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Resumen 

El documento tiene como objetivo exponer las tendencias más generales del Tratado de 
Lihre Comercio de América del Norte (TLCAN) sobre el comercio y la industria de 
México. Pma tal efecto se hace una evaluación del TI .CAN con base en los cambios 
registrados en el comercio total e intraindustrial a<:í como en la posición competitiva de las 
empresas más importantes de los tres países miembros. Las conclusiones sugieren que el 
tratado ha impulsado una mayor especialización regional al privilegiar una canasta de 
productos exportables concentrada en artículos de mediana y alta sofisticación tecnológica. 
En los sectores industriales asociados a estos artículos, el TLCAN ha favorecido un intenso 
comercio intraindustrial al garantiz.ar un flujo permanente de importaciones e importaciones 
aún en periodos de crisis. Sin embargo este impulso no sido homogéneo entre las empresas 
ni entre los capitales de las tres naciones. 

AhstraL"f 

This paper aims to analyze the main effects of NAFTA on Mexico 's international trade and 
industry. Bascd on categories such as total internatíonal trade, intraindustry trade and 
competitiveness of firms, we find that NAFTA has fostered a specific regional 
specialization among countries by concentrating cxports and imports on a few tradcable 
goods. This specialization has dcepened the longstanding differences among industries hoth 
within and bctween the three countries. 



Introducción* 

El Tratado de Libre Comercio de América del N01te (TLCAN) parece haber 
nacido con el estigma del hombre clandestino: se resiste a ser observado. Y es 

que tanto la falta de infonnación como la ausencia de criterios adecuados para su 
evaluación actúan como si fueran una barrera de humo para quien inlente ir mas allá 
de los discursos oficiales. Las diferentes clasificaciones que adopta cada país al 
agrupar las cifras de comercio exterior o el cambio de categoría que experimentan 
las tarifas arancelarias con el paso del tiempo, son la clase de inconvenientes que, en 
ocasiones, hace ver a los estudios sobre el 1LCAN como un mero ejercicio 
especulativo. 

El problema se vuelve particularmente dificil al considerar el comercio entre los 
países miembros, debido a que en torno a ese tema se arremolinan los mayores 
desacuerdos sobre los instmrnentos utilizados para evaluar el TLCAN. Weintraub 
(1997) sostiene, por ejemplo, que no es correcto medir la importancia del tratado con 
base en criterios de balan:la comercial, empleos o una combinación de ambos, 
porque los resultados pueden resultar de poca utilidad. Mayores exportaciones no 
significan mayores empleos ni mayores importaciones producen necesariamente 
mayor desempleo. Los efectos pueden, de hecho ser, según el autor, despreciables o 
incluso contradictorios cuando se intenta estudiar a una economía nacional por 
separado. 1 Este punto de vista no es, obviamente, compartido por las altas 
burocracias de los tres países, quienes se muestran confiadas en que grandes 
volúmenes de exportaciones proporcionan cifras generosas en el empleo o, por los 
defensores de las políticas desregu.ladoras, que ven en la ampliación del comercio 
todas las bondades pregonadas por los viejos mercantilistas ingleses. 

Con el estudio de la industria las cosas no parecen marchar m~jor. La ausencia de 
métodos comunes que ayuden a dilucidar cuales inversiones son atribuibles a las 
cláusulas del TLCAN y cuáles a las estrategias competitivas desarrolladas por las 
empresas antes de 1994, resulta un problema nada menudo de resolver. A esto hay 
que agregar que es poco afortunado concentrarse a priori en el estudio de ciertas 
industrias porque si bien el TLCAN afecta mas el desempeño de unas empresas que 
el de otras, éste puede estar también 1.:ondicionado por acuerdos distintos al tratado. 

• Con la colaboración de Ornar Zúñíga (Industria Naciomil de Autopartes}. 
F.! autor agradece la asistencia de Jesús Rodríguez Rodríguez (CllJE). 

1 Dado el larnaHo, por ejemplo, de la economía estadounidense sería ilusorio afirmar que sus 
importaciones provenientes de México (y que representan menos del l % del PIB norteamericano) son 
las causantes inmediatas de los problemas de empleo general que aquejan a su economía. 



Ramirez .los,: Curios/los EfeclC1S del TlCAN sobre el Cumercio y ... 

De hecho, las industrias que están en mejor posibilidad de aprovechar 1os beneficios 
del TI ,CAN en México son, precisamente, aquéllas formadas por empresas 
altamente exp01tadoras, que habían fincado su éxito al amparo de la apertura 
comercial del país, es decir previo a la firma del tratado. Debido a estas razones y a 
la falta de claridad en la identificaóón de los objetivos propios de cualquier 
evaluación (y que ayudan a decidir sí los cfoctos del tratado deben medirse en 
términos de empleos productividad, tecnología o divisas) es que la tarea de explicar 
los beneficios del TLCAN en la industria es igualmente complicada que en et caso 
del comercio exterior. 

Ante este panorama, las opciones no parecen abundar: o se ensayan algunos 
criterios de evaluación que den a las cifras de comercio un orden hasta cierto punto 
natural o, en definitiva, se propone una metodología estadística que haga a los datos 
hablar por sí solos. El texto opta por la primera alternativa, por la sencilla razón de 
que la segunda no encaja en el espfritu general de la obra ni tampoco garantiza 
resultados prometedores. El objetivo aquí propuesto es exponer las tendencias más 
generales del TLCAN sobre el comercio y la industria <le México con base en los 
criterios que algunos autores llaman pertinentes o adecuados (véase Weintraub 1997, 
Niels 1996, Thygesen 1996 y Ros I 994). En concreto, se hace una evaluación del 
TLCAN de acuerdo con los cambios registrados en el comercio total e intraindustria1 
así como <:n la posición competitiva de lac; empresas exportadoras de los países 
miembros. Para tal efecto se discute, en la primera parte, el significado de los 
criterios de evaluación dominantes en la literatura especializada, seguido de un 
análisis estadístico de los cambios en los patrones de comercio total e intraindustriaL 
La última parte presenta, a manera de concJusión, la experiencia de la industria 
automotriz, como un caso ilustrativo de los cambios promovidos por el TLCAN en 
la posición competitiva de las empresas. 

I ¿Cómo evalu"r el TLCAN? 

Una manera obvia de llegar a un acuerdo sobre los impactos del TLCAN es 
establecer las reglas o criterios que rigen su desempeño. Esta verdad de perogrullo 
tan sencilla como es ha costado, sin embargo, las mayores desavenicncias entre los 
especialistas del tema, que no atinan a establecer un orden común entre los criterios. 
Hay quienes insisten en que la creación de empleos debe ser la prioridad básica al 
evaluar el TLCAN (Rendón y Salas 1994 ), mientras que otros alegan que ese lugar 
le corresponde a la invt:rsión extranjera (Ortiz 1993, 1994) o a la transferencia de 
tecnología (Nieb 1996). El balance, en cualquier caso, arroja un conocimiento sobre 
el TLCAN desigual y no siempre exento de carga ideológica.2 

El reciente libro de Weinlraub (1997) pone el dedo en la llaga al sentar las bases 
para una discusión equilibrada del TLCAN. El autor inicia su análisis saldando 

2 La infonnación proveniente de sindicatos, organizaciones ecologistas y académicos estridentes 
no hace mas que enrarecer aÍln mas el ambiente. 
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cuentas, primero, con el llamado pensamiento ofü:ial y, después sin declararlo, con 
los analistas que ohservan al TJ ,CAN según sus variadas predilecciones. Su 
presupuesto general es que el tratado es ante todo "un acuerdo comercial y, por 
tanto, el efecto que produce sobre los influjos de capital es una medida pertinente de 
su éxito. También es un acuerdo qm: favorece la inversión en los paf ses miembros, 
particularmente en fábricas y equipo ( ... )" (p.42) En este contexto, el autor propone 
medir la eficacia del TLCAN en tfrminos de su aportación al comercio total, al 
comercio intraindustria, a la posición competitiva de las empresas, a la 
producti vídad, empleos y salarios, a la consolidación de instituciones y, por ra:lones 
particulares del tratado, al impacto ecológico en los países involucrados. Aquí, como 
ya aclaramos, analizaremos sólo los tres primeros criterios. 

El orden de la medición debe iniciar con una estimación del volumen total dd 
comercio celebrado entre los tres países l ,a razón es que en un tratado comercial lo 
primero que interesa saber "es si se benefician todas las partes que intervienen en las 
tran~acciones" (Weintraub, loc.c.it). Es decir, interesa saber el monto total de 
comercio que fluye en todas direcciones y no sólu el excedente en la cuenta 
corriente. 

La afirmación es una crítica a la idea insistentemente defendida por las agencias 
gubernamentales de que un país debe vender mas de lo que compra, para garantizar 
la creación de empleos. La experiencia muestra que las exportaciones y las 
importaciones vienen por lo general de la mano y que reducciones en una pueden 
traer aparejado disminuciones en la otra. La industria maquiladora, por ejemplo, no 
podría mantener los altos niveles de exportación actuales y, en consecuencia de 
empleos, si se redujera la importación de productos intermedios. La naturaleza 
in1erdependientc de las exportaciones e importaciones garantiza de hecho la 
producción de las industrias orientadas hacia el exterior en México y sin ella sería 
inconcebible la integración económica promovida originalmente por el TLCAN. 

