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Resumen: Las filiales son entidades ligadas a las empresas transnacionales jerarquicas, pero siguen operando dentro
de las cadenas globales de valor. Se revisan variables de las filiales automotrices de EU en México, comparadas con
Canada y China. También se examina la participacion de cada pais en el valor agregado del comercio automotriz del
TLCAN. Se observa que México ha incrementado su produccion y participacion en el valor agregado regional
automotriz, pero tiene deficiencias que reflejan la carencia de una politica industrial y de desarrollo, las cuales se

hacen mas evidentes con las posturas actuales hacia el TLCAN del presidente Trump.

Abstract: Affiliates have been part both of hierarchies and global value chain organizational forms. Some indicators
of U.S., Canada and China automotive affiliates behavior in Mexico are discussed here. It is also evaluated the
participation of each country in the value added of automotive commerce inside NAFTA. It is stressed that Mexico
has increased both production and participation in the regional automotive value added. Nevertheless, there are
strong issues that reflect the necessity of an industrial policy capable of guiding a strong economic development in

Mexico
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Filiales y cadenas globales de valor conviviendo en la integracion economica

En la era de las cadenas globales de valor,! las filiales en las que la matriz tiene control a través
de la propiedad de capital,® se insertan dentro de las redes productivas o cadenas globales de
valor® con nuevas funciones de las que solian desempefiar dentro de las estructuras empresariales
jerarquicas tradicionales. De acuerdo con Tallman (2001), dentro de las cuatro estrategias que las

empresas transnacionales han seguido, se ha dado un proceso de cambio en la relacion matriz
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filial: en el modelo multinacional, propio del periodo de la sustitucion de importaciones, en la
cual la filial asumia la produccién y ventas de cada mercado nacional protegido, dicha entidad
contaba con gran autonomia en sus decisiones y responsabilidades. E1 modelo global por el
contrario, es un modelo centralizado, en el que la filial se adectia a una estrategia de produccion y
ventas mundial dictada por la matriz. Este tipo de produccién internacional deja un espacio casi
nulo a la filial en cuanto a su capacidad de decisiones, y se cifie a las directrices globales. El
modelo hibrido es una estrategia que combina tanto el modelo multinacional como el modelo
global, y es propio de la produccion internacional de productos estandarizados pero que requieren
ciertas especificidades en los mercados nacionales. Por ultimo, tenemos el modelo de redes
productivas globales, en la cual hay flexibilidad en la organizacion, dado el nivel de complejidad
de las interacciones entre todos los actores de la red. Las redes no son ni mercados ni jerarquias,
sino un hibrido entre estas dos opciones; son una forma de organizacién econdémica en la que
existen dos niveles de actores: 1) Los que involucran propiedad de capital, como es el caso de las
filiales, y 2) Los que no tienen nexos de propiedad sino son solo funcionales, como son las
empresas subcontratadas, en las cuales la matriz tiene control, pero no propiedad.

En las redes, las filiales siguen siendo claves, pues continuan evitando transferencias
tecnologicas indeseadas, ejercen control sobre actores sin propiedad accionaria, implementan los
intereses de la matriz, llevan a cabo diversas actividades de coordinacién dentro de la estrategia
general y pueden ser nodos de conexion mediante actividades articuladoras dentro de la division
del trabajo de la red. Lejos de desaparecer, se integran para desempefiar roles como entidades
integradoras, de coordinacion o de gestion entre los entes que constituyen la red: las matrices, el
amplio universo de las empresas subcontratadas,* las filiales, las cuales pueden ser o no
propiedad de la matriz, e incluso empresas con las que puedan efectuar simplemente operaciones
de mercado tradicionales de comercio.

