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Un contexto internacional en profunda transformacion

La industria automotriz transita hacia un cambio de paradigma tecnolégico
y energético, con miras a la fabricacion de vehiculos auténomos y eléctricos;
sin embargo, desde el punto de vista econémico, experimenta una enorme
inercia debido a una demanda inmediata de autos de motor de combustién in-
terna y la enorme infraestructura en inversion fija que atn le produce ganan-
cias considerables. El paso que General Motors dio en diciembre de 2019, al
cerrar plantas y reducir la gama de modelos de produccion, con los consecuen-
tes efectos, como el desempleo, esté en sintonia con lo anterior y es un esbo-
zo0 de lo que se avecina. A este entorno, hay que integrar las nuevas tecnologias
3D, la internet de las cosas y lo que se ha llamado industria 4.0, que incentiva
la integracion de nuevas tecnologias y, por ende, nuevos procesos y normas
de organizacion en la produccion internacional automotriz y sus cadenas glo-
bales/regionales de valor.

En medio de esta trama, China ha emprendido una “cruzada automo-
triz” con visién de mediano plazo y se ha organizado con planes muy bien
trazados para ejercer un pronto liderazgo en la produccién mundial de autos
eléctricos, lo que obligard a una economia de mercado vy, con visién mds
cortoplacista—como la de Estados Unidos—, a caminar hacia una reconver-
si6on mas acelerada. De modo que estd actuando como una silenciosa fuerza
impulsora hacia la industria eléctrica, si bien las regulaciones gubernamen-
tales de los paises desarrollados han presionado en ese sentido desde hace
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décadas. Este es el contexto en el que el presidente Trump emprendi6 la larga
renegociacion del TLCAN que dio origen al T-MEC, y esta industria permane-
ci6 en el centro del debate todo el tiempo. A continuacién, analizaremos los
cambios que el nuevo instrumento plantea para el sector en Norteamérica.

La importancia de las cadenas regionales
de valor de esta industria en la region

Uno de los resultados directos del TL.caN sobre la industria automotriz con-
sisti6 en enlazar a las tres economias en un solo proceso productivo me-
diante las cadenas globales de valor (ccv), comandadas por las empresas
transnacionales del ramo. La desaparicién de los aranceles facilité que las
multinacionales organizaran su produccién con criterios regionales, apegan-
dose a las ventajas comparativas que cada pais les ofrecia, y sin duda fue un
mecanismo para lograr competitividad internacional. Una de las manifesta-
ciones mds importantes ha sido, precisamente, el desarrollo de las cadenas
regionales de valor trinacionales,! lo cual expresa que la produccién manu-
facturera y de servicios en muchas industrias se han integrado en un solo
proceso, y se han articulado en flujos comerciales cuyo fin no es el comercio
como medio de intercambio de bienes en si mismo, sino completar los pro-
cesos productivos fragmentados entre los tres paises, dentro de los cuales
los insumos intermedios han transitado libremente gracias al TLCAN, de
modo que la produccién regional se halla articulada en una cadena comple-
mentaria, y el sector que nos ocupa ha sido uno de los que mas han profun-

dizado en este proceso.?

! La integracion de la industria automotriz entre Estados Unidos y Canad4 tiene una larga trayec-
toria que inicia con la firma del Acuerdo de Productos Automotrices Canada-Estados Unidos
(Canada-United States Automotive Products Agreement, Auto Pact o APTA) a mediados de los sesen-
ta del siglo xx. La firma del Tratado de Libre Comercio Canadd-Estados Unidos (TLc), el cual
entr6 en vigor en 1989, acentud este proceso. En 1994, con el TL.cAN, uno de los grandes cambios
fue la inclusién de México en la division continental del trabajo.