La posición oficial reposa en el argumento de que cada unidad de valor exportada 
genera una unidad de empleo o, a la inversa, de que cada unidad de valor importada 
produce la pérdida de una wüdad de empleo. Esta situación, que representa la visión 
idealizada de un mw1do formado por países que cuentan, cada uno, con diferentes 
dotaciones de factores, es difícilmente presentable en la realidad ya que supone que 
todos los productos intercamhiados sean perfectos substitutos y que las diferencias 
de productividad entre los países sean absolutas. 

T ,o que se observa mas bien en la práctica es que los países compiten en rangos de 
productos con elasticidades cruz.a.das finitas, lo cual hace posible que las diferencias 
de precios relativos permitan al país con menor dotación de factores ser exportador. 
De esta manera productos que son importados pueden disminuir el empleo en ciertas 
variedades pero no en otras ( donde el país en cuestión puede tener ventaja en precios 
relativos) a la vez que pueden incrementar el empleo en las actividades exportadoras 
que son dependientes de esos productos importados. La incertidumbre del resultado 
impide, en consecuencia, establecer a priori una relación biunívoca entre empleo e 
importaciones y exp011aciones, máxime cuando el impacto de los productos 
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intercambiados en el PID nacional es despreciable en comparación con otras 
variables macroeconómicas.3 

Para darle sentido a las cifras del comercio total es necesario indicar el área de 
concentración de ese comercio, es decir su grado de especialización intraindustrial, 
así como sus impactos sobre el empleo y la productividad de las industrias 
involucradas. La explicación reside en que el impulso al comercio intraindustrial es 
una estrategia deseable en cada lratado, porque confiere a cada pais miembro el 
monopolio de un nicho de productos dentro de cada industria. 4 Esto favorece la 
obtención de economías de escala en las ramas <le especiafüi:ación a la vez que 
protege al empleo y nivela la productividad de los países. 

De acuerdo con Krugman y Helpman (1985), el comercio intraindustriaJ puede 
incluir productos que incorporan insumos similares o diferentes pero que son 
substitutos cercanos en d consumo y la producción. El comercio de productos con 
insumos similares es más común entre empresas de una misma induslria que buscan 
explotar economías de escala mediante la producción de artículos en los que tienen 
ventajas relativas y ]a importación de las variedades faltantes. De esa manera las 
empresas que cuentan con productos de rápida maduración pueden am011izar en un 
periodo más breve sus altos gastos en investigación y desarrollo.5 

En México. el TLCAN ha permitido la consolidación de empresas exportadoras 
de motores de 4 cilindros gracias al intenso comercio intraindustrial de autoportes y 
ensamble de autos cdebrado entre los tres países. El vigoroso desempeño de esas 
empresas, que ha llevado al país a convertirse en el principal proveedor de esos 
motores a EU, es parte de una estrategia regional impulsada por las "Tres Grandes" 
(GM, Chrysler y Ford) para convertir a México en un centro de consolidación que 
haga frente a la competencia japonesa. La estrategia ubica a México como 
ensamblador y fabricanle de componentes de alta estandarización mientras que a 
Canadá y a EU como proveedores de tecnología y componentes de alto valor 
agregado. La división no sólo ha incrementado las economías de escala de las Tres 
Grandes, sino que ha obligado a la,:¡ empresas establecidas a incrementar sus niveles 
tecnológicos, de calidad y productividad (Ramírez, 1999). En ténninos agregados, 
este comercio intraindustrial ha producido en México una "creación de comercio" en 
productos asociados a componentes de alta y mediana estandarización y una 

.1Los productos mexicanos exportados a EU, por ejemplo, equivalen al 1 % del PIU 
norteamericano. 

4 Contrario a la teoria tradicional del comercio internacional (Hecksher-Ohlin), según la cual !os 
países intercambian productos que no compiten entre si, el comercio intraindustrial se desarro!!a 
cuando la substitución de productos es más prohable. 

; "Se da una situación distinta cuando productos muy similares se diferencian sólo en su 
apariencia y se importan y exportan al mismo tiempo , pues reflejan precisamente la estrategia 
opuesta a la búsqueda de economlas a escala y se da princip;i.lmente como resultado de prácticas 
monopólicas . Es común que debido a !as patentes y los derechos reservados las empresas 
competidoras no puedan producir artlculos idénticos; por ello la única forma de penetrar en el 
mercado es cambiándoles su aspecto" (Mattar y Schatan 1993:104). 
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''desviación de comercio" en productos de baja estandarización 6. El efecto conjunto 
sobre la generación de empleos muestra una tendencia predominante a la alza en los 
productos líderes de la industria (motores y componentes principales). 

Ahora bien, como eJ comercio intraindustrial es celebrado en su mayoría por 
empresas transnacionales (ET) entonces no parece haber nada más lógico que medir 
los impactos industriales del TLCAN a través de las transfonnaciones 
experimentadas por estas últimas.7 Las transformaciones abarcan no solo la conducta 
exportadora o los aumentos en los niveles de inversión sino que incluyen nuevos 
esquemas de localización y organización productiva. Los nuevos patrones de 
localización que se observan principalmente en la industria automotriz, y que datan 
de principios de la década pasada, han cobrado renovada fuerza en las empresas 
productoras de bienes amparados por el TLCAN. Estas empn:sas han seguido la ruta 
de localización trazada por las empresas ensambladuras de autos veinte años atrás, 
después de adoptar novedosos sistemas de manufactura denominados de "Justo a 
Tiempo·•. En este sentido el TLCAN ha profundizado los cambios inicialmente 
producidos por la apertura comercial. 

El entendimiento cabal del comercio intraindustria debe, en consecuencia, incluir 
al comercio intraemprcsa, pues es ahí donde se materializa el verdadero éxito del 
tratado. Este comercio, sin embargo, no es generalizable a todas las unidades ya que 
supone un cierto nivel de integración horizontal que permita a las empresas gozar 
de las economías de escala que brinda la segmentación de procesos productivos o la 
diversificación de sus productos a otros países. Para tal efecto, la política de 
dcsregulación, la nueva ley de inversión extranjera, la firma de acuerdos con 
diferentes socios comerciales y, en especial el TLCAN, han sido de primordial 
importancia al fomentar las alianzas tecnológicas, el otorgamiento de licencias y 
otros determinantes de este tipo de comercio. 

1.1 El Comercio Total entre Méxirn, EUy Canadá 

Una vez ac1arados los criterios de eva1uación pareciera ser que ahora el problema se 
reduce simplemente a recopilar e interpretar cifras. Pero, desafortunadamente, las 
cosas no son así. Hay, para empe7.ar, que sortear los problemas relacionados con la 
homogeneización de fuentes estadísticas y, en su caso, seleccionar los niveles de 
desagregación que son adecuados para llevar a cabo la comparación de los ilujos 
comerciales entre los países. El asunto no es trivia), ya que basta cotejar las cifras 

1., Desviación de comercio se refiere a la transferencia de comercio del país que, antes del tratado, 
era el exportador al país que hoy goza de ventajas preferenciales. Por el contrario, creación de 
comercio se refiere al comercio desarrollado por el acuerdo de integración a expensas de un país que 
no es miembro. 

7 Algunos autores estiman que casi el 50% de las exportaciones manufacturadas de México son 
canalizadas por ET ubicadas en las industrias del automóvil, las computadoras, los productos 
farmacéuticos y otros, asl como una proporción comparable en el comercio de productos 
manufacturados de EU a México (véase Kurt Unger 1990 y Weíntraub up.cit.) 
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del comercio total de los tres países registradas por el Departamento de Comercio de 
EUA, el Banco de México, SECOFT o el World Trade Analyzer de Canadá, para 
darse cuenta de que éstas difieren, a veces, hasta por 20,000 millones de dólares 
durante e) período que va de 1992 a 1998. Las disparidades entre las fuentes son aún 
mayores al desagregar Ja información a menos de dos dígitos. 

L::t forma más económica de salvar estos obstáculos es tomar una sola fuente 
nacional, cuando se requiera utilizar magnitudes absolutas, y complementarla con la 
información de otros países cuando se busque comparar índices del comercio 
intraindustria al nivel de tres dígitos. La idea no es descabellada si consideramos que 
apoyarse en los datos del Bani.;o de México permite no sólo hacer comparaciones 
con otros estudios hechos en el país sino que. además, sirve de puente con otras 
fuentes constmidas con mayor apego a clasificaciones internacionales (y que por 
tanto facilita un análisis mas fino del comercio entre las industrias <le los tres países). 
De cualquier manera, el criterio no deja de tener su dosis de arbitrariedad. 

