su produccion propia de componentes y presionaron
aln mas a sus proveedores para reducir costes. Las deficiencias del modelo
norteamericano se manifestaron eventualmente en el exceso de -capacidad
productiva (grafica 4), un escaso margen de utilidad, responsabilidades adicionales
no remuneradas transferidas a los proveedores, y una fuerte dependencia de
ensambladoras y proveedores norteamericanos pero con una limitada cooperacion
entre ambos (OESA, 2003).

Gréfica 4
Vehiculos Ligeros en Norteamérica
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La reaccion de las ensambladoras norteamericanas a la creciente presion
competitiva japonesa, fue el reorientar sus estrategias en tres vertientes: reduccion
de su integracion vertical para reducir costes fijos en activos y coste de mano de
obra; disminucién de contactos directos con proveedores, para eficientar los
procesos de compras, manejo de inventarios y logistica (Booz-Allen y Hamilton,
1999) y, ante la escasa flexibilidad de adaptacion de sus plantas, la busqueda de
sitios cercanos donde instalar nuevos centros de ensamble, junto a sus proveedores
(ATKearney, 2003 y Hamilton, 1999). Asi, se entiende mas claramente el propdsito
central del TLCAN, firmado en 1994, de consolidar una industria automotriz
norteamericana para enfrentar el desafio japonés, idea gestada tres décadas atras,
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cuando Estados Unidos, ya consciente de la conveniencia de reducir costes,
particularmente los de mano de obra, dividi6 su proceso de produccion en dos
segmentos fundamentales, reubicando la etapa intensiva en mano de obra en
México y manteniendo la intensiva en capital y tecnologia en los Estados Unidos.

México, por su parte, intentaba mitigar en aquel entonces el problema del fin del
Programa Bracero (1942-1964) que habia dejado un excedente de trabajadores que
durante el programa empleaba el sector agricola estadounidense, y ademas queria
promover el desarrollo de la region fronteriza del norte. La produccion de bienes
ensamblados en las maquiladoras gozaba de la importacion temporal libre de
impuestos de la parte procesada en Estados Unidos, siempre y cuando se
reintrodujera a su pais de origen. Solo tributaba la parte de valor agregado en el
proceso de ensamblado en el territorio nacional (Alba, 2006).

Este proceso de industrializacion, caracterizado desde el principio por su bajo
encadenamiento productivo, se concentr6 y especializd primero en textiles y
después en componentes electrénicos y autopartes en ciudades de la frontera norte,
para después extenderse a otras ciudades del norte, centro, occidente y sureste de
México (Alba, 2006). La posterior conformacion de bloques regionales como
antesala a la globalizacion econémica, y la creciente presién competitiva proveniente
de Asia, hizo ver a los Estados Unidos la conveniencia de crear un area de libre
comercio en América del Norte.

1.2 México hacia el TLCAN

Al tiempo que Estados Unidos intentaba hacer frente a la creciente competencia
asiatica, México se encontraba en plena transicion econdmica hacia el mercado en
la segunda mitad del siglo XX, en un contexto de crisis recurrentes que reflejaban la
insostenibilidad del modelo vigente reflejada en la falta de liquidez, y que llevé
eventualmente al fin del paradigma de crecimiento “hacia adentro”, basado en la
sustitucion de importaciones.

Después de una era de elevado crecimiento que abarcé de 1958 a 1970 donde la
México creci6 a una tasa promedio anual del 6.8%, a partir de los setenta la
actividad economica se frend considerablemente: era evidente la necesidad de
ajustes al modelo existente para asegurar el desarrollo exitoso de la economia
mexicana en los decenios por venir. La carga de la deuda externa del pais, publica y
privada, asi como perturbaciones externas como el choque petrolero, llevaron a la
economia a un estancamiento de largo plazo. Sin embargo, la renuencia a modificar
el status quo y a afectar intereses particulares, y la ilusoria busqueda de consenso
entre todos los actores de la economia, retras6 estos cambios y permitié el avance
de elementos inhibidores del crecimiento potencial del pais a largo plazo, tales como
la pérdida gradual de competitividad (Lecuona y Pavén, 2010).

En el ambito financiero, la creciente brecha entre el ahorro interno y la inversion,
debid cubrirse con recursos externos, y se agravo ante la incapacidad del gobierno
de obtener una recaudacion tributaria suficiente para financiarse. En la antesala de
la apertura economica de México de mediados de los ochenta, el pais se caracterizo
por el protagonismo del gasto publico’, financiado mediante emisién monetaria y
endeudamiento externo. La inversion publica y privada se reactivO mediante un

! En el periodo 1970-76 se crearon 108 empresas publicas.



mayor endeudamiento externo, mas accesible al tener la garantia petrolera. Entre
1977 y 1981, la economia crecié a una tasa anual promedio del 7.8%, si bien la
inflacion lo hizo en 24.2% para el mismo periodo.

La sobrevaluacion gradual del peso mexicano bajo un tipo de cambio practicamente
fijo (ver gréfico 5), agravada por el mayor ingreso de divisas proveniente de deuda y
ventas petroleras, minaba gradualmente la competitividad de una industria local
sobreprotegida durante décadas.
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Fuente: Nafinsa (1986) y Banco de México

La producciéon aumentaba debido al impulso de la demanda agregada, ocultando la
creciente vulnerabilidad de una economia cuyas exportaciones ya eran 75%
petroleras y cuyo sector privado enfrentaba una carga financiera ascendente
derivada de su deuda externa. El Gobierno previé una tendencia al alza en la
cotizacion internacional del crudo y cuando ésta se desplomé en 1982, causé una
severa crisis de deuda en agosto de ese mismo afo.

Durante los cinco afios posteriores a la explosion de esta crisis, el pais sufrié una
contraccién econémica?, déficit publico, inflacién por encima del 100% anual y una
deuda externa en ascenso, si bien a un menor ritmo®. Dentro del periodo 1983 —
1987, pueden distinguirse dos etapas: en la primera, entre 1983 y 1985, el gobierno
renegocio la deuda externa y llevd a cabo un estricto programa de ajuste que
permitié estabilizar la economia y colocarla en una senda de débil recuperacion; el
final de esta etapa lo marcé la reduccion del precio internacional del crudo que
deteriord los términos de intercambio de México con el exterior y obligd al Gobierno
a limitar aln mas a una economia ya debilitada que cae en un franco estancamiento
(1986 — 1987), cuestionando la efectividad de este tipo de politicas a largo plazo.