Las filiales pueden asi participar en el control sobre las entidades en las que la matriz no
posee propiedad de capital, pero que a través de la subcontratacion ejerce manejo sobre su
desempefio sin que posea acciones, facilitando el movimiento y flexibilidad de la red como un
todo.” Una prueba de que las filiales siguen siendo muy relevantes dentro de la estructura de
produccion internacional en forma de red productiva o cadenas globales de valor es el hecho de

que, en 1990 habia 37,000 empresas transnacionales que poseian 170,000 filiales. Es
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precisamente en la década de los afios noventa que comienza a expandirse fuertemente la
produccion internacional en cadenas globales de valor, en gran medida como resultado de los
procesos de integracion regional supranacionales y de la Tercera Revolucion Tecnologica. Para el
afio de 2004, segun datos de la UNCTAD, existian 70,000 empresas transnacionales, con la
sorprendente cifra de 690,000 filiales, lo cual confirma que en la nueva estructura de produccion
internacional en la que se abandonan las formas corporativas jerarquicas y se adoptan las redes
productivas o cadenas globales de valor como figura dominante de la producciéon mundial, las
filiales siguen siendo estratégicas.® De acuerdo a las transformaciones organizacionales de las
empresas transnacionales y a las formas que va adoptando la produccion mundial, las filiales han
seguido un proceso de transformacion en su rol, desempefio y en las cuales los niveles de
autonomia con la que cuentan se han modificado.

Las cadenas globales de valor, en las que participan dichas filiales, han sido fuertemente
desarrolladas en América del Norte a raiz del TLCAN, y se ha creado una integracién profunda
del proceso productivo al facilitar la conformacion de redes interconectadas entre empresas,
ligando fases de un so6lo proceso productivo entre varias entidades empresariales dispersas
geograficamente pero coordinadas entre si y funcionando de manera sincronizada y coordinada
temporal y espacialmente. A través del uso libre de la geografia econdmica de América del Norte
que hicieron las empresas transnacionales, se forjé una division regional del trabajo, de modo que
matrices, filiales y las empresas subcontratadas encargadas de segmentos o partes de los procesos
productivos pudiesen ser localizadas donde hicieran un mejor uso de las ventajas comparativas
regionales. El resultado fue asi el crear una integracion profunda cuya produccion se torno de
naturaleza trinacional, mediante cadenas globales/regionales de valor extendiéndose a lo largo de
América del Norte.” El gran objetivo que tienen las empresas transnacionales para desarrollar las
cadenas globales/regionales de valor es disminuir costos, incrementar la productividad y las
ganancias aprovechando las ventajas comparativas de la geografia de América del Norte para
hacer més rentable la produccién,® a través de los flujos de comercio regionales.

A lo largo de casi 24 afios del TLCAN, y como parte de este proceso de integracion
profunda y generadora de una estructura productiva interconectada y complementaria, desgajada
en fases productivas, con un fundamento tecnologico propio de la tercera revolucion tecnologica,

(y con los avances aun tenues de la Cuarta Revolucion en ciernes), se ha facilitado un
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abaratamiento de los costos de transaccion'® y del flujo de informacién mediante la aplicacion del
microprocesador, particularmente en las telecomunicaciones. La disminucién de los costos de
transaccion facilita que las empresas externalicen fases del proceso productivo y de manera
fraccionada lo dispersen geograficamente de manera planificada, en diversos paises/regiones, y con una
gestion global para asi poder concentrar sus esfuerzos en el core business o actividad fundamental
de su empresa, mediante la subcontratacion nacional y/o internacional (outsourcing y offshoring
respectivamente). Este fendmeno ha posibilitado el paso de las corporaciones jerarquicas, a
nuevas formas organizacionales mas flexibles llamadas redes, las cuales, en la terminologia de
Williamson (2001), no son ni mercados (operaciones comerciales simples) ni jerarquias
(empresas con los procesos de la cadena de valor internalizados dentro de su estructura

empresarial), sino cadenas globales de valor o redes productivas globales.

El contexto Trump y el re-shoring o desmantelamiento de las cadenas globales de valor

Con amenazas hacia esta integracion profunda, el presidente Trump tiene otras prioridades
geoeconomicas, entre las que destaca el nacionalismo econdémico, con su lema “Make America
Great Again” buscando que los empleos, industrias e inversiones manufactureras regresen dentro
de sus fronteras (IDIC, 2017).