Dicho esto, lo primero que salta a la vista después de analizar la~ cifras de 
comercio internacional es el aumento sostenido del volumen total ( exportaciones 
mas importaciones) intercambiado por México con el resto del mundo en los últimos 
años. De acuerdo con datos del Banco de México (varios años), eJ valor a precios 
FOB del total comerciado por México entre 1992 y 1998 creció mas del doble, al 
pasar de 108, 325 a 242, 832 millones de dólares respectivamente. Durante ese 
periodo las importaciones se incrementaron en 17% anual ( de 62, 129 millones de 
dólares en 1992 a 125,373 millones de dólares en 1998) mientras que las 
exportaciones lo hicieron a un ritmo del 25. 7% anual ( de 46,196 millones de dólares 
en 1992 a 117,460 millones de dólares en 1998). 

Del total de ese volumen, casi el 70% en promedio fue comerciado con ElJ y solo 
el 2% con Canadá entre 1981 y 1998. Según el cuadro 1, EU elevó su partidpación 
en las importadones mexicanas de 63.8% en 1981 a 74.1% en 1998 y en las 
exportaciones de 55.3% a 87.8% en el mismo periodo. Por su parte Canadá mantuvo 
una contribución baja pero constante en las importaciones y oscilante en las 
exportaciones durante los intervalos de tiempo comprendidos entre 1981-1992 y 
1992-1998. 

El punto a destacar es que el intercambio comercial entre los tres países ha 
registrado un crecimiento del 13% anual desde la entrada en vigor del TLCAN, 
superando por casi dos veces al incremento del comercio de bienes con todo el 
mundo. Esto ha convertido a México en el tercer proveedor de bienes y servicios 
más importante de la Unión Americana y en el segw1do mercado más importante de 
las exportaciones estadounidenses, por encima incluso de Japón. Las ventas de 
México a los Estados lf nidos superaron en 1998 a las exportaciones anuales 
conjuntas de Australia, Argentina, Chile y Colombia hacia ese país y representaron 
más de la mitad de las compras estadounidenses de países tales como Hong Kong, 
Brnsi1 y Bélgica. 

6 
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Cuadro 1 
Participación de E.U. y Canadá en el Comercio Internacional de México 

De E.U.A. 

A E.U.A. 55.3% 67.3% 76.4% 84.9% 87.8% -------1-----

A Canadá 3 .4 % 1.8% 5.2% 2.5% 1.3% 
Fuente: /MF (19/i!i, /993) y Banco de México (/994, 1998). 

El crecimiento de las exportaciones mexicanas hacia los Estados Unidos ha sido 
constantemente superior al de las exportaciones del resto del mundo, como se indica 
en el cuadro 2. La participación de las exportaciones mexicanas en el total de las 
impo1taciones estadounidenses se incrementó de 6.8% en 1993 a 9.9% en el primer 
semesLre de 1997, lo cual quiere decir que de cada 10 dólares gastado por los 
Estados Unidos en el extranjero uno se destina a comprar produclos mexicanos 
(Consejo Mexicano de Inversión 1999). 

Cuadro 2 
Crecimiento Anual de las Importaciones de los Estados Unidos 

1994 24 14 
1995 25 11 

1996 18 5 
1997 16 9 

Fuente: Banco de México (varios años). 

Con Canadá también se observa una mayor integración comercial a partir de la 
firma del TLCAN. Desde entonces, México se ha convertido en el tercer proveedor 
de hienes más importante de este país así como en su mayor socio comercial en el 
continente después de EU. En 1997, las ventas de México a Canadá casi se 
duplicaron con respecto a 1993 debido, principalmente, a una mayor participación 
de los productos mexicanos en el mercado telefónico (de 6.5% a 54%), de 
televisores (de 12% a 38%) y automotriz (las exportaciones crecieron 80%) de aquel 
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país. De manera similar, las importaciones a México de productos canadienses se 
incrementaron en 67% en los úllimos cuatro años. 

1.2 El Comercio Intraindustrial 

Las dos característica relevante de csle comercio trilateral es su concentración en 
los productos manufacturados y el intenso comercio celebrado por algunas 
industrias. En 1998, los productos agrícolas representaron apenas el 0.8 % de las 
importaciones totales; en tanto que la participación <le las exportaciones de petróleo 
crudo conlinúo decreciendo de 27% en 1992 a sólo 9.9% en 1998. Como 
contraparte, las importaciones y exportaciones de algunos productos manufacturados 
tuvieron un gran crecimiento durante este periodo. Por ejemplo, las importaciones de 
autopaites y productos manufacturados de plástico y hule registraron tasas del orden 
de 32.4% y 14.8% anual, mientras que las exportaciones de maquinaria industrial 
(28.3%), equipo eléctrico (27.4%) y automóviles (24.5%), crecieron anualmente al 
28.3%, 27.4% y 24.5%, respectivamente. 

Entre las industrias que más han contribuido a acentuar el abrumador predominio 
del comercio manufacturero en las transacciones trilaterales es, sin duda, la industria 
maquiladora de exportación (IME). Actualmente, las exportaciom:s e importaciones 
de la IME representan el 50% del comercio total del país con EU y, probablemente, 
un 60% del comercio industrial total, si consideramos que muchas empresas 
regulares utilizan eventualmente el régimen de maquiladoras para desarrollar 
algunos proyectos productivos (Ramírez 1997). Su valor agregado, eslo es la 
diferencia entre las importaciones y las exportaciones brutas (que en su mayoría 
corresponde al pago de salarios), ha sido incluso mucho mayor que el valor 
exportado por el petróleo crudo en los últimos tres años. En 1998 el valor agregado 
de la IME ascendió a 10,307 millones de dólares, Jo que representó un crecimiento 
anual promedio de 15.4% con respecto a 1994, gracias al gran dinamismo mostrado 
en particular por la rama de equipo de transporte y autopartes. 

El predominio de este tipo de industrias ha impulsado notablemente el comercio 
intraindustrial entre los países miembros del TLCAN. La razón es que se trata de 
industrias que se caracterizan por ser, a la misma vez, los mayores exportadores e 
importadores de cada país Esta conclusión, avalada ya por varios autores (véase 
Perez Mota 1991 y Weintraub 1997), no debe sorprender si tiene en cuenta que antes 
de la firma del TLCAN la proporción del comercio intraindustrial de México con el 
resto del mundo creció de 7% en 1982 a 30% en 1990 (Pérez Mota 1991). Lo 
realmente interesant~ es que con el TLCAN esa proporción no sólo alcanzó el 50% 
(Weintraub 1997) sino que hubo una ampliación en el número de industrias que 
basaron sus exportaciones e importaciones en el comercio intraindustrial. 

El l'.uadro 3 pone de relieve este último hecho al mostrar que 102 sectores 
industriales de México y EU mantuvieron un comercio predominantemente 
intrain<lustrial entre 1994 y 1996, lo que significa que un 33% del total de sectores 
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listados por el World Trnde Analyzer ( 1997) registró en esos años un comercio 
intraindustria1 al menos igual al 50% de sus transacciones. 

Cuadro 3 
Indices del comercio intraindustrial ~ntre México y Estados Unidos 

Año Año Año 
Código 1994 1996 Código 1994 1996 Código 1994 ]996 

001 .60 .81 652 .42 .92 764 .85 .72 
035 .63 .64 657 .36 .71 771 .88 .74 
048 .61 .80 658 .91 .81 772 .97 .80 
056 .76 .33 659 .41 .61 773 .72 .65 
057 .71 .34 662 .62 .55 774 .74 .34 
061 .39 .68 663 .98 .97 775 .90 .68 
062 .85 .37 665 .83 .81 778 .74 .90 
073 .48 .77 671 .94 .95 784 .58 .74 
075 .99 .30 673 .56 .81 785 .93 .70 
098 .47 .53 674 .75 .97 786 .77 .51 
233 .70 .47 678 .89 .85 791 .38 .98 
248 .88 .76 682 .99 .97 812 .64 .42 
266 .70 .85 685 .36 .97 821 .94 .60 
268 .87 .47 689 .62 .54 842 .86 .51 
273 .61 .43 691 .55 .87 843 .85 .37 
278 .85 .85 692 .65 .74 844 .96 .72 
287 .65 .84 691 .77 .80 845 .99 .66 
292 .76 .75 695 .47 .66 846 .88 .60 
334 .56 .51 696 .84 .83 847 .58 .49 
423 .82 .53 699 .78 .65 848 .64 .71 
512 .70 .51 711 .74 .86 871 .89 .97 
513 .86 .94 713 .78 .69 872 .75 .71 
522 .75 .97 714 .81 .60 874 .57 .80 
541 .67 .37 716 .77 .78 881 .88 .94 
551 .44 .62 718 .93 .65 882 .65 .66 
554 .78 .92 721 .67 .56 883 .57 .61 
562 .69 .74 722 .52 .95 885 .72 .60 
611 .81 .54 741 .87 .86 894 .94 .56 
úl2 .99 .73 742 .48 .84 895 .88 .86 
613 .73 .93 743 .73 .97 896 .46 .81 
621 .61 .62 744 .57 .94 897 .97 .27 
634 .32 .80 749 .94 .86 898 .88 .86 
635 .96 .64 751 .92 .97 899 .87 .69 
651 .72 .78 752 1.00 .79 971 .58 .48 

Fuenlc: F.laboración propia con base en la información del World Trade Analyzer (1997). 
Nota; el índice de comercio inlraindustrial es de Grubel y Lloyd (1975). 
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La cifra es un indicador de que el TLCAN ha tendido a refor7.ar la tendencia descrila 
por Mallar y Scbatan (1993) de que el número de esos scclores ha estado creciendo 
consistentemente después de la aperlura comercial: de 24 en 1982 a 79 en 1990. Con 
Canadá las cosas no resultaron tan espectaculares pues, corno se observa en el 
cuadro 4, el comercio predominantemente intraindustrial apenas alcanzó a 25 
sectores durante el período en cuestión. 