La economia logré una modesta reactivacion en 1987 con un crecimiento del PIB del
1.9% apoyado en los recursos frescos provenientes del exterior y a una
recuperacion del precio del crudo cuyo valor promedio en ese afio fue de 16.04
dis/br. Asi, las cuentas externas favorables y el endeudamiento publico,

% El PIB cay6 en promedio anualmente un 0.03% en términos reales entre 1983 y 1987.
® En 1987 la deuda externa ascendia ya a 107,470 millones de délares.



contribuyeron a la acumulacion de reservas brutas por 13.7 mil millones de ddlares a
fines de 1987. El ingreso de capitales del exterior a la Bolsa Mexicana de Valores
(BMV) se aceler6 considerablemente provocando un fuerte repunte de los precios,
que termind por crear una enorme burbuja especulativa desde mediados de 1987.

El crack bursatil de Nueva York el 19 de octubre de 1987 tuvo un efecto devastador
en la BMV cuyo indice de cotizaciones cayd, en un solo dia, practicamente un 17%.
Esta caida gener6 una fuga de fondos al mercado de divisas, lo que a su vez
constituyé una severa presion al peso. El 18 de noviembre el Banco de México se
retir6 del mercado de cambios y la moneda sufri6 una fuerte devaluacion que
contribuy6 a la inflacion de casi el 160% en ese mismo afio. Como se observa en el
grafico 6, los desajustes presupuestales se reflejaron en una deuda externa
ascendente, que acabo por ser insostenible a mediados de los ochenta.

Gréfica 6
Deuda publica externa
como porcentaje del PIB
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Al no poder continuar financiando a una economia “cerrada”, el gobierno inicié desde
mediados de la década un proceso gradual de liberalizaciébn econémica externa e
interna, flexibilizando a los mercados financieros, promoviendo la apertura al
comercio y a la inversion extranjera, a la vez que desregulaba y privatizaba a gran
parte de la economia. Pero a todo este proceso lo guiaba, no una vision estratégica
de largo plazo, sino el cumplimiento de las condiciones impuestas por la comunidad
internacional para restablecer el flujo de crédito (Lecuona, 2006).

En el caso concreto de la industria automotriz, su desarrollo en México estuvo
siempre condicionado a las decisiones de politica industrial del gobierno. En 1925, la
apertura de Ford en el territorio nacional inici6 la industrializacion del sector e indujo
al proceso de sustitucion de importaciones en su area terminal, pues previo a esa
fecha, la oferta de vehiculos era integramente foranea. Posteriormente, en la década
de los cuarenta, las importaciones de automdviles y camiones se redujeron a solo un
45.3% de la oferta total (Sosa Barajas, 2005). A partir de la década de los sesenta
se instauraron distintos decretos para el fomento de la industria, gracias a los cuales
el mayor grado de integracion nacional de la rama terminal llevé a una segunda fase
sustitutiva en el area de autopartes y ya para 1970, la proporcion de importaciones
en la oferta de la industria se habia contraido 19.1% para la industria automotriz
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terminal y 23.8% para equipo y material de transporte (Wallace y Ten Kate, 1979 y
Sosa Barajas, 2005).

Los primeros decretos (1962, 1972 y 1977) se caracterizaron por una elevada
proteccion arancelaria y no arancelaria y severos requerimientos de desempefio en
materia de nivel minimo de contenido nacional (60%), equilibrio presupuestario de
divisas por empresa, exportacion obligatoria de autopartes por las ensambladoras, y
restricciones de participacion extranjera (49%) en las empresas de autopartes. No
obstante, México enfrentaba la dificultad de que las autopartes de fabricacion
domeéstica no eran competitivas en términos de precio y calidad. El relativo
estancamiento del proceso de sustitucion de importaciones de la industria automotriz
en su conjunto en el periodo 1980-1981, en un contexto de crecimiento acelerado de
la industria, afectd negativamente a las cuentas externas: a fines de los setenta y
principios de los ochenta, se revirtio la tendencia a la baja del déficit con el exterior
en relacién con el de la economia mexicana en su conjunto. Dicha participacion cayo
de 22.2% en 1970 a 17.3%, en 1975, para luego elevarse a 47.2% en 1980 y un afio
después a 57.7% (Pincolini, 1985).

La escasa competitividad de la fabricacibn de autopartes doméstica obligé a los
decretos automotrices de 1983 y 1989 a girar hacia la promocion de exportaciones
en la industria terminal y a menores requisitos de exportacion obligatoria de
autopartes o de cuotas de produccion. El modelo de exportacion de vehiculos solo
requeria 30% de contenido nacional y se facilité la incorporacién gradual de insumos
de empresas maquiladoras que luego se extendieron al mercado nacional.
Finalmente, se relajaron los requisitos de balance presupuestal de divisas y las
restricciones sobre capital extranjero en las empresas de autopartes. En pocas
palabras, el gobierno aline6 las metas de la industria a las estrategias corporativas
de las ensambladoras establecidas en México para abastecer los mercados externos
(CEPAL, 2003). Adicionalmente, la elevacion de la capacidad exportadora de la
industria automotriz se aceleré gracias a la reducciéon del salario en doélares
provocado por las devaluaciones del peso mexicano (Moreno, 1994).