2 Esta industria fue uno de los actores clave que impulsé el TLcAN. Las grandes empresas estadu-
nidenses del ramo cabildearon con su gobierno el disefio y la firma de dicho tratado. Con el libre
flujo de bienes y de capitales que les permiti6, las transnacionales automotrices pudieron res-
tructurar su produccion con libertad, haciendo un uso irrestricto de la geografia econémica de
América del Norte, obteniendo las ventajas comparativas que cada uno de los tres paises les ofrecia.
Esto dio lugar a un fuerte desarrollo de las cadenas globales de valor de la regién, alcanzando una
integracion econémica considerable.
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El desarrollo de las cadenas globales de valor (ccv) constituye la fase
mas reciente de la mundializacion, inherente a la economia capitalista. Ro-
binson (2013) define las cGv como la globalizacion del proceso productivo,
siendo su rasgo central, y se formaron como un mecanismo a través del cual
las empresas transnacionales buscan apoderarse de un porcentaje cada vez
mayor del excedente mundial.

Durante las negociaciones con miras al TLCAN, esa industria fue puesta en
jaque, pues se amenazaba con desarticularla mediante la fijacion de arance-
les. Esta forma de organizacion productiva internacional necesita importar
piezas y componentes para integrarlos en sus diferentes fases y ello requiere
de libre paso en las fronteras.

Disefiar la cGv de una corporacién implica afios de esfuerzos, de coordi-
naci6n con proveedores que, con el tiempo y las experiencias, se van mostran-
do confiables. Se requieren enlaces y planeacion entre plantas productivas de
diversos niveles ligadas a la manufactura, ya sea modular o de proveedurfa diver-
sa. En estos procesos de subcontratacién pueden incluirse actividades de alto
valor agregado, como el disefio de productos. Las inversiones fijas requieren
planeacién y compromisos de mediano plazo. Tan sélo el disefio de un auto debe
hacerse con cuatro afios de anticipacién para organizar su produccion y adap-
tar los procesos involucrados a los cambios.

En México, las cGv han tenido un fuerte impacto en la industria automo-
triz, que ha sido de las mas dindmicas durante el TLCAN y sigue siendo la prin-
cipal generadora de divisas en el pafs, por encima del petréleo y las remesas.
En 2017, por ejemplo, tuvo una balanza comercial superavitaria de 71 millo-
nes de délares (MDD); genera un 3.7 por ciento del PiB nacional y un 20.2 por
ciento del PiB manufacturero; poco mds de uno de cada tres délares exportados
del sector manufacturero corresponde a productos automotrices; actualmente
es la séptima fabricante de vehiculos, la cuarta exportadora de unidades li-
geras y la quinta, de autopartes, todo a nivel mundial (Apma, 2018).

Si bien el TLCAN trajo un fuerte crecimiento de las exportaciones, la gran
mayoria de ellas estdn asociadas al comercio de insumos intermedios de
empresas transnacionales (ETN) que usan a México como plataforma expor-
tadora de bajos costos salariales. Gran parte de ese comercio no es creador
de demanda interna ni de insumos nacionales que pudieran estar generando
empleos, desarrollo y bienestar en la economia nacional; tampoco est liga-

do al mercado interno.
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México se fue constituyendo en uno de los lugares preferidos de las ETN
para localizar sus actividades de ensamble automotriz y de autopartes, debi-
do fundamentalmente a su cercania con el gran mercado estadunidense, los
mencionados bajos costos salariales y la experiencia y competitividad que han
caracterizado a los trabajadores nacionales desde hace décadas (Shaiken y
Herzenberg, 1989). No sélo las estadunidenses, sino también las alemanas,
japonesas, coreanas, etc., localizaron cada vez mas su produccion en el terri-

torio del socio menos desarrollado.

Nuevas reglas de origen en el 1-mec

Las reglas de origen,® usadas por los gobiernos en los procesos de integracién
formal como ocurrié con el TLCAN, tienen como efecto alterar la distribu-
cion de la produccion mundial, al estimular a las ETN a afincar su produccién
dentro del drea integrada, en vez de exportar hacia ésta, con el objeto de be-
neficiarse del libre comercio regional (Buckley et al., 2003). Los requisitos
de contenido local en las manufacturas, dados por las reglas de origen, consti-
tuyen una verdadera arma estratégica de las empresas para excluir a las firmas
outsiders de los beneficios del libre comercio dentro de su region, y es parte
de los medios usados por las multinacionales para apropiarse de un mayor por-
centaje de ganancias mundiales.* En el TLcAN, se utilizaron las reglas de origen
como instrumentos de discriminacion hacia los outsiders, y a través de aqué-
llas se estimuld a empresas externas e internas a producir dentro de la zona
econémica de América del Norte (Buckley et al., 2003).