Cuadro 4 
Indices del comercio intraindustrial entre México y Canadá 

Afio 
Código 1994 1996 

211 .25 .91 
278 .47 .64 
583 .46 .67 
628 .39 .85 
651 .72 .37 
654 .97 .07 
663 .73 .40 
673 .18 .98 
677 .77 .56 
678 .97 .14 
682 .97 .24 
694 .47 .79 
695 .48 .66 
71 l .40 .64 
724 .43 .82 
728 .90 .58 
744 .05 .95 
749 .76 .95 
751 .81 .45 
764 .83 .33 
776 .57 .70 
784 .67 .69 
792 .48 .63 
844 .58 .75 
897 .72 .59 

Fuente: Elaboración propia con base en la infonnación del Wurld Trade Anaiyzer ( 1997). 
Nola: el índice de comercio íntraindustrial es tle Grubel y Lloyd (1975). 
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Indepe1,dientcmente de estas diferencias, la kctura de los cuadros permite sacar 
dos conclusiones comunt:s para los socios comerciales de México. La primera es 4ue 
en su gran mayoría los índices tendieron a concentrarse en los códigos que inician 
con 5, 6, 7, 8 y 9 que se refieren a productos químicos, productos manufacturados 
(artículos de cuero, textiles, minerales no metálicos, hierro y acero. metales no 
ferrosos y manufacturas de metal), maquinaria y equipo de transporte (maquinaría 
especializada en industrias diversas, maquinaria eléctrica y electrónica, vehículos de 
pasajeros y autopartes) y artículos misceláneos. 

La segunda es que los códigos que observaron un mayor crecimiento en los 
valores de los índices de comercio intraindustrial fueron los representados por los 
sectores de productos manufacturados y maquinaria y equipo de transporte. 

Ambas conclusiones sugieren, en principio, una especialización regional cada vez 
más concentrada en una canasta de productos compuesta por artículos de mediana y 
alta sofistieadón tecnológica (como autos, motores y maquinaria eléctrica y 
electrónica) y commodities (como textiles y manufacturas de metal). La 
información macroeconómica relativa a los valores del comercio íntraindustrial 
apunta a sostener que la ponderación del primer grupo dentro de la canasta es 
definitivamente mayor que la del segundo y tiende progresivamente a concentrarse 
en una veinetena de productos, entre los que destacan los de la industria automotriz. 

Debido a esto es importante adentrarse en el análisis de ese tipo de industrias 
para conocer con precisión los impactos de1 TLCAN en la economía de cada país. 

11. Los efeC'tos del TLCAN sobre la posición competitiva de las empresas 
automotrice.f 

La selección de la industria automotriz (IA) para ilustrar lo,:; impactos dd TI.CAN 
en el comercio intraempresa no es forluito. Se trata de una de las industrias más 
importantes de México, que contribuye de manera direcla con el 6.5% del PIB 
manufacturero (Simpscr 1999) y emplea a 395 mil personas: 240 mil en la industria 
de autopartes, 70 mil en la industria terminal y 85 mil en la distribución y venta de 
vehículo8 (INA 1999). Los automóviles son el principal producto de exportación del 
país y junto con la,;; autoparles y motores (los cuales se encuentran también dentro de 
los I O principales productos exportados por México), contribuyen con el 15% del 
valor total de las mercancías exportadas por México. Estas cifras han colocado a 
México como el décimo productor de vehículos automotores más importante del 
mundo y como uno de los cuatro principales proveedores de motores y autos de 
pasajeros en el mercado estadounidense. 

Además de su importancia macroeconómica, la IA refleja tres hecho,:; 
característicos del comportamiento de la actividad comercial de las industrias 
clasificadas arriba con los códigos 6 y 7 bajo el TLCAN. El primero es que su 
mercado se ha convertido en un oligopolio diferenciado compuesto por ET 
orientadas decididamente a la exportación. Las cinco empresas extranjeras que han 
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dominado el mercado automotriz desde 1962 han modificado la composición de su 
canasta de productos en favor de los vehículos de i:xportación dcspu6s de la firma 
del tratado. Como se observa en el cuadro 5, la proporción de vehículos exportados a 
vehículos vendidos en el mercado interno se incrementó de 46.4% en 1991 a 68.6% 
en 1998, no obstante que las ventas internas registraron un crecimicnlo del 40% 
durante ese período. La explicación mas plausible a este comportamiento es que se 
trata de una estrategia de posicionamiento de las empresas establecidas para cumplir 
con los requisitos de contenido regional del TI ,CAN así como de defensa contra los 
entrantes (en este caso las empresas japonesas y coreanas) que buscan instalarse en 
México para ingresar al mercado estadounidense. 

Cuadro 5 
Ventas de Automóviles en el Mercado Interno y de Exportación (unidades) 

Éítljr/~-; ..... 

' ··" 
····.··, •••••••• :a.~~::::•:,'·,"r;:;:\·:" 

Interno Export % Interno Export. % Interno E.xport. % 
l!,xport. Export. Export. 

GM l l.365 18,672 62.2 42,970 81,231 66.8 174,900 198,807 

Ford 19,516 () o.o 56,460 111,983 66.8 110,343 174,711 

Chrysler 27,666 15,499 35.9 64,681 67,805 51.2 92,299 301,071 .. 
Nissan 43,291 5,965 12.1 79,353 23,298 23.J 139,518 51,675 

vw 54,865 80 (U 148,646 5(),342 25.3 109,333 245,655 

TOTAL 160,670 40,216 20.0 .192,110 334,754 46.4 666,831 979,500 
Fuente: /NA (1999). 

El segundo hecho es que las disposiciones del TLCAN impidieron que 
disminuyeran las importaciones de partes y componentes de la IA como resultado de 
la crisis de 1994. Las consecuencias de que el gobierno mexicano tuviera que optar 
por una política comercial en lugar de imponer controJes de cambios y restricciones 
a las importaciones que violaran los acuerdos del tratado, se reflejaron en un 
crecimiento sostenido del comercio intraindustria en el sector de autopartes. 

De acuerdo con la última columna del cuadro 6, los índices de comercio 
intraindustríal se incrementaron del 62.4% en 1994 al 84.9 % en 1998 a 
consecuencia de un marcado repunte en las importaciones (tercera columna). De esta 
manera las crecientes exportaciones del sector tennínal actuaron como contrapeso a 
Ja c.levaluacíón, y a la consecuente contracción de la demanda, elevando los índices 
del sector de autopartes. 

El tercer y último hecho es que la L\ presentó casi la misma estructura de 
comercio total que el país al concentrar, en promedio, el 85% del comercio de 
automóviles y e) 70% de autopartes con EU entre 1997 y 1998. El cuadro 7 señala 
además que ese comercio tuvo un carácter más regional en el caso de los 
automóviks que en el de autopartes, pues mientras que en el primero EU y Canadá 
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ahsorbieron el 90% del comercio total, en el .segundo Japón y Alemania tuvieron una 
parlicipación mayor que Canadá. 

\~ito· :;¿ • ;·>}¿;" 
J()8J 

- . 

1982 
-

/983 

1984 

/985 

1986 

1987 
>-· 

1988 

1989 

1990 -
1991 

/992 
-·· 

1993 

1994 

/995 -
1996 

1997 

1998 

Cuadro 6 
Comercio lnlra-industrial en el Sector de Autopartes 

(millones de dólares y porcentaje.~) 

··1¡.1;;- . ,. ... . .. 

·•. :"Ft:k~.•-;• ·-• 
.,::.-, 

"'.;'~+~; 
... 

:."";.: . 

.. 
··::-:-:--:;:~1--

347 2,/ 12 (l. 765) 2,459 

451 1,084 (633) 1,535 

972 655 317 1,627 

1,443 693 750 2,/36 
.. 

1,413 946 467 2,359 
-

1,739 767 972 2,506 

2,007 1,238 769 3,245 

2,068 1,940 128 4,008 

2,241 4,078 (1,837) 6,319 

2,218 5,310 {3,092) 7,528 

1,898 6,936 (5,038) 8,834 
.. 

2,019 8,867 (6,848) 10,886 
... 