La nueva politica econdémica se reflej6 en un repunte sin precedentes en las
exportaciones de la industria terminal, a una tasa anual promedio cercana al 60%
entre 1983-1994, mientras que en la industria de partes y componentes lo hicieron
en 25.8%. En su conjunto, las ventas al exterior de la industria crecieron en
promedio 32.6% anual para el mismo periodo. El problema fue que este despegue
exportador se acompafid de un comportamiento paralelo en importaciones, que
crecieron a una tasa media anual de 45.3% en el periodo en la industria terminal y
de 20.6% en autopartes. Este comportamiento de las importaciones dio lugar a un
estilo de crecimiento donde la expansion de la rama automotriz terminal traia
aparejado un elevado ritmo de crecimiento de las importaciones de autopartes vy,
como contrapartida, un débil efecto de arrastre sobre el eslabén anterior de la
cadena productiva (Moltimore y Barron, 2005).

Como consecuencia de lo anterior, entre 1983 y 1994, el destino de la producciéon de
la industria automotriz terminal alteré su estructura: la participacion de la produccién
destinada al mercado externo se incremento de 7.4% a 44.0% en el periodo, por lo
gue el mercado interno vio reducir su participacion como destino de 92.6% en 1983
a 56.0% en el afio 1994, como consta en el grafico 7 (Sosa Barajas, 2005).
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Grafica 7
Vehiculos en México
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1.3 Laindustria automotrizy el TLCAN

El despegue de la plataforma exportadora automotriz nacional, era una
consecuencia inevitable de las relaciones comerciales cada vez mas estrechas con
Estados Unidos, pues México, con una amplia fuerza laboral y dificultades para
reactivar su endeudada economia, requeria urgentemente de inversion y
transferencia de tecnologia, requerimientos que embonaban perfectamente con las
necesidades de reorganizacion industrial del vecino pais del norte.

Algunas estimaciones* sefialan que, a precios de 1988, una mercancia en la que las
remuneraciones al trabajo significaran 35% del coste unitario total, producido en
Estados Unidos, podia reducirse facilmente 20% si se fabricaba en México, aun
considerando los diferenciales de productividad y de costes de transporte. La
apuesta nacional era que dicho margen podria ampliarse con el tiempo, conforme la
capacitacion de la mano de obra mexicana brindara ganancias de productividad. Las
empresas localizadas en México podrian explotar al prometedor mercado interno, y
conforme aumentara el nimero de empresas con instalaciones productivas en
México y los proveedores locales se vincularan a ellas, la reorganizacién industrial
estadounidense impulsaria a la economia mexicana.

La apertura comercial y la flexibilizacion de las reglas para la inversion extranjera
directa (IED) crearon las condiciones para que empresas con procesos intensivos en
mano de obra consideraran, por razones de rentabilidad, instalar plantas en México.
Asi, lo que en un principio constituyé un ajuste estructural para enfrentar la crisis
financiera y recuperar la capacidad de crecimiento, conforme la inversion extranjera
y el comercio internacional aumentaban, termind por evolucionar hacia un nuevo
modelo econdmico centrado en la apertura al exterior, que derivo en la idea de un

* Véase Lecuona (2006)
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Tratado de Libre Comercio con Ameérica del Norte que permitiria a México integrarse
industrialmente a los Estados Unidos (Lecuona y Pavon, 2010).

Por su parte, en los Estados Unidos, esta fase incipiente de negociaciones se
caracterizd por un intenso debate entre conservadores y republicanos por un lado®, y
los sindicatos, demdocratas y grandes empresas automotrices (GM, Ford y Chrysler)
por el otro, contando estos ultimos con el respaldo del entonces presidente Clinton.

Las grandes empresas automotrices promovian el TLCAN, ya que como ya se ha
comentado, enfrentaban una creciente presion competitiva proveniente de Asia,
principalmente de Japon y Corea, y el tratado constituia un canal agil de reduccion
de costes y de mejora en la rentabilidad a corto plazo a través de la constitucién de
una plataforma de exportacién en México®.

Los conservadores y republicanos, por su parte, consideraban que un tratado de
libre comercio generaria una importante pérdida de empleos en los Estados Unidos,
particularmente en los de baja especializacion, como resultado de la relocalizacion
de industrias maduras a México, argumentando también que agravaria los
problemas sociales y medio ambientales de la region.

Asi, y a pesar de que la integracion comercial entre ambos paises avanzaba de
forma continua desde finales de 1985, luego de la abrupta apertura mexicana, el
camino hacia el TLCAN requirié de una intensa negociacion politica, sobre todo en
los Estados Unidos, como ilustra el testimonio del ex presidente Clinton:

“En la semana previa al primer debate, finalmente expresé mi apoyo al polémico Tratado de
Libre Comercio de América del Norte, que la administracion Bush habia negociado con
Canadd y México, con la condicidon de que queria negociar acuerdos bilaterales adicionales
para garantizar estandares medio ambientales y de condiciones de trabajo basicas de
obligado cumplimiento para México. Mis seguidores en los sindicatos estaban preocupados
por la reduccidon de empleos obreros de salarios bajos y por la fuga de fabricas hacia nuestro
vecino del sur ... El TLCAN se enfrentaba a una intensa oposicién por parte de una insdlita
coalicién de demdcratas progresistas y republicanos conservadores que compartian el temor
de que una relacion mas abierta con México costara a Estados Unidos puestos de trabajo de
calidad, sin que por ello se ayudara a los mexicanos de a pie; estos, a su vez, creian que
seguirian recibiendo salarios mds bajos por una carga laboral mas alta, sin importar el dinero

que sus jefes ganaran comerciando con Estados Unidos”’.

Los argumentos en contra del TLCAN sostenian que la industria automotriz japonesa
era mas eficiente, con costes menores y procesos productivos mas flexibles, con
productos de mejor calidad derivados de controles mas eficaces en cada eslabén de
la cadena productiva y ademas, todo ello sustentado en una estructura de salarios
altos y mejor trato a proveedores. En estas condiciones, reubicar las plantas en
México para reducir costes se concebia como un subsidio a la ineficiencia de la
industria estadounidense. Segun esta vision, el sector requeria mas bien de una
reestructuracion profunda que lo hiciera mas eficiente y competitivo en el ambito
internacional. Esta idea encontré eco en los sindicatos, que temian que sus
agremiados fueran desplazados de sus plazas laborales por la reubicacion industrial
y la contratacion de trabajadores mexicanos mas baratos.