Con la renegociacion del TLcaN, que dio lugar al T-MEC, se modificaron
de manera considerable las reglas de origen del ramo. Si bien es cierto que

3 Las reglas de origen son requisitos de contenido nacional/regional establecidos en los acuerdos
comerciales, y cuyo fin es definir qué porcentaje del contenido del producto debe elaborarse
dentro del drea geografica del instrumento en cuestion. Los que cumplan con dicho porcentaje
podrédn considerarse originarios, y asi podran beneficiarse de la anulacién o reduccion de los
aranceles fijados.

4 Las integraciones formales como la Unién Europea (UE) o el TL.cAN han generado movilizaciones
geograficas en la produccion e inversion mundiales; redefinieron el mapa econémico de la com-
petencia entre las firmas, a través de las diversas formas de restructuracién productiva, incluyen-
do racionalizaciones mediante desinversion o cambios de lineas de productos, inversiones en
nuevas tecnologias, desincorporacion de fases productivas, externalizacion de éstas hacia otros pafses
mediante las subcontrataciones, el aumento de la internacionalizacion de las firmas y el de las colabo-
raciones mediante joint ventures o alianzas estratégicas (Dicken, 2003).
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en el actual instrumento hay aspectos nuevos (como el comercio digital, el
rubro anticorrupcion, la inclusion de las pequefias y medianas empresas,
el capitulo ambiental, entre otros), uno de los objetivos fundamentales para
la renegociacion fue cerrar las fronteras de Estados Unidos y utilizar las re-
glas de origen a favor de ese pafs. A diferencia de su antecesor, el T-MEC tuvo
como leitmotiv el proteccionismo; sus objetivos fundamentales y su razén de
ser al menos en la industria automotriz son exactamente lo contrario al libre
comercio, pues busca proteger el mercado estadunidense de la competencia
externa y promover que la inversion productiva de América del Norte sea
atraida hacia aquel pats. Cabe sefialar que, como beneficio colateral, se pro-
tege también a la industria automotriz de Canada.

Mientras que en el TLCAN se establecieron reglas de origen del 62.5 por
ciento, mediante las cuales se atrajo inversion extranjera directa (IED) a
América del Norte, Trump querfa usarlas de manera mas exclusiva: locali-
zar la 1ED y la produccion internacional automotriz en Estados Unidos. De
hecho, durante las negociaciones, el mandatario manejé la posibilidad de es-
tablecer reglas de origen estadunidenses, es decir, exigir el 50 por ciento de
contenido nacional en los autos, pero en esas mismas discusiones esto se re-
formulé hasta llegar a los requisitos de contenido laboral, tal como se presen-
tan m4s adelante.

Después de mds de un afio de trabajos, se concret6 el nuevo tratado. Los
resultados tienen repercusiones diferentes tanto para los signatarios como
para las transnacionales automotrices que operan en la region. Los cambios
en las reglas de origen exigidas a los autos para que circulen sin el pago de aran-

celes son, en sintesis, los siguientes:

1) Para los vehiculos ligeros, el contenido de valor regional (cvr) deberd
ser del 75 por ciento, superior al 62.5 requerido en el TL.CAN. Los ve-
hiculos pesados tendrdn que tener el 70 por ciento de cvr.”

2) Se anade un requisito: el contenido laboral de valor (cLv) que, en el caso
de los autos ligeros, el 40 por ciento deberd provenir de regiones con

> Para ello contardn con un periodo de transicién de tres afios, a partir de 2020, que es cuando
entra en vigor el tratado. Si en 2023 no lograran cumplir con el porcentaje, entonces deberan
pagar el arancel de nacién mas favorecida vigente para entrar al mercado estadunidense, que es
del 2.5 por ciento. Todo ello, por supuesto, si Estados Unidos no aplica la Ley 232 a la industria auto-
motriz, con un arancel del 25 por ciento, en cuyo caso se recurrirfa a las cuotas de exencién prees-
tablecidas en el tratado.
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salarios de mds de 16 délares la hora, mientras que, para los camiones, el
requisito serd del 45 por ciento. Este clLv se desglosa en dos componentes:
a) Materiales y costos de manufactura (el 25 por ciento para autos, el 30
por ciento para camionetas y el 30 por ciento en vehiculos pesados).
b) Investigacion y desarrollo, servicios de tecnologia de la informa-
ci6én y operaciones de ensamble de motores, transmisiones o bate-
rias avanzadas deben representar el 15 por ciento en automéviles
ligeros y pesados por igual.