3,876 9,208 (5,332) I 3,084 

4,734 10,365 (5,631) 15,099 
-

5,765 9,254 (3,489) 15,U/9 

6,22fi 9,853 (3,627) 16,079 

6,865 11,364 (4,499) 18,229 

8,764 11,880 (3,116) 20,644 
... ----,-- -

fuente: Buncn de Mex1co (1989-1998) 

.• :7' 

t,t!í 
6Y4 

902 

1,310 

1,386 

1,892 

1,534 

2,476 

3,880 

4,4R2 

4,436 

3,796 

4,038 

7,752 

9,468 

1/,530 

12,452 

/3,73() 

J 7,528 

Notos· o;= (X;+ MJ - /,\';- M; /, j3, = o; I (X,+ MJ: índice de comereio intrainduslrial, 
X= Exportaciones y M = lmporlucümes. las Importaciones (M) incluyen a todos los 11ehículos. 

-.-:. 

-· 

La importancia de analizar en detalle la TA reside, precisamente, en descubrir lo 
que ocultan las cifras agregadas; es decir, los efectos microeconómicos de estos tres 
hechos. Para tal efecto es importante evaluar los impactos del TLCAN según los 
criterios declarados por el gobierno mexicano en la negociación de los acuerdos de 
la IA ( véase SECO.Fl 1994 ). Los criterios se orientan a estimular la competitividad 
de las empresas mediante la competencia en el mercado interno, la especialización 
internacional y las mejoras en la organización interna de las empresas. 
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Cuadro 7 
Estructura del Comercio de la Industria Automotriz Mexicana 

• ·~o.ttt_1_ ~+· 
Automóviles JI 84.3% 7.2% 0.0% ,._ ________ _ 
Auto¡,orles 3/ 67.9% 1.3% 

lritpQrtad~nei,~ E.Ílii', • C~n~i•· 
~2...e.=----'"""--""'----'P"-'-'--
Automóviles 21 86.0% 2.5% 5.0% 2.4% 0.0% 1.3% 

Autopartes 3/ 73.2% 1.5% 4.3% 7.4% 1.4% 0.0% 
Nvtu: /11.a estructura de las exportaciones de automóviles se refiere a /998 

21 La estructura de las importaciones de automóviles se refiere a 1997 
3/ la e~·tructura de las exportaciones e importaciom:s de autopartes se refiue a 1997 

Fuente: AMIA/INA (/998) con base en el Sistema de lnjormac:iún Comercial de Méxic:o (STC-M) de 
Rancomext. 

l! 1 incremento de la Competencia 

Tras la firma del TI ,CAN, las ET de los Estados Unidos, Canadá, Europa y Japón 
t:mpezaron a utilizar a México como platafonna de producción para ingresar a los 
mercados de Norteamérica y, en menor medida, de Latinoamérica. Para lograrlo, las 
empresas establecidas iniciaron procesos de expansión y modernización de sus 
instalaciones, mientras que los entrantes buscaron trasladar las plantas de sus países 
de origen a México. En el primer caso destacan Delphi Automotive Systems y 
Volkswagen y en el segundo algunas empresas como Mercedes Bcnz, BMW y 
Honda.8 

R Delphi, que es la mayor empresas de autopartes a nivel mundial, posee actualmente 52 plantas 
de manufactura en ocho estados de la repúhlica destinadas a la fabricación de una gran diversidad de 
partes y componentes automotrices. Desde 199, ha iniciado un agresivo programa de expansión de 
plantas que le ha llevado a concentrar el 75% de sus operaciones en México. En 1999, esta empresa 
inauguró el centro técnico más grande del mundo, en el que se desarrnlhm actividades de 
manufactura, laboratorio y desarrollo de prototípos (INA 1999). Volkswagen, por su pa11e, ha 
empezado a exportar vehículos desde su phmta en Puebla a los Estados Unidos y Canadá, después de 
reducir sus exportaciones en Alemania. (INA 1998). Honda invirtió 50 millones <.le dólares en 1994 
para la producción de automóviles compactos en el estado tle Jalisco. Esta empresa ha produci<lo 
motocicletas y autopartes en el pais desde 1988, y a pa11ir de 1995 inició su producción de autos en el 
territorio nacional. Aún cuando en 1995 la producción de Honda fue de 135 unidades, ésta alcanzo 
las 7,194 unidades en 1998 (AMIA 1998). Otras empresas cnsambladoras han anunciado ya sus 
planes de iniciar producción en México, tales como Renault y Hyundai. Renault iniciará la 
producción de su modelo Scenic-Clio en el año 2000, en alguna de las plantas de Nissan en México, 
como parte de la nueva alianza de estas dos empresas: Hyundai ha comenzado la construcción de su 
planta en Puebla con una inversión total de 700 millones de dólares, y se han tenido noticias también 
sobre el interés de Mitsubishi para instalarse en Puebla y fabricar camiones para el mercado 
norteamericano y de Latinoamérica (INA 1999). 
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Las inversiones incrementaron la competencia de la industria terminal en fomrn 
diferenciada. Por un lado confinaron a los nuevos entrantes. como Mercedes Btmz, 
BMW y Honda a competir en el segmento de autos d1;;: lujo y, por otro lado 
reconfiguraron la participación del mercado entre las empresas establecidas al 
permitir, por ejemplo, que GM ganara terreno en el segmento de autos compactos 
(con su modelo chevy) y Volkswagen en el de autos deportivos. De acuerdo con el 
cuadro 8, GM incrementó su participación en el segmento de autos subcompactos 
<ld 0% en 1991 al 35.5% en 1998, a costa de una disminución de casi el 50% de la 
participación de VW en ese segmento. En compensación, VW aumentó sus ventas 
de autos deporlivos del 5.1% al 12.4% sobre el total nacional y GM las disminuyó 
dramáticamente del 42.8% al 11.3% durante ese período. El nuevo líder de ese 
segmento pasó a ser Nissan. 

Cuadro 8 
Participación de Mercado de las Empresas Fnsambladoras por Segmento 

de Automóviles 

- .. 

, -T~%11;,,5,ib~t~f~s. 
~ !._-p:.< A;,;,¿i!J~,~ujo lfiiiMeiil,:t, 

, ,.,. .. ••• '"'' 
~-iJi,:> 

.,, 

:<-~'!.f?.l<J~ •. ·., ..... •.... • .. 

/991 1994 1998 1991 1994 19.98 1991 1994 1998 1991 /994 
* * * 

Ue neral !i!otors 0% 8.2% 35.5 18.4 2(),4 15.8 23.7 30.0 4.9% 428 32.8 
% % % % % % % % 

d For 0% 0% 2,9% 27.1 2/.1 17.0 58.7 48.6 21.5 15 2 28.6 
% % % % % % % % 

- ·-

Ch rysler 0% 0% 0% 37,9 27,9 25.I 12.6 16.3 3.9% 29.2 26.9 
% % % % % % % 

Nis san 38.2 41.6 30.5 ()% 5.3% /7,4 4.7% 1.4% JU.5 7.7% 44% 
% % % % % 

-
Vol k.1·wagen 61.8 50.2 JI.¡ 16,6 2.U 21.2 O.}% 0% O.fi% 5.1% 7.3% 

icipación Part 
Seg 
Ve 

• mento 

ntas 

% 

del 48.2 
en % 

% % 

51.7 50.4 
% % 

% % % 

36.6 36.9 40.9 5.9% 5.3% 7.1% 6.5% 6.2% 
% % % 

.. 
+ !,os porcenta¡es nu suman IUO% par la parttc1pac1on de otras empresas dentro de cada segmento . 
Fuente: AMIA (/998) y cálculos propius. 

En otras palabras: el TLCAN ha actuado como un elemento decisivo en la 
recomposición de las estrategias competitivas de las empresas. Algunos analislas 
consideran que esta intensificación de la competencia favorece a las Tres Grandes 
por su mayor ventaja sobre Nissan y Volkswagen en el cumplimiento de los 
requ~rimientos de contenido regional establecidos en el tratado (CIEMEX-WEFA, 
varios números). 
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Eslas dos últimas empresas, al depender en buena medida de proveedores que no 
están localizados en la región, tienen mayores dificultades en cubrir el 62.5% de 
contenido regional mínimo que se fijará a partir del noveno año de vigencia del 
TLC/\N. Ya durante Jas negociaciones del TLCAN, las diferencias de posiciones 
entre las Tres Grandes y Nissan y Volkswagen se habían agudizado al conocerse la 
propuesta de las empresas estadounidenses de aumentar el contenido regional a mas 
del 62.5%, con el evidente objetivo de debilitar la posición de sus dos principales 
rivales (Fernándcz 1994). 

Donde el TLCAN ha tenido mayores consecuencias es sin duda en la industria de 
aulopartes. La creciente competcm:ia de productos importados ha ohligado a las 
grandes empresas de autopartes a establecer alianzas y acuerdos tecnológicos en 
forma nunca antes vista. Entre 1997 y 1998, d 11 % de los 118 proyectos de 
fusiones, adquisiciones y/o alianzas en la industria automotriz a nivel mundial se 
realizaron en México (INA 1998). Muchas de esas fusiones fueron llevadas a cabo 
por las mismas empresas ensamhladoras que, en su afán de evitar la dependencia 
hacia los proveedores nacionales, han incrementado de manera importante su 
producción de autopartes, principalmente, a través de la industria maquiladora. 