® Siendo su principal representante Ross Perot,

® Yes que resultaba mas sencillo reducir costes con menores salarios que con una reorganizacion
empresarial.

" Clinton, B, (2004).
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Finalmente se negocia el TLCAN en el mandato de Carlos Salinas de Gortari, que
habilmente enfatiza, no las debilidades estructurales de la industria automotriz
estadounidense, sino la necesidad urgente de reubicar sus plantas para no
colocarse en una delicada situacién competitiva a corto plazo®.

El TLCAN constituyo sin duda para México el medio para llevar a cabo una apertura
comercial y financiera acelerada. En el caso automotriz, el tratado redujo la
proteccion arancelaria de 9.9% en 1994 a cero en 2004, manteniendo sin embargo
ciertas cuotas; el nivel de contenido nacional obligatorio bajé de 34% en 1994 a cero
en 2004 para vehiculos y de 20% a cero en el caso de autopartes; la proporcion de
autopartes ensambladas por las empresas maquiladoras que podian venderse en
territorio nacional subié del 55 al 100%, al tiempo que el nuevo contenido regional
requerido para los integrantes del tratado subié de 50 a 62.5% para el mismo
periodo.

2. INDUSTRIA AUTOMOTRIZ Y ACTIVIDAD ECONOMICA EN MEXICO

2.1 Industria automotriz como motor de crecimiento en México en la era TLCAN

En los primeros cinco afios, el TLCAN parecia ofrecer a México una reconversion
industrial de largo plazo, mediante la recepcion de algunas industrias maduras
estadounidenses. En lo que se refiere al dinamismo exportador, el modelo abierto
parecia funcionar, ya que de 1988 a 1994 las ventas totales al exterior se duplicaron
(ver grafica 8), alcanzando los 60 mil millones de délares, siendo la industria
manufacturera la que contribuy6 con el 95% del aumento, evidenciando la pérdida
gradual de participacion del petréleo en el comercio exterior mexicano. El éxito
mexicano en el mercado norteamericano se debid principalmente a ciertas ventajas
relativas vinculadas a bajos salarios; ubicacion geogréfica privilegiada; acceso
preferencial al mercado norteamericano, al principio a través del mecanismo de la
produccién compartida y a partir de 1994 via el TLCAN, y una demanda interna de
autos en ascenso (Moltimore y Barron, 2005).

® El inicio institucional de las negociaciones del TLCAN fue en 1987, con la firma de un acuerdo
marco entre Estados Unidos y México, que habia ingresado un afio antes al Acuerdo General sobre
Aranceles Aduaneros y de Comercio (GATT), hoy la Organizacion Mundial de Comercio (OMC).
Estados Unidos y Canada tenian un tratado de libre comercio desde 1989, pero no fue sino hasta
1991 que México propuso oficialmente un nuevo tratado trilateral que lo incluyera. Estas
negociaciones llevaron a la firma definitiva del TLCAN en 1992 que entr6 en vigor dos afios después.
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Gréfica 8. México
Exportaciones como porcentaje del PIB
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Fuente: Banco de México.

De ahi las fuertes inversiones realizadas en México en aquel entonces. En efecto,
como consta en el grafico 9, la inversidn total aumento significativamente durante los
afios noventa, creciendo de mil millones de dolares a mas de tres y medio mil
millones entre 1990 y 2000. Esta expansion de la industria automotriz mexicana, se
fincé en la inversién extranjera directa (IED) de cinco de las principales empresas
terminales y sus proveedores. Entre 1994 y 2002, 11 mil millones de dolares
ingresaron a México bajo la forma de IED en la industria terminal y en autopartes,
siendo la mitad estadounidense, casi 27% de Japdén, 8% de Alemania y 7% de
Canada.

Grafico 9. México
Inversion extranjera directa total acumulada a diciembre
(millones de délares)
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México pretendia, no solo participar en la consolidacion de la industria automotriz de
los Estados Unidos, sino en convertirse en uno de los grandes ganadores de la
reestructuracion de la industria mundial. En 2002, la Asociacién Mexicana de la
Industria Automotriz (AMIA), junto con la Secretaria de Economia, propusieron
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duplicar la capacidad productiva automotriz de México de poco mas de 2 millones a
méas de 4 millones de unidades para el afio 2010 (Moltimore y Barron, 2005). Las
expectativas eran, en un inicio, la recepcion de las plantas de GM, Chrysler y Ford, y
con ellas la reduccion de costes necesaria para enfrentar la mayor competencia
nipona y europea mediante la aplicacion de mejores y mas eficientes métodos de
produccion para lograrlo. Ello atraeria a otras ensambladoras de Asia y Europa al
territorio nacional (grafico 10).

Gréfico 10 México
Expectativas y desempefio real de la produccion de vehiculos
(millones de unidades producidas)
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Sin embargo, la Comision de Comercio Internacional del Gobierno de Estados
Unidos opinaba, a principios del nuevo milenio, que 40 plantas ensambladoras
tendrian que cerrarse en el mundo, incluyendo 12 en Norteamérica (US International
Trade Comission, 2002), lo que hacia dificil visualizar tal aumento en la capacidad
productiva automotriz local, considerando la enorme sobrecapacidad productiva
mundial del orden de un 30% por ciento.

Mientras tanto, las empresas terminales norteamericanas en México aumentaban su
produccion, productividad laboral y valor agregado sin ampliar demasiado su planta
laboral, en parte gracias a que su base de proveedores mexicanos se especializaba
en actividades intensivas en mano de obra. De hecho, la base de proveedores de las
empresas terminales en Estados Unidos seguia siendo fundamental en las
operaciones de ensamblaje, mientras que las operaciones de la base de
proveedores ubicada en México jugaban un papel subsidiario y sustentado en la
reduccion de costes de producciéon. Por eso, no hubo un avance proporcional entre
las empresas terminales y las de autopartes.