Esto implica desmantelar la produccion internacional integrada. El retorno de fases de la
produccion hacia los Estados Unidos implica desarticular las cadenas globales/regionales de
valor, e intentar sustituir la produccion internacional por una produccion doméstica tradicional
que ya no existe para muchas industrias. Esto podria tener un elevado costo para las empresas
transnacionales automotrices estadounidenses, quienes han sido grandes impulsoras de dichas
cadenas globales, pero también para industria automotriz mexicana y canadiense. Las empresas
que actualmente funcionan en redes de proveedores mediante empresas subcontratadas, ligadas
con las filiales o matrices de corporaciones transnacionales, han tenido que entretejer un
cuidadoso ensamble de tiempos, calidades, costos, localizaciones a veces alrededor del mundo,
construidos a lo largo de meses o afos, para ligar asi su cadena productiva global.

Cabe aclarar que esta tendencia que busca el “retorno de las industrias” o re-shoring, no
es iniciativa del presidente Trump sino que tiene una trayectoria de afios en los Estados Unidos.

El “Reshoring Institute” y el organismo “Made in America Again”, trabajan arduamente para

Vol. XII. México en la globalizacién: insercién actual y retos estratégicos 228
México * 2018 « COMECSO



Las ciencias sociales y la agenda nacional. Reflexiones y propuestas desde las Ciencias Sociales

asesorar ¢ incentivar a las transnacionales a revertir hacia EU sus cadenas globales/regionales de
valor. El Reshoring Institute, se promueve ofreciendo a las empresas la investigacion necesaria,
las redes y la coordinacion para regresar la manufactura a los EU, buscando que las empresas
sigan siendo competitivas en costos. (Reshoring Institute 2017) Uno de los valores centrales de
este Instituto es el “Patriotismo econdmico” cuyo fin es reconstruir la economia de EU. Este
Instituto para el reshoring trabaja en coordinacion con otro instituto de la UCSD, el “University
of San Diego Supply Chain Management Institute”, los cuales ayudan a seleccionar sitios de re-
localizacion al retornar, asi como lograr incentivos de impuestos, apoyo en marketing, en costos
comparados, etc.

Por otro lado, el organismo “Made in America Again” es una firma consultora global de
Boston, y ofrece a sus clientes informacion sobre las ventajas decrecientes de producir en China
debido a los costos salariales crecientes, y destacan las ventajas de productividad que hay en EU.
Sefialan que factores diversos como el dolar fuerte abriran aun mas la brecha de costos entre EU
y otros paises. Si bien reconoce que para muchos productos con alto contenido de trabajo, el off-
shoring si puede ser una opcion, sefalan que no debe ser una opcion por default. Estas
consultorias estimulan la utilizacion de las nuevas tecnologias de la cuarta revolucion
tecnologica, por ejemplo, la impresion 3-D para alentar el regreso de la manufactura a su pais de
origen.

Todo esto trabaja en desmantelar las cadenas globales y regionales de valor.!! Para
consolidar su proyecto de nacion, el presidente Trump parece estar muy interesado en irrumpir
los procesos productivos integrados que sus empresas transnacionales estadounidenses han

entretejido en Norteamérica a lo largo de estas décadas. '?

México y las filiales de la industria automotriz en América del Norte

La industria automotriz'® es una de las lideres en la organizacion productiva en cadenas globales
de valor a nivel mundial y en caso de América del Norte no es la excepcion. Se trata de una
industria de naturaleza mas regional que global, y articuladora de gran cantidad de actividades
economicas entre los tres paises de América del Norte. Una expresion muy clara de la
transformacion del proceso productivo en cadenas globales de valor aplicado a la industria

automotriz en Norteamérica, nos la presenta Sturgeon (2009), sefialando que desde inicios de los
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afios ochenta y con una profundizaciéon considerable en los afios noventa, se registrd6 una
tendencia muy acelerada hacia la subcontratacion en la industria automotriz. Sefiala que hasta
1985, el empleo de esta industria se dividia por igual entre ensambladoras y productoras de
partes, pero después de ese afio, aumenté notablemente el empleo relacionado con los
proveedores y esto se generalizd rapidamente entre las grandes ensambladoras, e incluso se
realizaron adquisiciones y fusiones para ganar capacidades.'*