Se espera que esta tendencia se agudice aún mas tras la eliminación de dos 
importanles barreras no arancelarias a la importación que protegen a la industria 
naciona1 de autupartes. Estas dus barreras son los requerimientos de valor naciona1 
agregado y de balanza comercial. La primera de ellas obliga a las empresas 
armadoras a incorporar un mínimo de autopartes mexicanas y la segunda a 
compensar sus importaciones con exportaciones. La eliminación de las dos reducirá 
seguramente la oferta nacional, dada la preferencia de las Tres Grandes a comprar 
autopartes a empresas en Estados Unidos, algunas veces por razones económicas 
(menores precios y mayor calidad) y otras por razones políticas (para mantener el 
empleo en EU). 

/1.2 Mayor E:,pecialización Internacional 

Al favorecer el TLCAN la importación de vehículos nuevos hacia México las 
empresas han encontrado incentivos para especializarse en la producción <le un 
número determinado de moddos e importar otros de sus plantas filiales ubicadas en 
Estados Unidos y Canadá. Esto además de ofrecer una gama más amplia modelos en 
el mercado nacional ha incrementado las economías de escala por modelo 
producido. Algunas empresas terminales han sido capaces de producir entre 100 y 
200 mil unidades de un mismo producto de manera rentable y hacer uso de las 
divisas obtenidas de sus exportaciones para importar cinco o seis modelos distintos, 
como es el caso de Volkswagen. En 1998, esta empresa produjo más de 100 mil 
unidades de su modelo exportahle New Beetle, cuyas divisas le pcnnitieron importar 
olros modelos como el Poinler y el Panel desde Brasil (INA 1999). La tendencia 
hacia la especialización era ya previsible desde el Decreto Automotriz de 1989. Las 
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importaciones de automóviles registraron un crecimiento importante debido a la 
flexibilización de las restricciones sobre eJ número de modelos y líneas de vehículos 
por empresa ( ver cuadro 9) 9. 

Cuadro 9 
Participación de los Vehículos Importados en las Ventas en el Mercado Interno 

Importados/ 
Totales 

Ventas O. 0% 5. 8% 1.3% 1.4% 0.8% 12.4% 29.6% 

Fuent-e.--l.,..,.N-,-A.,-, ....,./...,..9'e"'98,,_. ---~ 

En lo que se refiere al sector de autopartes, las crecientes fusiones~ adquisiciones 
y alianzas tecnológicas celebradas entre las empresas mexicanas europeas y 
estadounidenses (ver cuadro 1 O), ha profundizado la especialización ya descrita más 
arriba y que coloca a México como productor de componentes de alta 
estandarización y a las extraqjeras en los de alto valor agregado. 

11.3 Mejoras en la organización interna de las empresas 

Para desan-ollar este punto se incluyen los resultados de un proyecto que el lnsliluto 
Tecnológico de Massachusetts (MIT) y la INA emprendieron en noviembre del año 
pasado, con el objetivo de evaluar el impacto del TLCAN sobre el desempeño de 
tecnológico y productivo de los productores de autopartes de México y Canadá 
(Eden et al, 1997). El proyecto busca, además, recabar información referente a las 
presiones que el tratado impone a las plantas de autopartes para adoptar procesos de 
producción esbelta (lean production) y estrategias de cliente - proveedor. 

Para instrumentar el estudio el MIT y la INA diseñaron conjuntamente wia 

encuesta dirigida a los principales fabricantes de autopartcs que proveen al mercado 
de equipo original. La encuesta fue distribuida a 61 empresas de aulopartes que eran: 
( l) proveedores de equipo original~ y (2) plantas de partes automotrices con 200 
empleados o más. El análisis aquí desarrollado se basa en la información proecdtmte 
de 30 cuestionarios. 

9 Otra explicación es que esa conducta no es mas que el resultado de las disposiciones del último 
decreto automotriz, que permite la importación de vehículos a aquellas empresas que demuestren 
tener superávit comercial. Desde el punto de vísta de las empresas esta disposición estimula la 
conformación de un mercado regional más amplio al pennitir la entrada de excedentes de modelos no 
vendidos en otros países. 
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C'uadru JO 
Asociaciones entre las Principales Empresas de Autopartes de México, 1998 

Condumex 8,327,989 Sealed Puwer, Packard Partes eléctricas, 
y Maremont (todas cm partes para motor y 
E. U) carrocerías 

------1 

Unik 6,609,575 Dana, 'J'RW, GKN y Partes 
Hayes (todas en E. U) partes 

eléctricas, 
para 

carrocerías, 
trcmsmisione.11 

motor, 
ejes y 

Acumuladores 
Mexicanos 

1,900,000 Varias Acumuladores 

Nemak 1,567,800 Ford, Grupo Aíja y Monoblocks y cabezas 

Grupo 
Autt1mutriz 

Echlín 

---------,--
Grupo Gonher 

Industria Automotriz 

Deltrónicos de 
Matamoros 

935,335 

575,868 

551,812 

502,274 

471,550 

Tele.vid de aluminio 
motores 

Propiedad Mexicana J:,,]e.\ 

Varias 

Varias Filtros 

GM (maqui/adora) 

Eaton Manufacturera 448,880 Eaton (en E. U) Ejes 
Nota· Algunos otros grupos importantes no fueron considerados puesto que-'--"b.,....a_r_c_an_v_a_n~.a-s 
ndu.~trias además de la de autopartes. 
Fuente· Expansión 1998 (varios números) 

El cuadro 11 muestra las características generales de las empresas que integran la 
muestra. Como podemos observar, la mayoría de los fabricantes de equipo original, 
que constituyen el grueso de la producción nacional de autopartcs, fonnan parte de 
grupos multinacionales. Estas empresas son de gran tamaño y exportan directa o 
indirectamente la mayor parle de su producción. lo que les pennite operar con 
escalas óptimas. Como parte de sus estrategias, utilizan una gran cantidad de 
insumos importados que, en su mayoría, proviene de sus plantas filiales emplazadas 
en el extranjero. Asimismo, realizan actividades de investigación y desarrollo de 
nuevos productos con el propósito de fabricar una amplia gama de productos que 
cumpla con los estándares de calidad necesarios para competir en et mercado 
internacional. Su planta laboral encargada de la producción cuenta, en su mayoría, 
con educación secundaria y el personal administrativo y técnico tiene al menos un 
grado técnico y/o universitario. 
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Cuadro 11 
Características General de las Empresas Encuestadas 

. -• act~i~~~ ··L::. ' tiJl!ff.rvacidit7i,1~;;. 
••••• .. ·'.'·:·:·:·:·'"":: • ,•Y'Y,'' • 

Ti±¡;, . . •·; ... 
.. ~ .. ·, >·. ' 

No. De Empleados en la 
Pro dw.:cirín 

... 

De Trabajadores 
ecializados y No 

No. 
Esp 
Esp ech11izado., 

'>tos en Investigación y Ga. 
Des 
las 

arrollo como Porcenta;e de 
Venta,· 

No. 
Fab 

De Productos Diferentes 
ricados en un Mes Típico 

centaje de sus Ventas 
.. 

Por 
De. 
On 

,·tinadas al Mercado de Equipo 
·ginal 

cenraje de las Venias Por 
Exp ortadas Directamente 

·centaje de las Venias Pm 
l!:xp ortadas Indirectamente 

centaje de Insumos Por 
lmp 
Tol 

ortad(}s .wbre los insumos 
u/es 

tenecen a un Grupo Per 
Mu ltinacionai 

-
Niv 
los 

el Promedio de Escolaridad de 
Empleados 

... 

Ce, ·t(ficaciones de Calidad 

nzas Estratégicas en la Afia 
lnd u~·tria Automotriz Global 

.. 

Fuente: Eden, et.al., (1997) 

El 3 7 5% de las empresas cuenta con un rango de 200 a 500 
empleados: w1 25% adicional dispone de 501 a 1000 empleados y el 
restanre 3 7. 5% con más de 1,000 empleados . 

De la planta laboral total, la mayoría de las empresas cuenta con el 
67% o más de lraba;adores no especializados y el 33% o menos de 
trabajadores especializ,1dos. 

··-

El 37.5% reportó un gasto de entre O y 0.1% de sus ventas, 25% de 
entre 2.1 y 3%, 12.5% de entre 3.1 y 4%, y 25% de entre 4.1 y 5%. 

... 

El 75% de las empresas fabrica menos de 100 producto,\' diferentes 
y el 25% restante produce más de JU0 y ha.vLa 600 productos 
diferentes. 

.. . 
El 37.5% de las cmpresa.v destina entre el 41 y 65% de sus ventas al 
mercado de equipo original. 12.5% entre 66 y 80%, y el 50% 
restante entre 81 y 100%. 