) Elaceroy el aluminio deberan ser originarios de la region de América del
Norte en, al menos, un 70 por ciento.

) Se identifican siete autopartes definidas como esenciales, las cuales
deben provenir de la region para que el vehiculo pueda considerarse
originario (motores, chasis y body, cajas de transmision, ejes, suspension,
sistemas de direccion y baterfas) (Garcfa, 2018). Con estas condicio-
nes, se informa a las empresas qué debe contener el nuevo porcentaje
de reglas de origen.

) Se definen tres categorfas de autopartes: esenciales, principales y
complementarias,® cuyo VCR se estableci6 entre el 75, el 70 o el 65
por ciento, dependiendo del tipo de pieza. Para el caso de vehiculos
pesados, las cifras oscilan entre el 70, el 65 y el 60 por ciento. El in-
cremento sera aplicable para ambos casos, en siete etapas.

) En caso de que Estados Unidos imponga aranceles automotrices al
resto del mundo, de acuerdo con la Ley 232, se establecen cuotas de
exportacion exentas para Canadd y México.”

) No se podran realizar acuerdos comerciales con paises cuyas econo-

mias no sean de mercado.

Alo largo del periodo de renegociacion, hubo muchos debates, declara-

ciones y temores en torno a los efectos que el término del TLCAN podria ge-

nerar en la economia. De hecho, esta incertidumbre ocasioné relocalizacién

de inversion extranjera directa automotriz impactando a México con la des-

localizacion de algunas empresas. Ademads, se afecté la produccion, pues,

como mencionamos, el disefio de un auto debe hacerse con cuatro afios de

© En inglés, core parts, principal parts y complementary parts.
7 El cupo para México serfa de 2.6 millones de vehiculos los que podrian ingresar exentos de aran-
celes a Estados Unidos.
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antelacion, para integrar en tiempo y forma dicho modelo a la cadena pro-
ductiva: los lideres en produccion de médulos, las empresas subcontratadas
o, simplemente, los productores de autopartes. Eso conlleva costos de tran-
saccion, de produccion y consecuencias en los empleos.

Los actores de la industria: {quién gana y quién pierde?

Con el aumento de contenido regional de los autos al 75 por ciento, se genera
una redistribucion de las ganancias entre ramas y entre empresas. Dentro de
las ganadoras con las nuevas reglas de origen estdn las compafias de auto-
partes de Estados Unidos y Canadd, pues esperan mayores ventas, por ello sus
declaraciones son ampliamente favorables.®

Existen industrias con un comportamiento mds regional que global, y la
automotriz es un claro ejemplo de ello (Dévalos, 2015). Las plantas armado-
ras han organizado su produccién con criterios predominantemente intrarre-
gionales; no obstante, la industria de autopartes, en especial, ha experimentado
un proceso de globalizacion desde hace décadas. Como senala Sturgeon
(2009), ha surgido una nueva clase de proveedores, los global suppliers, los
cuales han diversificado sus mercados con proyecciéon mundial, gracias a que
existen cada vez mds partes esenciales estandarizadas que facilitan el dise-
fo. Estados Unidos y, en menor medida, Canadé cuentan con gran cantidad
de proveedoras de autopartes de gran peso regional, pero también con alcance
global. México, con excepcién de Vitro y otras pocas, tiene escasas empre-
sas propias. A pesar de ello, la Asociacion Mexicana de la Industria de Auto-
partes (AM1A) ha manifestado su interés en sacar provecho de las nuevas
reglas de origen.”

Las grandes automotrices estadunidenses, que tienen organizada una
parte fundamental de su produccién en América del Norte, pueden beneficiar-
se de esta situacion por igual, incluso considerando las alianzas estratégicas

8 La Automotive Parts Manufacturers’ Association (ampa) de Canadd ha declarado que fueron
activos impulsores de la elevacion del contenido regional en las reglas de origen, por lo que cele-
bran los resultados. Después de la negociacion, su reto era como gestionar el incremento de la
demanda esperada, ya sea a través de mayores inversiones o mediante la capacidad instalada.