Dentro de esta organizacion de la produccion, México se encontraba en un verdadero
boom de inversiones automotrices hasta la llegada de Trump a la presidencia de EU. En su
dindmico desempefio como receptor de inversion extranjera directa en la industria automotriz, a
México se le comienza a llamar, “el nuevo Detroit”. Asi, comienzan a llegar abundantes
inversiones que se traducen en el establecimiento de filiales de empresas transnacionales de
ensambladoras y de autopartes.

Observemos el comportamiento de las filiales estadounidenses en México para ver el rol
creciente que nuestro pais ha desempeniado en la industria, y algunas de sus caracteristicas. En la
Grafica 1 se observa que los activos de las filiales de EU en M¢éxico han crecido de manera
notable del afio 2009 al afno 2015, pasando de 15,459 mills dls a 37,100 mills dls, lo que
representa un incremento del 239%. Por lo contrario, en Canadé se dio una disminucion de los
activos, de 42,015 mills dls a 27,492 mills dls. Este escenario se explica mas adelante como una
tendencia mundial de trasladar la produccion hacia paises de costos mas bajos, que dentro del
bloque de América del Norte, le correspondié a México. Asi vemos que mientras que en Canada
hay una tendencia claramente descendente, en México crece la inversion, lo mismo que en China.
Se puede notar también que los activos de las filiales estadounidenses son mucho mayores en
Canadé y en México que en el pais asiatico.

Desde el punto de vista del empleo que las empresas filiales contrataron, también se
observa que han creado muchos mas empleos en México que en Canad4. Aunque para varios
afios la cifra con la que contamos para México no es exacta, el dato seguro es que es mayor o
igual a los cien mil empleos. La tendencia descendente en el empleo de las filiales en Canada
contrasta también con el crecimiento de China, donde el empleo crece a mas del doble, superando

incluso en cifras absolutas a Canada desde 2013.
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Grafica 1

Activos de filiales de EU en México, Canadd y China en la industria automotriz, 2009 a

2015 (Millones de dolares)
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Fuente: Elaborado con base en: US  Department of Commerce. Bureau of Economic Analysis.
https://www.bea.gov/international/index.htm

Cuadro 1

Empleo de filiales de EU en México, Canada y China en la industria automotriz, 2009 a

2015n (miles de personas)

Afo México Canada China
2009 100,000 6 mas 70.9 38.6
2010 100,000 6 mas 74.4 50.9
2011 100,000 6 mas 64.1 60.3
2012 100,000 6 mas 63.7 62.0
2013 100,000 6 mas 63.5 73.2
2014 302.5 70.2 95.0
2015 327.5 66.2 97.5

Fuente: Elaborado con base en: US  Department of Commerce. Bureau of Economic Analysis.
https://www.bea.gov/international/index.htm
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No obstante, no hay que perder de vista que Canada es un pais desarrollado, que participa
en las fases de mayor valor agregado de la industria, y que sus niveles de capacitacion de
ingenieros son excelentes. De hecho, el corazon de la zona automotriz de los Grandes Lagos, si
bien ha visto emigrar muchos empleos de cuello azul, han quedado concentradas las fases de
mayor valor agregado del proceso productivo de automdviles, como el disefio, y son ampliamente
compartidas con Canada, especialmente con la provincia de Ontario. En el Cuadro 2 se comparan
diversas variables de las filiales para el afio 2015. Ahi podemos notar que el valor agregado
producido en las filiales canadienses es superior al de México y China, y que el valor de las
ventas también. La compensacion a los empleados nos da cuenta de los excelentes salarios que se
pagan en Canada, sobre todo si tomamos en cuenta la cantidad de empleos que existen, sefialados
anteriormente en el Cuadro 2. Quizé el dato mas relevante son los gastos de I&D, que en Canada
son casi diez veces mayores que los de México. Cabe destacar también que los gastos de I&D de
China triplican a los de México, y esto es producto de las politicas industriales, de 1&D y de
desarrollo del mercado interno de China, que fomentan y obligan a que las empresas
transnacionales trasfieran tecnologia know how a las empresas de su pais, condicionando las
inversiones extranjeras directas a establecer joint Ventures con sus empresas nativas,
aprovechando el peso e imdn que significa su enorme mercado potencial y real para la industria
automotriz madura y con mercados estancados en los paises con altos niveles de ingreso
tradicionales.