J::I 37.5% exporta entre 10.1 y 20% de sus ventas totales, el 50% 
enLre 20. l y 40% y e/ restante 12. 5% entre 60. 1 y 80% 

El 12. 5% exporta indirectamente entre 10.1 y 20% de sus ventas 
lolules, el 37.5% entre 20. l y 40%, el 37.5% entre 40.1 y 60% y el 
l 2 5% restante entre 80.1 y 99. 9%. 

- .. ·-
El 33% importa menos del 20% de sus insumo.,· totales. 17% entre 
20. l y 40%, 33% entre 40. 1 y 60% y 17% entre 60.1 y 80%. 

El 75% de las empresas pertenecen u un Grupo Multinacional y el 
25% restante no. 

Todas las empresas reportaron que su personal administrativo 
cuenta en promedio con un grado técnico o grado universitario, los 
técnicos e ingeniertJs con grado universitario y los trabajadores de 
producción con primaria o secundaria . 

El l 00% de las empresas cuenta con al menos una certf/icación de 
calidad QS9000 tí TSO9000. 

El 35% de las empresas reportó que su casa matriz realizó una o 
más alianzas estratégicas, mientras que el 65% restante no lo hizo. __ 

Para ordenar m~jor los resultados obtenidos en el estudio consideraremos cinco 
elementos que definen, de una manera precisa, los cambios en la eficiencia y 
competitividad experimentados por la industria de autopartes en México durante el 
TLCAN; estos son: calidad, aplicación de sistemas justo a tiempo, incremento en la 
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escala de producción y uso de economías de escala, automatización de la 
producción, investigación y desarrollo tecnológico y relocalización productiva. 

11. 3. I C~alidad 

La demanda de mejores estándares de calidad por parle de las ensarnbladoras ha 
obligado a las empresas nacionales de autopartes a establecer normas de calidad y 
sistemas de aseguramienlo en sus procesos laborales y operaciones de manufactura. 
En marw de 1998, por ejemplo, Volkswagen exigió a sus proveedores la 
certificación VDO y otros sistema de nonnas de mejora continua y calidad 
requeridas en el mercado europeo, que son mucho mas demandantes que las ISO-
9000 e ISO-9002 empleadas por EU. Paralelamente a estos certificados de calidad, 
los cuales son otorgados por despachos independientes reconocidos en todo el 
mundo, existen premios que las empresas armadoras automotrices otorgan a sus 
proveedores más destacados. Tal es el caso de Nissan que reconoce anualmente a 
sus proveedores con cualro diferentes premios: Cero Defectos~ Maestro de Calidad 
(Yuryo Shoh), el cual se entrega a los proveedores que obtuvieron excelentes 
evaluaciones en sus sistemas <lt: calidad y en las auditorías de su proceso; Excclern:ia 
(Yushu Shoh), obtenido por proveedores 4ue durante el periodo lograron la más alta 
calificación; y Excelencia Máxima (Saiyushu Shoh) acreditado a los proveedores 
que durante tres años consecutivos mantuvieron dicho nivel de excelencia. 

De acuerdo con la encuesta, el 90% de las empresas fue certificado con QS-9000. 
F.I 10% restante de las empresas, que no cuentan con esta certificación, son 
proveedores en su mayoría de Volkswagen y Nissan. Las empresas reportaron haber 
logrado un 95% ó más de calidad y haber recibido un premio de calidad o 
certificación de uno de sus clientes. 

11. 3 2 Sistemas .Justo a Tiempo 

Con relación a los sistemas Justo a Tiempo, los proveedores mexicanos han 
adquirido la capacidad para cumplir con los requisitos de entrega impuestos por las 
ensambladoras. El sistema de entregas es más riguroso en el caso de los proveedores 
que abastecen autopartes para modelos de vehículos cambiantes, tales como 
tableros, asientos y partes relacionadas con los colores del auto. Con excepción de 
proveedores muy específicos, como los de la pintura o asienlos, no se reportaron 
casos de proveedores trabajando en las líneas de producción de las ensamhladoras. 
En las plantas ensambladoras existen dificultades para incorporar a los proveedores 
a las líneas de producción, primero, porque las instalaciones no son adecuadas y, 
segundo, porque existen impedimentos por parte de los sindicatos. 

La información obtenida de la encuesta señala que la gran mayoría de las 
empresas logró entregar a Liempo, en un 95% de los casos, el producto más 
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importante vendido a su cliente principal. Además manifestaron haber requerido un 
tiempo adelantado de 1 O días o menos para concretar las entregas a tiempo. Sin 
embargo. a pesar de la adopción eficiente de este sistema de entregas muy pocas 
empresas admitieron haberse ubicado cerca de su cliente principal. 

II. 3. 3 Incremento en la J!,scala de Producción 

Con el propósito de mejorar su competitividad en el mercado nacional e 
internacional, los fabricantes de autopartes en México han incrementado sus niveles 
de producción haciendo uso de las economías de escala. Este fenómeno se ha 
presentado principalmente dentro de las empresas que forman parte de los grandes 
proveedores de equipo original que tienen acceso al mercado de exportación. 

Como se muestra en el cuadro 11, el 62.5% de las empresas exportó 
directamente más del 20% de sus ventas totales. De igual manera, el 95% de las 
empresas reportó un aumento en sus exportaciones del orden del 10% ó más como 
porcentaje de sus ventas totales a partir de 1994. Sin embargo, es importante señalar 
que aún cuando las empresas tuvieron acceso al mercado de exportación y sus ventas 
en el exterior se han incrementado, el 50% de ellas declaró estar trabajando a menos 
del 85% de su capacidad instalada durante la fabricación de su producto más 
importante. Entre las principales razones que manifestaron las empresas para 
explicar el incremento en sus exportaciones se encuentran las presiones de los 
acuer<los del TLCAN y las condiciones macroeconómicas. Esto permite concluir que 
para estas empresas, la eliminación de barreras arancelarias y no arancelarias 
acordadas en el TLCAN ha tenido un impacto decisivo sobre las ventas de 
autopartes mexicanas en el extranjero. 

II.3.4 Automatización de la Producción e Investigación y Desarrollo Te(.:nulógico 

La industria de autopartes en México se ha caracterizado por el uso de tecnología 
obsoleta y la falta de modernización de sus plantas de manufactura. La edad 
promedio de la tecnología utilizada en la industria de autopartcs fluctuaba en 1993 
entre 10 y 20 años (IMEF 1993). No fue sino hasta hace algunos años, cuando las 
empresas de autopartes comenzaron a automatizar sus procesos de producción y 
r~alizar actividades de manufactura así como alteraciones en los diseños. Ahora se 
puede observar empresas desarroJlando proyectos conjuntos con las empresas 
terminales en la manufactura de algunos módulos (como es el caso de los ejes y las 
transmisiones), diseñando componentes específicos para los autos vendidos en el 
mercado interno (arneses) o colaborando con sus socios en d diseño de algunos 
productos (chasises y bastidores) (Brown 1998). 

En lo que se refiere a la automatización de los procesos productivos, todas las 
empresas reportaron haber inlroducido CAD/CAM como resultado de la adopción 
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de procesos de producción esbelta. El 50% de las empresas utiliza robots en por lu 
menos uno de los procesos de producción. Esto nos demuestra que las empresas de 
autopartes han automatizado sus procesos productivos aunque sea de una manera 
parcial. Las posibilidades de una mayor automati:lación por parte de estas empresas 
se han visto limitadas por el hecho de que las matrices envían el diseño completo del 
producto a la filial de la empresa ensambladora o se encargan de proveer todo el 
herramental y el apoyo necesario para ejecutar cualquier modificación técnica 
importante (Brown 1998). 

Los proveedores de autopartes nacionales que colaboran en la planeación, diseño 
y desarrollo de productos con la industria terminal automotriz, son en su mayoria 
empresas que han establecido alianzas con fabricantes extranjeros y han podido 
mantenerse como proveedores locales de primera línea, a pesar de la fuerte 
competencia de las empresas multinacionales y de las importaciones. De seguir este 
proceso de creciente adquisición de capacidades tecnológicas y de asociación con 
proveedores internacionales, existe la posibilidad en el futuro de que algunos (lt: 

ellos aumenten su participación en el diseño de la.s partes de los vehículos y, por lo 
tanto, logren incorporarse de manera más activa en las cadenas de proveduría 
internacional. En la encuesta, todas las empresas declararon haber participado, 
aLLnque sea de manera marginal, en actividades de diselio y desarrollo dd producto 
más importante vendido a su cliente principal. E.sta incipiente participación en el 
diseño y desarrollo de los productos para la industria terminal se debió 
principalmente a la adopción de procesos de producción esbelta. El TI.CAN, 
nuevamente, fue una de la.s razones que permitieron consolidar esta nueva relación 
entre los fabricantes de autopartes y la industria terminal. 