Entre 1990 y 2000, la industria terminal elevd su productividad laboral en 57%, su
valor agregado en 59% y su empleo en solo 5%, mientras que en el caso de
autopartes hubo las que se adhirieron al régimen de maquiladora y las que no lo
hicieron. Los fabricantes no maquiladores de autopartes incrementaron su
productividad laboral en 11%, su valor agregado en 39% y su empleo en 33%,
mientras que los maquiladores elevaron su productividad laboral en solo 8%, su
valor agregado en 52% y su empleo en 52% (McKinsey & Co., 2003).
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La nueva fase de la industria automotriz mundial representaba un gran desafio para
México, porque parecia que el principal y unico elemento de politica referente a este
sector, las reglas de origen de los tratados de libre comercio, no bastarian para
promover las inversiones que hicieran de la plataforma de exportacion mexicana un
centro de manufactura. El éxito exportador mexicano evolucionaba en un contexto
de politicas de apertura cada vez mas pasivas, aun cuando se profundizaba en la
apertura comercial y financiera del pais a través del TLCAN y de otros acuerdos
comerciales posteriores®, limitandolo a una consolidacién de la plataforma
exportadora y no al establecimiento de un centro de manufactura automotriz, pues
los vehiculos exportados carecian practicamente de contenido nacional. La
transicion no fue posible debido a que en la agenda de las empresas
estadounidenses, la prioridad era la reduccion de costes para enfrentar el desafio
japonés, y no hubo nada en la economia mexicana que los indujera a cambiar de
rumbo: México solo se alineé a las estrategias de las empresas ensambladoras
foraneas, en ausencia de un plan industrial nacional sélido de largo plazo (Moltimore
y Barron, 2005).

2.2 Desempefio automotriz y su impacto en el crecimiento econémico

Sea como fuere, el impacto del comportamiento de las exportaciones automotrices
en el crecimiento mexicano ha sido evidente en los Ultimos 18 afios, sobretodo
comparandolo con el de otros sectores. Este protagonismo, aunado al
decepcionante desempefio del sector en un escenario de largo plazo, muy por
debajo de las expectativas iniciales, y reforzado por la ausencia de integracion en la
proveeduria local de insumos de la industria automotriz terminal y de autopartes,
extranjera de origen, explica gran parte del escaso dinamismo de la economia
mexicana en la actualidad.

Cuando se estudia el vinculo entre exportaciones, sean totales o sectoriales, y
crecimiento, la ambigiiedad tedrica de los argumentos sugiere la pertinencia de
revisar la literatura formal y empirica sobre el tema, pertinencia que cobra fuerza
considerando los cuestionamientos recientes en torno a los efectos beneficiosos del
libre comercio, tanto por el pobre desempefio de varios paises emergentes que se
abrieron hace mas de una década, como por la crisis global iniciada en 2008 que ha
impulsado corrientes de pensamiento proteccionistas. Los estudios especializados™®
sugieren la conveniencia de realizar estudios empiricos que complementen a los
argumentos analiticos.

Los primeros estudios empiricos sobre este tema (Michaely (1977) y Heller y Porter
(1978)), analizaban la relacion entre exportaciones y crecimiento en un contexto
bivariante, sea a través del calculo de coeficientes de correlacion, sea mediante la
estimacion de una regresién por minimos cuadrados ordinarios (MCO) entre un
indicador de produccion, y otro de exportaciones, ambas variables promediadas a lo
largo de una o varias décadas. Sin embargo, estos trabajos presentaban una serie
de debilidades comunes, dando lugar a diversas criticas. En primer lugar, no se
consideraba el efecto de otros determinantes del crecimiento distintos de las
exportaciones, lo que conllevaba el riesgo de que tales estimaciones fueran
afectadas por un problema de variables omitidas. En segundo lugar, en ninguno de

® México cuenta actualmente con 12 acuerdos comerciales con 45 paises, los cuales por cierto son
muy poco explotados.
19 véanse los estudios de OMC (1998), Davis (2005) y Donoso y Martin (2009), entre otros.
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estos trabajos se abordaba satisfactoriamente la cuestion de la causalidad entre
exportaciones y crecimiento, pues la producciébn aparecia como variable
dependiente (endégena) y las exportaciones como Vvariable independiente
(exdgena), estableciéndose asi a priori el sentido de la causalidad entre ambas, con
base en la teoria macroeconémica basica.

Estas criticas dieron lugar a la aparicion de un segundo grupo de investigaciones
empiricas que analizan dicha relacion en el contexto de una funcién de produccion
neoclasica, donde las exportaciones (X) se incluyen junto con el trabajo (L) y el stock
de capital (K): Y =f (L, K, y X)

Entre los autores que han utilizado este enfoque se encuentran Balassa (1978),
Tyler (1981), Ram (1987) y Moschos (1989).

La debilidades imputadas a estos modelos en la literatura se refieren a su naturaleza
de panel o de corte transversal, es decir, que suponen que las diferentes economias
comparten una misma funcion de produccion, de manera que el nivel de tecnologia,
la intensidad en capital, la productividad y la sensibilidad de la produccion a las
exportaciones se consideran constantes entre paises, sugiriéendose el andlisis caso
por caso. En segundo lugar, algunos autores emplean muestras muy reducidas por
lo que los contrastes se realizan con muy pocos grados de libertad. Asimismo, las
variables empleadas en las regresiones suelen ser tasas de crecimiento promedio
de varios afios o incluso décadas, ignorando asi cualquier cambio estructural en los
distintos paises (McDonald y Roberts, 1996). En tercer lugar, la mayoria de los
estudios obvian, como sus antecesores, el problema de la posible endogeneidad de
las exportaciones, y solo Ram (1987) plantea la posibilidad de que sus resultados
puedan estar afectados por problemas de especificacion (Donoso y Martin, 2009).