9 Representativa de casos semejantes, cito aquf el ejemplo de una de las empresas de autopartes
mexicanas, productora de muelles de suspension y frenos de discos, segtin la cual los requeri-
mientos del T-MEC no afectaran sus ventas, pues en su produccién utiliza acero canadiense y
estadunidense, lo cual contribuird en gran medida a elevar el contenido laboral regional.
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transregionales entre corporativos. Si bien el enorme mercado estadunidense ha
llevado a establecerse a la gran mayoria de las empresas europeas y asidticas
del sector dentro de América del Norte, es posible que algunas corporacio-
nes outsider deban hacer ajustes mayores en sus cadenas de valor, lo que les
implica restructuraciones productivas, relocalizaciones y reorganizaciones.
En ese tenor, el presidente de la BMw ha sefalado que estdn planeando una
mayor produccion en Estados Unidos debido al T-MEC; asimismo, Toyota de-
clar6 que para ellos serd dificil funcionar con la estructura actual del tratado,
debido a todos los cambios que deberdn hacer con sus proveedores. Por su
parte, el presidente de Mazda subray6 que tendrd que incrementarse la can-
tidad de piezas hechas en Estados Unidos, debido a que no alcanzan a cubrir
el 75 por ciento de contenido regional en todos sus vehiculos. Honda, por su
parte, informé que cambiard la produccion del Fit de México a Japon debido
al T-MEC y a las bajas ventas en el mercado estadunidense. Para las empresas cuya
sede central estd en América del Norte, la historia serd més favorable, aunque
también hardan cambios. Por ejemplo, el director de Daimler senalé que debe-
ran fabricar mds motores en su planta de Alabama.

Ademis, las industrias del acero y el aluminio tienen que funcionar pese
a los aranceles proteccionistas del 25 y el 10 por ciento, respectivamente,
que el presidente Trump ha impuesto a las importaciones estadunidenses de
esos materiales, extensivos a sus socios comerciales fronterizos, argumentan-
do asuntos de seguridad nacional. Ante esto, tanto los productores canadien-
ses como los mexicanos han elevado fuertes protestas. Canada es reconocido
por la ley estadunidense como parte de la Base Nacional de Industria y Tec-
nologia relacionada con la defensa nacional, por lo cual deberfa eliminar
aquel argumento.

Estados Unidos tiene un gran superdvit comercial con ambos paises en
este rubro. Especificamente, Canada le compra més acero que cualquier otro
pais, y lo paraddjico es que el canadiense se utiliza para producir tanques esta-
dunidenses, y el aluminio canadiense es empleado en fabricar aviones estadu-
nidenses; e igualmente la produccién mexicana estd estrechamente enlazada
con las cadenas productivas automotrices y de otras industrias de Nortea-
mérica. Esta medida proteccionista también ha afectado a las empresas de
autopartes, que han expresado su total desacuerdo y presionaron para que se
condicionara la aprobacion final del T-MEC a la eliminacion de los aranceles.

También se han afectado transnacionales automotrices con matrices externas
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a la region, como la Volkswagen, que tradicionalmente ha comprado el alu-
minio de India y China a precios econémicos, pero ahora deberdn ajustar su
proveeduria en América del Norte con mayores costos, a fin de calificar para
el libre comercio. Ambos gobiernos respondieron imponiendo aranceles a
Estados Unidos, pero el canadiense tuvo un papel mds activo en tomar me-

didas de apoyo a empresarios y trabajadores. '’

El contenido laboral de valor (cLv) y sus posibles efectos
en la produccion automotriz de México

Dentro de las reglas de origen acordadas, el crv lleva dedicatoria para Méxi-
coy busca desviar la produccién automotriz hacia regiones de “salarios de 40
doélares la hora”. En nuestro pafs, ha habido temores de que las inversiones y
los empleos disminuyan; no obstante, el exsecretario de Economia, [ldefonso
Guajardo, quien estaba en funciones durante los trabajos rumbo al T-MEC,
declaré publicamente que en México el 70 por ciento de las firmas de ensam-
ble automotriz no tenia problemas para funcionar segtin los acuerdos, debido a
que cumplia con los requisitos de contenido regional.