JI 3. 5 Re localización de la producción 

No obstante que la mayoría de las plantas entrevistadas declaró no haberse ubicado 
cerca del cliente es importante dejar en claro los siguientes dos hechos. Primero, las 
empresas ensambladoras de exportación y los proveedores de primera línea han 
tendido últimamente a trasladar sus plantas de EU o del centro de México al norte 
del país. Actualmente las plantas ubicadas en el norte producen el 67% de los 
motores y el 70% de los vehículos de exportación, cuando ese porcentaje era casi 
nulo hace 20 años (Rarnírez 1999). Segundo, los proveedores de primera línea que 
trabajan cerca de las ensambladoras, y que en su mayoría están ubicados en el norte, 
son los únicos que practican un sistema de manufactura Justo a Tiempo 
relativamente completo en el país. Estos proveedores suministran sus productos a las 
ensambladoras después de haberse aliado en proyectos tecnológicos con socios 
extranjeros y de haber cumplido estrictos programas de calidad y entrega. r ,as 
enormes dificultades técnicas asociadas con la práctica de estos sistemas Justo a 
Tiempo explican que el número de proveedores de las ensambladoras de exportación 
no sea mayor de 50 (contra 450 proveedores que conforman la base de proveedores 
de las plantas orientadas primordialmente al mercado interno). 
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En consecuencia, cuando se indica en la encuesta que los proveedores no se 
ubican cerca del cliente esto 1.1uiere decir dos cosas: que el cliente principal, la 
ensambladora, no está totalmente orientada a la exportación y que el proveedor está 
experimentando apenas un proceso de transición a la adopción de estos sistemas. La 
puesta en vigor del TI.CAN está camhiando este estado de cosas, pues ahora 
empresas tradicionalmente orientadas al mercado interno están transformando no 
sólo sus patrones tecnológicos y organiz.acionales, como vimos arriba, sino también 
sus esquemas de localización. El caso de la planta de UM en Silao, Uuanajuato es 
ilustrativa de la nueva tendencia impulsada por el TLCAN. La empresa decidió 
sustituir a su antigua planta de la Cd. de México, entre otras cosas, para lograr una 
práctica más eficiente de los sistemas Justo a Tiempo. De esta manera, la planta no 
sólo modernizó su sistema de aprovisionamiento sino que incorporó proveedores 
bajo un esquema similar al seguido por sus plantas ubicadas en Ramos Arizpe 
Coahuila. En este sentido, el TLCAN está actuando como un catalizador en la 
modernización de estas plantas y en la de sus proveedores durante el perf odo previo 
a la apertura completa de fronteras, programada para el año 2004. 

Conclusiones 

El documento pone de manifiesto que el TLCAN ha impulsado el comercio total e 
intraindustrial de los tres países. La mayor parte del comercio total de México lo 
practica con EU y se concentra en la industria manufacturera, en particular en los 
sectores de maquinaria de industrias diversas y equipo de transporte. En forma 
individual, la industria automotriz, junto con la IME, es la que mas contribuye en el 
desarrollo de este comercio y, también, una de las que mejor refleja las 
transformaciones experimentadas por las manufacturas en la era del TLCAN. Esta 
industria ha presenciado una creciente competencia, principalmente, en el sector de 
autopartes y en algunos segmentos del mercado terminal, a la vez que ha 
experimentado una desigual transformación tecnológica y productiva. I .os cambios 
en los patrones de organización y localización acontecidos en esta industria la 
convierten en un laboratorio excepcional para evaluar los efectos del TI .CAN sobre 
la economía en general. 

Las conclusiones que se desprenden del documento sugieren que el TLCAN ha 
impulsado una mayor especializ.acíón regional al privilegiar una canasta de 
productos exportables concentrada en los códigos 6 y 7. En los sectores industriales 
asociados a estos códigos, el TLCAN ha favorecido un intenso comercio 
intraindustrial al garantizar un flujo permanente de importaciones y exportaciones 
aun en períodos de crisis (como la de 1994). Sin embargo este comercio no ha 
afectado a todas las empresas por igual. La revisión del caso de la industria 
automotriz (que se registra en el código 7) permite asegurar que aún en las industrias 
exitosas el avance ha sido desigual. En la industria terminal, por ejemplo, la lucha 
que las Tres Grandes mantienen con Nissan y VW para controlar el mercado 
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nacional y el acceso al mercado estadounidense, se ha empezado a cargar a favor de 
las primeras por efecto de las disposiciones contenidas en el tratado. De la misma 
manera, en la industria de autopartes, los principales beneficiarios de las 
transformaciones tecnológicas y organizacionales han sido los proveedores 
nacionales y estadounidenses de primera fila. Esta tendencia se profwidizará, 
seguramente, tras la eliminación de las barreras no arancelarias (contemplada en el 
TLCAN) que aún hoy protegen al resto de los proveedores nacionales. 

En el caso de la IME, la otra industria más irnporlante del país en el comercio 
trílatcral con EU y Canadá, la historia es parecida. Por un lado, el TLCAN ha 
acentuado tres tendencias positivas que se venían perfilando desde antes de 1994 y, 
por otro lado, ha puesto de manifiesto el peligro de desaparición de algunas ramas 
maquiladoras, tras la abolición de las cláusulas especiales del Traiff Schedule of the 
USA (TSUSA) que dan vida a la IME. 

Entre las tendencias positivas cabe destacar la apertura del mercado interno para 
algunas empresas maquiladoras, la incorporación de nuevas plantas asiáticas que, a 
través de la exportación desde México, buscan salvar los obstáculos comerciales 
entre EU y sus gobiernos y el creciente uso del régimen maquilador por empresas 
nacionales y extranjeras establecidas regularmente en el país. Estas tendencias 
hicieron crecer el número de establecimientos después de la firma del TLCAN de tal 
suerte (por ejemplo de 2085 en 1994 a 2411 en 1996) que ya para l 996 la JME 
contribuía con el 39% de las exportaciones nacionales y el 55% del valor exportado 
en insumos por F.U a México. 

El problema es que este crecimiento no es homogéneo ya que ha tendido a 
concentrarse en las ramas automotrices y electrónicas que, tradicionalmente, se han 
mostrado poco interesadas en el desarrollo de proveedores nacionales. La 
eliminación de las cláusulas especiales del TSUSA después del 2004, no hace mas 
que complicar las cosas. La presunción de que sólo algunas empresas maquiladoras, 
como las automotrices, se integrarán al esquema de organización adoptada por las 
empresas cnsambladoras a partir del 2004 no debe, en consecuencia, lanzar las 
campanas al vuelo, debido a la decisión de abandonar el país de aquellas 
maquiladoras que dependen críticamente de las tarifas preferencial es ( como las 
maquiladoras de madera o juguetes), y al escaso poder de maniobra que se les deja a 
los proveedores que no son de primera línea. 

La agenda de problemas asociada con el TLCAN no es, pues, sencilla. Existen 
diferentes tipos de dificultades que aún hoy se antojan insalvables y que merecen 
una atención concienzuda. Entre ellos es importante mencionar los siguientes dos 
tipos a manera de ejemplo. El primero tiene que ver con los criterios de evaluación 
del TLCAN y, por consiguiente, con la selección de la información relevante. Las 
dificultades inherentes a la elaboración de este documento es una muestra palpable 
de que la mejor información sobre los impactos del TLCAN sobre México se 
clasifica y sistematiza en ElJ y Canadá. El país no dispone de cifras públicas 
especializadas que permitan tomar el pulso con cierta periodicidad al TLCAN y, por 
tanto, no es posible sugerir camhios de ruta en el TLCAN desde una perspectiva 
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mexicélna. El TLCAN no significa lo mismo para México que para EU y Canadá y. 
por lo mismo, no tienen porque ser iguales todos los criterios de evaluación y 
captura de información entre los tres países. Falta, en una palabra, un cuerpo de 
herramientas y métodos de análisis que permita cntem.kr las particularidades del 
TT .CAN en México. 

El segundo tipo de dificultad está relacionada con la viabilidad de la política 
industrial mexicana ante un comercio intraindustrial que no permite regulaciones 
estrictas. Y es que la apertura comercial y la firma del TLCAN no son más que 
versiones distintas de una misma política orientada a la exportación en un mercado 
previamente <lesregulado. Las recientes propuestas gubernamentales contenidas en el 
Programa Industrial parecen olvidar que los intereses de las ET no son 
necesariamente los mismos que los nacionales. Ue hecho, no resulta nada claro por 
qué una ET deba incluir a proveedores nacionales (como lo estipula el Programa), si 
el motivo de su irnstalación en el país obedeció a las posibilidades que le ofrecía 
México (con relación a otros países) de practicar un lihre comercio intraindustrial 
con sus proveedores internacionales. Así que aún no es tarde para preguntarse si es 
mejor para el país obtener mayores <livisas al no regular las actividades de las 
industrias amparadas en el TLCAN o tener mayor control sobre su funcionamiento a 
costa de menores divisas. La respuesta seguramente será diferente para el caso 
mexicano que para los ulros dos países y, por eso, conviene elaborarla con cuidado 
y desde la perspectiva de los proveedores nacionales. De lo contrario nu sólo no 
habría empresas nacionale::s que regular sino, tampoco, podría justificarse la finna de 
un tratado como TLCAN que, en el largo plazo, parece beneficiar únicamente a los 
grandes productores nacionales y extranjeros. 
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