Para evaluar el papel de las exportaciones automotrices como motor de crecimiento
en Meéxico, este documento utiliza una funcion de produccion neoclasica, pero
resolviendo los inconvenientes asociados a este tipo de modelos en la literatura
tedrica y empirica. En primer lugar, se hace un estudio de caso para capturar el valor
especifico de los parametros en México, para un periodo lo suficientemente largo
que permita suponer normalidad, pero que al mismo tiempo no presente un cambio
estructural importante, al tratarse del periodo posterior a la entrada en vigor del
TLCAN (cifras trimestrales de 1994 a 2010). Al mismo tiempo, se incluyen variables
de control como el crecimiento del empleo formal y la intensidad del capital en
México. Adicionalmente, al tratarse de exportaciones automotrices, se incluye
también en la ecuacion el resto de las exportaciones para comprobar su importancia
relativa. Finalmente, se realiza un contraste de causalidad de Granger (Granger y
Newbold, 1974), donde se demuestra la unidireccionalidad de la misma de las
exportaciones hacia el crecimiento®”.

" La literatura empirica méas reciente utiliza técnicas mas sofisticadas, que si bien tienen valiosas
aportaciones sobre la naturaleza de los mecanismos a través de los cuales la apertura comercial
influye en el crecimiento econdémico, pero no aportan elementos adicionales significativos al tema
especifico que nos ocupa. Esto es asi debido a la heterogeneidad de los resultados obtenidos sea
cual fuere el procedimiento empleado: ecuaciones simultaneas, cointegracion y modelos de
correccion del error, entre otros. Adicionalmente, muchos de estos estudios han sido objeto de
severas criticas, particularmente los de corte transversal o panel, que estudian simultaneamente a
varios paises, pugnando por enfoques mas pormenorizados. Todo ello sugiere la relevancia de
profundizar en los estudios aplicados a paises concretos a fin de apreciar la existencia y robustez de
la relacion entre apertura y crecimiento econémicos (Donoso y Martin, 2009).
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La ecuacion estimada establece como variable dependiente el crecimiento de la
economia mexicana (), siendo las variables explicativas el crecimiento del empleo

formal medido por los asegurados permanentes al IMSS (), la intensidad del capital

en la produccion medido como la inversion fija bruta como proporcion del producto
(X), y el crecimiento de exportaciones automotrices (47 y no automotrices (4m),

junto con un proceso auto regresivo de orden uno AR(1) para corregir problemas de
auto correlacion:

yECHAL+BR+Y A+ d A+ ARLY (1)

Los coeficientes obtenidos fueron los siguientes:

#=-0.065" +0.974,7"'+ 0.274 X'+ 0.043 A7 "+ 0.017 Az + [AR(1/-0.457**] (2)

(-2.17) (7.99) (0.05) (2.51) (0.56) (3.93)
R 0.86 **  Significativa al 5%
DW: 2.10 *** Significativa al 1%
F: 74.24

Prob (F): 0.00

Conforme a lo esperado, el valor estimado de los parametros £ y, X y la constante

son positivos y estadisticamente significativos, mientras que el valor del parametro o
es positivo mas no significativo, lo que permite establecer que, dado el capital y la
fuerza laboral, un mayor crecimiento de las exportaciones automotrices vendra
asociado a un mayor crecimiento de la economia mexicana, mientras que el resto de
las exportaciones no parece ejercer un efecto significativo en el ritmo de actividad
econémica’?.

Dados estos resultados, y considerando el relativo estancamiento del crecimiento
exportador de la industria automotriz de la era TLCAN, asi como el encadenamiento
marginal de este sector a la industria local, no es de extrafiar que el modelo de
crecimiento mexicano, basado en la relocalizacion industrial de la industria madura
estadounidense a fin de constituirse como una plataforma de exportacion al resto del
mundo y evolucionar hacia un centro de manufactura, haya arrojado resultados
decepcionantes desde la firma del tratado, como lo muestran las tendencias de
crecimiento de la exportacion automotriz y de la economia en su conjunto incluidas
en el grafico 11 .

'2 Se llevd a cabo también la prueba de causalidad de Granger para garantizar la no endogeneidad
del crecimiento de las exportaciones y se comprobd que la relacion de dependencia es unidireccional
conforme lo prevé la teoria econémica: el crecimiento de las exportaciones automotrices incide
positiva y significativamente en el crecimiento econémico de México, pero no viceversa.
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Gréficall
Crecimiento exportador y de la actividad econ6mica
Evolucién y tendencia lineal
(México 1993 - 2010)
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El avance del encadenamiento a la produccién de empresas foraneas instaladas en
México, dependia de las condiciones de coste y calidad que pudiesen ofrecer los
proveedores nacionales. La apertura también abria la posibilidad de que compafiias
mexicanas pudiesen exportar directamente, reforzando el potencial de crecimiento,
pero éstas, en su mayoria desarrollandose durante décadas en un mercado aislado
de la competencia externa, presentaban severas deficiencias frente a sus
competidores potenciales, en &reas como tecnologia, disefio de producto,
organizaciéon, administracién, sistemas contables, cualificacion de la mano de obra y
habilidades gerenciales (Moltimore y Barron, 2005).

Sin una modernizacién de las empresas y de la organizacion inter empresarial,
resultaba imposible insertarse como proveedores de grandes exportadores que
operaran en México, y aun menos como exportadores directos. El riesgo no era tan
solo perder la oportunidad de penetrar en el mercado internacional, sino también el
de perder mercado interno (Lecuona, 2006).

En cuanto a la reubicacion de plantas foraneas en México, ésta tampoco se dio. Las
empresas japonesas y europeas, particularmente las alemanas, las mas activas en
Norteameérica, instalaron sus plantas en Estados Unidos, y no en Missouri, donde
tradicionalmente se asentaba esta industria en ese pais, sino en el sur (South
Detroit) entre finales de los noventa y principios del nuevo milenio. La razon de esta
reubicaciéon respondia a que estos estados estadounidenses, presionados también
por los sindicatos, ofrecian a las empresas subsidios, infraestructura y un trato fiscal
preferencial. Al mismo tiempo, las empresas japonesas y alemanas evitaban,
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mediante su ubicacion en ese pais, los riesgos de que futuras reglas de origen
limitaran el acceso de sus vehiculos producidos fuera de Estados Unidos a ese pais.
Ademas, el auge de fines del siglo XX e inicios del nuevo milenio hacia atractiva la
estrategia de establecimiento de plantas en esa ubicacién, ya que los importantes
flujos de crédito automotriz que fluian en Norteamérica generaron un importante
repunte en la venta de autos, principalmente autos grandes y de lujo con elevada
elasticidad ingreso, mientras que Meéxico se especializO en autos compactos,
austeros, considerados como necesarios en incluso como bienes inferiores en
épocas de bonanza econdmica.