Asimismo, el presidente de la Asociacion Mexicana de la Industria Au-
tomotriz (AMIA) asever6 que el T-MEC serd flexible con los requerimientos de
contenido laboral de valor, pues éste no sera calculado por cada fabrica, sino
que se considerard el conjunto del corporativo, de modo que, por ejemplo,
Volkswagen Puebla, sumada a la de Chattanooga, pueden tomarse como un
todo para cumplir con las reglas de origen.

19 Entre las medidas que el gobierno de Canad4 ha tomado estan: 1) ofrecer hasta 250 millones
de dolares canadienses a través del Fondo de Innovacion Estratégica para reforzar la competi-
tividad de los fabricantes canadienses e integrar mejor la cadena de suministro de ese pafs de
acero y aluminio; 2) aumentar el financiamiento a las provincias y territorios para incrementar la
capacidad de los programas de trabajo y capacitacion disponibles para los trabajadores afecta-
dos por las medidas de Estados Unidos; 3) extender la duracién de los acuerdos de colabo-
racion laboral 38 semanas adicionales en el marco del Programa de Seguro Laboral para ayudar
a que los empleadores retengan a sus trabajadores calificados y eviten despidos durante periodos
de gran complejidad; 4) proporcionar apoyo de liquidez para los negocios afectados; 5) el go-
bierno de Canada invertira cincuenta millones de délares durante cinco afos para ayudar a las
empresas locales a diversificar sus exportaciones y aprovechar nuevos instrumentos comercia-
les como el Acuerdo Integral sobre Economia y Comercio (Comprehensive Economic and Trade
Agreement, CETA) y el Tratado Integral y Progresivo de Asociacién Transpacifico (tpp-11) (Go-
bierno de Canad4, 2018).
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De estos planteamientos deducimos que, en gran medida, las reglas sobre
contenido laboral de valor fueron disefiadas de forma tal que las transnacio-
nales, especialmente las estadunidenses, seguirdn teniendo un margen de ma-
niobra bastante amplio, ademds de beneficiarse directamente del alza al 75 por
ciento, sin olvidar, ademas, que Trump lo considera “un logro”, pues con ello,
asume, estaria “cumpliendo” sus promesas de campana, lo que, desde su pers-
pectiva, incrementa su prestigio politico con miras a la reeleccién.

A pesar de estos planteamientos, la atmésfera proteccionista sigue cre-
ciendo; la amenaza de ese presidente de penalizar con un arancel del 25
por ciento la importacién de autos del resto del mundo sigue presente; los
aplicados al acero y al aluminio, aduciendo que era por seguridad nacional,
también, ambos insumos centrales del sector. De instaurarse dicho 25 por cien-
to, serfa muy probable que México recibiera menos ensambladoras y empresas
de autopartes, no tinicamente estadunidenses, sino del resto del mundo. La
ventaja de la cercanfa geografica con la Unién Americana sélo funciona en

la medida en que haya libre comercio.!!

CEl proteccionismo de Trump ayudara
a la industria automotriz estadunidense?

En el T-MEC hay otra cldusula importante: no se permite establecer acuerdos
comerciales con economias que no sean de mercado; apartado también con
nombre y apellido: China.

Si observamos el comportamiento del comercio automotriz de Estados
Unidos con aquel pais, parecerfa crecer de manera amenazante. En la grafi-
ca 1 se observa tanto las importaciones como las exportaciones desde el ingre-
so de China a la omc en 2001, hasta 2017, y notamos una aguda pendiente
positiva que refleja un acelerado crecimiento; no obstante, al analizar estas
tendencias en términos relativos, dicho comercio se vuelve bastante menos
trascendente si se compara con el de sus socios comerciales de América del
Norte. El valor de las importaciones provenientes de China en la industria
automotriz es considerablemente pequeno en relacién con las de Canadd y

' Hasta ahora, la inversion en México ha seguido fluyendo, pues se mantienen las de la BMw en
Aguascalientes (2019), de Toyota en Guanajuato, de Continental en Aguascalientes, progra-
mada para 2020, lo mismo que las de General Motors en Silao y en Ramos Arizpe.
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Meéxico (véase la grafica 2).'? Precisamente, las reglas de origen elevadas al
75 por ciento frenardn ain mas la incorporacién de insumos chinos y de otras

regiones.
GRrAFICA 1
EXPORTACIONES E IMPORTACIONES ESTADUNIDENSES
DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ CON CHINA (1992-2017)
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FuenTe: Elaborada con informacién del Bureau of Economic Analysis (s.a.).