Fueron tiempos dificiles para la industria automotriz mexicana, que reorientd parte
de su produccion de exportaciéon a las camionetas estilo suburban: el suefio de
producir 4 millones de vehiculos para 2010 se habia esfumado definitivamente,
como consta en el grafico 12, y con él, el principal motor del crecimiento mexicano.

Gréfico 12 México
Expectativas y desempefio real de la produccion de vehiculos
(millones de unidades producidas)
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Fuente: Moltimore, M. y Barron, F. (2005), INEGI y Banco de México.

Si la produccién interna hubiese logrado esa meta planteada en el 2000 por AMIA y
si la participacion que han venido teniendo las exportaciones de vehiculos en la
produccion interna fuese la misma, la exportacion de automotores hubiera alcanzado
los 3.3 millones de unidades en vez del 1.4 actual, y una capacidad de produccion
para el mercado nacional de cerca de seiscientas mil unidades, lo que hubiera
constituido un impulso innegable al crecimiento econémico del pais.
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Grafico 13 México
Expectativas y desempefio real de la exportacion de vehiculos
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Fuente: Moltimore, M. y Barron, F. (2005), INEGI y Banco de México.

De hecho, la estrategia de reubicacion de la industria automotriz en el sur de los
Estados Unidos vulneré considerablemente a la industria de ese pais cuando la
crisis financiera del 2008 revirtio el ciclo de negocios, detuvo el flujo crediticio y
desplomé las ventas de autos grandes y de lujo en el vecino pais del norte,
reorientando el consumo hacia bienes mas econdémicos como los automotores
producidos en México, lo que reactivd temporalmente al mercado mexicano. La
razon es que la industria global ha seguido operando con capacidad instalada ociosa
hasta la fecha, lo que ha permitido la reubicacién &gil de la produccion y el
outsourcing como respuesta a la inestabilidad de los grandes mercados nacionales,
y a las oportunidades de rentabilidad que ofrecen los movimientos cambiarios.

Dado que a partir del estallido de la crisis financiera global, la contraccion de la
demanda estadounidense por vehiculos exacerb6 la competencia, el cambio drastico
en los precios relativos que ha encarecido al euro, al yen y al real en relacion al peso
mexicano, ha tenido un gran impacto en la estructura de las importaciones
automotrices norteamericanas de los Ultimos afios®. Entre 2000 y 2008, se
vendieron en ese pais cerca de 16 millones de automdviles anuales en promedio. De
estos, la importacion neta para abastecer la demanda fue superior a los 4 millones
de unidades por afio, donde Asia participd6 con mas de la mitad y México con
alrededor de la cuarta parte. Cabe destacar que entre 2009 y 2010, Japon perdio 7
puntos porcentuales de participacion en ese mercado, mientras que México gand
mas de 10, para acercarse a un tercio del total de unidades importadas por Estados
Unidos. Paradojicamente, en un mercado comprimido, los vehiculos manufacturados
en México fueron ganando participacion.

3 Asi por ejemplo, en 2006, un automovil japonés con coste de 1 millén 200 mil yenes, valia 10 mil
dolares. En 2010, con un coste nominal en yenes constante, el auto cuesta mas de 14 mil dolares.
En contraste, un vehiculo de manufactura mexicana que en el mismo afio 2006 valia 110 mil pesos,
10 mil ddlares, su precio en 2010 era de menos de 9 mil.

22



Adicionalmente, la crisis global provocé en México la caida de sus ventas internas
de vehiculos, de un promedio de 1.1 millones por afio, a poco més de 700 mil en el
2009 y a cerca de 800 mil unidades en el 2010. No obstante, la caida de la demanda
local no afect6 sensiblemente a la produccion mexicana de automotores, debido al
alto contenido importado de la oferta de vehiculos para la venta doméstica y el
cambio en su composicion a raiz de la crisis. Entre 2004 y 2008, a ventas de 1.1
millones de unidades por afio, correspondieron, en promedio, importaciones de 700
mil vehiculos anualmente. Esto es, solo se produjeron 400 mil por afio para venta
local. De los 700 mil vehiculos importados, llegaron a traerse casi la mitad de
Estados Unidos y Brasil, a partes iguales.

La realineacion de los tipos de cambio también alteré drasticamente este cuadro a
favor de México, al afectar los precios relativos de las unidades por pais de origen®*,
y las importaciones del Mercosur cayeron hasta llegar en 2010, a menos de un tercio
de lo registrado cinco afios antes. Algo similar, aunque menos pronunciado, ocurrio
con las importaciones procedentes de Estados Unidos y de la zona euro, donde el
peso perdid menos poder adquisitivo que en Brasil. De esta forma, la caida de las
ventas locales impacté basicamente a las importaciones y solo marginalmente a la
produccién.
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Fuente: Banco de México.

Este impulso a la produccién en México se ha visto reforzado por la realineacion de
los tipos de cambio que encarece las importaciones de autos japoneses y europeos
de las plantas del sur de los Estados Unidos y de la Union Europea ante la
depreciacion del délar con respecto al euro y el yen y a la vez induce a una menor
importacion de autos provenientes de Brasil para el mercado interno mexicano,
sosteniendo a la industria automotriz mexicana y con ella a su economia en medio
de la crisis global (graficos 14 y 15). No obstante, es evidente la naturaleza
coyuntural y transitoria de esta recuperacion

1 Asi, un automévil con coste de 23 mil reales en 2006, valia en México el equivalente a 110 mil
pesos. Ese mismo vehiculo con coste nominal en reales constante, vale hoy més de 160 mil pesos.
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Gréfica 15
Tipo de cambio vs délar estadounidense
Base 2000l = 100
250
200 ,"‘
]
) \5—'\\
150 4 A
’p\, \\ \\_—
’ o= N
”’ ~ 1 N\
100 |—= ~t— -~ Tipo de cambio pesos/dodlar
Interbancario
50 = = = Brasil (real) promedio del
periodo
0

Mm N OO O N N O O MO N OO U 0O &N O

O 4 O O O 4 O O O 4 O O O = O

D T - T T s e T

O O o N O on & 1N W O N 0 OO o O

O O O O O O O O O O O o o o

O O O O O O O O O O O O o o o

o N (gl (o] N N (V] (gl (o] (gl (o] N N (V] o

Fuente: Banco de México.

CONCLUSIONES

El proyecto implicito en el Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN),
era reubicar las industrias maduras de los estados Unidos en México, principalmente
la industria automotriz. De esa forma, las empresas estadounidenses podrian reducir
sSus costes para contrarrestar la creciente competencia asiatica, satisfaciendo a la
vez la necesidad de un nuevo modelo econémico para México, congruente con el
paradigma dominante de apertura comercial y financiera.

Estados Unidos enfrentaba, desde principios de la década de los setenta, una
desaceleracion industrial asociada a problemas de gestion de negocios y de su
manejo de politica econdmica que, junto con otros factores, se traducia en el
estancamiento de la productividad y de los costes laborales.

México, por su parte, se encontraba en plena transiciéon econémica en un contexto
de crisis recurrentes que reflejaban el agotamiento del modelo de desarrollo “hacia
adentro”, basado en la sustitucion de importaciones.

El gobierno mexicano inici6 desde mediados de los ochenta un proceso gradual de
liberalizacibn econOmica externa e interna, que promovio el desarrollo de la
plataforma exportadora automotriz nacional ante la creciente interdependencia
comercial con Estados Unidos y ante sus requerimientos de inversion y transferencia
de tecnologia. Mientras tanto, Estados Unidos enfrenté un intenso debate en esta
fase incipiente de negociaciones de un tratado de libre comercio. Las grandes
empresas automotrices estaban a favor del TLCAN, al concebirlo como un medio
agil de reduccion de costes a corto plazo para hacer frente a la competencia
asiatica. Por el contrario, los conservadores consideraban que la industria
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presentaba severas deficiencias que debian corregirse y no evadirse, y que un
tratado de libre comercio solo agravaria el desempleo y los problemas sociales y
medio ambientales de la region. Finalmente, el apoyo del entonces presidente
Clinton al TLCAN fue determinante en lograr un consenso a su favor.

En sus primeros cinco afos, el TLCAN parecia ofrecer a México una reconversion
industrial de largo plazo, mediante la recepcion de algunas industrias maduras
estadounidenses, mientras que las exportaciones crecian a buen ritmo. En 2002, la
Asociacion Mexicana de la Industria Automotriz (AMIA), junto con la Secretaria de
Economia, propusieron duplicar la capacidad productiva automotriz de México de
poco mas de 2 millones a mas de 4 millones de unidades para el afio 2010. Esta
optimista declaracion presuponia la recepcion de plantas de GM, Chrysler y Ford, y
que la aplicacién de mejores y mas eficientes métodos de produccion al interior del
pais atraeria a su vez a otras ensambladoras de Asia y Europa.

El problema fue las politicas de apertura en México eran cada vez méas pasivas, aun
cuando se profundizaba en la apertura comercial y financiera, limitando
gradualmente a la industria automotriz a la consolidacion de su plataforma de
exportacion y no al establecimiento de un centro de manufactura: las empresas
estadounidenses tenian como prioridad la reduccion de costes para enfrentar el
desafio japonés, y no hubo nada en la economia mexicana que los indujera a
cambiar de rumbo, en ausencia de un plan industrial nacional sélido de largo plazo.

El impacto de las exportaciones automotrices en el crecimiento mexicano se evalué
en la presente investigacion mediante el uso de una funcion de produccion
neoclasica, al igual que en diversas publicaciones anteriores sobre el tema, pero
resolviendo los inconvenientes asociados a este tipo de modelos en la literatura
tedrica y empirica. La ecuacion estimada, conforme a lo esperado, demostré que el
impacto del crecimiento de las exportaciones automotrices en el desempefio de la
economia es positivo y estadisticamente significativo en México, mientras que el
resto de las exportaciones no parece ejercer mayor efecto en el ritmo de actividad
economica.

Considerando el relativo estancamiento del crecimiento exportador de la industria
automotriz de la era TLCAN, y el encadenamiento marginal de este sector a la
industria local, no es de extrafiar que el modelo de crecimiento mexicano haya
arrojado resultados tan decepcionantes desde la firma del tratado. Tampoco
sorprende que la dindmica del sector automotriz y de sus exportaciones haya sido
base para la recuperacién de la economia nacional después de la crisis financiera
global, a la vez que el detonador de su caida durante la misma.

z

Estas fluctuaciones en el sector reflejan su papel de “comodin del outsourcing’
norteamericano, sujeto a factores coyunturales externos y, en un escenario de largo
plazo, evidencian su debilidad como motor del crecimiento, y su escasa probabilidad
de transitar de una plataforma de exportacién a un centro de manufactura. Sin esta
transicion, y con el modelo de crecimiento actual, dificilmente podra Meéxico
insertarse en la senda de crecimiento sostenido esperada a principios del milenio.

Asi, y aun cuando pocos economistas negarian que la presuncion tedrica y empirica
deben estar a favor de que la politica de apertura comercial y financiera, es
preferible a la del proteccionismo, es innegable que ésta tendra un impacto
significativo en el crecimiento de un pais, solo si se acompafia de un proyecto
industrial de largo plazo. En él, la politica de promocion de exportaciones deberia
evolucionar hacia la consolidacion de un centro de manufactura que integre
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gradualmente a las empresas foraneas a la economia local, a fin de alinearse con
los objetivos macroecondmicos de estabilidad y crecimiento del pais. En este
sentido, el impacto de la apertura al exterior en la actividad econdmica no es ni
exacto, ni robusto, ni incondicional, lo que confirma las recomendaciones de la
literatura especializada en torno a la pertinencia del analisis caso por caso.
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