Como se advierte, China ha tenido una participacién minoritaria. Para
complementar el débil peso del comercio de la industria automotriz entre
esa nacion y Estados Unidos, en la grifica 3 se observa una gran diferencia
en el comportamiento de las importaciones de esta industria en relacion con el
conjunto de los bienes de capital y bienes de consumo, determinado por la
naturaleza regional de la industria automotriz, aunada a los tiempos de los pro-
gramas de desarrollo de la industria china.

12 Estas estadisticas sélo consideran la importacién directa que hace Estados Unidos de China,
pero no incluyen las indirectas que llegan a través a Canada, México o algtin otro pafs que haya
incorporado en sus exportaciones insumos chinos. Esta cifra es dificil de cuantificar, debido a
que la base de datos de comercio de valor agregado de la Organizacion para la Cooperacion y
el Desarrollo Econémicos (0cDE) y la Organizacion Mundial de Comercio (0MC), que nos mues-
tra el comercio de insumos intermedios, llega hasta el afio 2011.
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GRAFICA 2
IMPORTACIONES ESTADUNIDENSES DE CANADA, MEXICO Y CHINA
EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ (2003-2017) (EN MILLONES DE DOLARES)
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FuenTE: Elaborada con informacién del Bureau of Economic Analysis (s.a.).

GRAFICA 3
IMPORTACIONES DE EstADOS UNIDOS DESDE CHINA,
POR TIPO DE BIENES SELECCIONADOS
(2003-2017) (EN MILLONES DE DOLARES)
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FuenTE: Elaborada con informacién del Bureau of Economic Analysis (s.a.).

Aun siendo el comercio automotriz poco relevante en términos relativos,

hay un trasfondo importante que vuelve a China mds amenazante: estamos en
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un punto de inflexién en la economfa mundial en el que Estados Unidos va
perdiendo liderazgo econémico, mientras que la nacion asidtica lo va ganan-
do, y esto lo veremos reflejado en el sector en pocas décadas. La clausula de
exclusion que no permite hacer tratados comerciales con paises como Chi-
na, por ejemplo, tiene ese trasfondo profundo y es aplicable al conjunto de
las actividades productivas.

La amenaza fundamental que Estados Unidos enfrenta en el campo que
nos ocupa no se vincula directamente con su comercio, sino con el papel estra-
tégico que el gobierno chino ha venido configurando para lograr el liderazgo
mundial en la materia: con un plan perfectamente organizado, con perspec-
tivas de corto, mediano y largo plazos, lo conseguird, pasando por encima de
la fallida estrategia de Donald Trump para “Make America Great Again”,
pues pareciera no ubicar el verdadero problema de fondo en su trato con el pais
asidtico, que posee estrategias de desarrollo basadas tanto en la oferta como
en la demanda para sus objetivos en la nueva fase de la industria: los vehicu-
los eléctricos. Para ello ha implementado una plataforma industrial en Asia,
muy bien integrada, y ademds cuenta con el mercado méds dindmico del mundo,
un factor de gran poder, uno de los pilares sobre los que Estados Unidos fundé
su hegemonfa a mediados del siglo xx.!?

La industria automotriz china se ha caracterizado por una gran partici-
pacion del gobierno a través de la propiedad estatal y rigurosas politicas con
perspectiva de desarrollo programado de corto y mediano plazos. Un factor
clave ha sido la apertura a inversiones extranjeras sujetas a regulaciones, que
le han garantizado la transferencia de tecnologia y aprendizaje. Gracias a la po-
litica de puertas abiertas y en medio de la apertura econémica, China ha crea-
do una industria que combina la competencia de mercado con la economia
estatal. Inversiones directas reguladas y alianzas estratégicas adquisiciones
como la que la empresa Geely hizo de Volvo han sido instrumentos para desa-
rrollar la industria nativa (Qiang y Akoorie, 2013).

La 1ED ha sido aprovechada como un instrumento de desarrollo nacional,
moldeada a través de las politicas industriales y requerimientos estatales

13 Los pilares de la hegemonfa estadunidense fueron la 1D y las empresas transnacionales; el délar
como moneda mundial y reserva de valor; su gran capacidad de ser acreedor mundial; el tamafio
de su mercado; una elevada productividad; el modo de produccion fordista, el cual export6 hacia
el resto del mundo como el modelo éptimo de desarrollo econémico, y su desarrollo tecnoldgi-
co y militar.
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y, como resultado de ello, las corporaciones locales comienzan a ganar espa-
cios importantes en el mercado mundial. Una vez mds se revela la cuidadosa y
selectiva apertura china, siempre con objetivos claros en el mediano plazo,
y con politicas perfectamente articuladas para lograr sus objetivos: hacia 2025,
en China se venderdn solamente autos eléctricos y para entonces se contard
con la infraestructura necesaria para su funcionamiento. Con esa finalidad,
ha estado construyendo enormes fabricas de pilas de litio, ligadas estrecha-
mente con centros de investigacion y desarrollo, universidades y escuelas es-
pecializadas, de manera que la capacidad de China para motorizar autos con
energfa eléctrica ha crecido de manera considerable.

Palabras finales

Dentro de la industria automotriz regional de América del Norte, con sus com-
plejos procesos de cambios tecnoldgicos hacia los autos auténomos, los cambios
en la fuente de energia y las transformaciones derivadas de la incorporacién
de las nuevas tecnologias 3D, la internet de las cosas, etc., las empresas viven
complejos procesos en los que deben priorizar la innovacién tecnoldgica
para sobrevivir, pero, a su vez, deben pensar en sacar todo el provecho de la
inversion hecha en plantas productivas para satisfacer la demanda de los autos
de motor de combustion interna, lo cual atin representa la mayor parte de sus
ventas en términos actuales.

En este pantanoso ambiente, Estados Unidos propicia un fuerte debate
proteccionista en medio del cual cambia las reglas del juego y nace el T-MEC.
A pesar de que su discurso ha sido esencialmente proteccionista —en una
economia regional organizada en cadenas de valor integradas, teniendo como
requisito ser competitivo en las importaciones, para poder serlo en las expor-
taciones, y que pueda funcionar la divisién regional del trabajo de las cov—,
en realidad, el T-MEC permite a las transnacionales estadunidenses de la in-
dustria automotriz seguir funcionando, con bastante holgura, con sus redes
regionales en la produccion de sus médulos, autopartes y ensambles, incluso
con ciertos puntos de ventajas, dependiendo de la forma especifica de la orga-
nizacién de su cadena de valor.

En realidad, los requerimientos de contenido laboral de valor de dicho

tratado no serdn una amenaza para la localizacion de la produccién automo-
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triz en México, pues se aplica una contabilidad suficientemente flexible
como para no afectar el funcionamiento de las corporaciones transnaciona-
les. De cualquier manera, queda pendiente que nuestro pais desarrolle una
estrategia productiva que ya no opere sélo en funcién de las de las transna-
cionales automotrices, sino con la mirada puesta en la fortaleza de su mer-
cado interno, de su planta productiva y la capacidad de innovar e insertarse
en la economia mundial de manera mds creativa y no apelando a los bajos
costos salariales, a fin de ser menos vulnerable a las politicas proteccionistas
de Estados Unidos.

De modo que, al igual que sucedi6 con el TLCAN, con el T-MEC, las trans-
nacionales automotrices del vecino del Norte seguirdn teniendo un margen
de maniobra bastante amplio, ademds de beneficiarse directamente del incre-
mento del contenido regional de valor.

Lo cierto es que, si el gobierno de Estados Unidos quiere realmente forta-
lecer el papel de su pafs en esta industria, su perspectiva de accién deberfa
ser mucho mds abarcadora y, cabe sefialar, una vez mas, que China esté abor-
dando el cambio con una visién muy clara y ambiciosa, la que en unas décadas
la podria llevar a obtener el liderazgo mundial.
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