Con el crecimiento de la integracion en América del Norte, y de la integracion de los
procesos productivos en cadenas globales de valor, vemos que las empresas filiales tuvieron un
movimiento importante en su actividad en México, pero que gran parte de esta actividad para las
filiales de las empresas transnacionales, esta centrada en las fases de bajo valor agregado. Cabe
aclarar que sin duda se han desarrollado empresas de partes y componentes que han logrado
conquistar niveles de tecnologia sofisticados, y que incluso se sitGan a nivel de tier 1, que
producen en México o que incluso tienen capital mexicano, pero aqui nos estamos refiriendo
exclusivamente a las empresas filiales estadounidenses automotrices; las estadisticas que estamos

presentando son exclusivamente de ellas.
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Cuadro 2
Diversas variables de filiales de la industria automotriz de EU en México, Canad4 y China, 2015
México Canada China
Ventas 65,258 76,537 20,846
VA (Prod bruto) 8,347 9,800 4,530
Compensacion
empleados 4,186 5,164 1,590
Importacion de bienes 40,706 36,978 576
Gastos [&D 68 662 229

Fuente: Elaborado con base en: US
https://www.bea.gov/international/index.htm

Department of Commerce. Bureau of Economic Analysis.

Dado que las filiales son una forma organizacional en la que la propiedad del capital es

indispensable, es decir, implica compra de acciones por parte de la matriz, otra forma de detectar

los movimientos de las filiales es observando los cambios en los montos de inversion extranjera

Histéricamente, las inversiones automotrices en Canada habian sido muy superiores a las de

Meéxico, pero esta tendencia se ha venido revirtiendo, pues al disminuir la inversion en Canada y

al aumentar en M¢éxico, para 2014 la cifra para ambos paises es casi idéntica, y de hecho se

presentan en el Cuadro 3 algunos afios en los que las inversiones en México superan el monto en

Canada. China por su parte, muestra de nuevo cifras absolutas menores, pero con tasas de

crecimiento considerables, pues la cifra se triplica de 2007 a 2014.

Cuadro 3

Inversion extranjera directa de EU en la industria automotriz en Canada, México y China

Canada México China
2007 12,665 4,836 1,783
2008 6,922 5,788 2,004
2010 4,680 6,370 3,057
2011 5,935 4,841 3,317
2012 5,393 6,496 4,331
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2013 9,371 8,066 4,889

2014 9,898 9641 5,897

Fuente: Elaborado con base en: U.S. Department of Commerce. Bureau of Economic Analysis.
https://www.bea.gov/international/index.htm

Observando en su conjunto las estadisticas de las filiales estadounidenses en la industria
automotriz presentadas anteriormente podemos ver que reflejan tanto el crecimiento de México
en el rol de la industria automotriz mundial, como carencias intrinsecas en este proceso,
sefalando su rol desempefado dentro de la division regional del trabajo como pais proveedor de
trabajo barato en este proceso de integracion trinacional productiva en América del Norte. Los
aspectos positivos como la creacion de empleos, el crecimiento en la participacion en el valor
agregado, asi como el rol como exportador de manufacturas automovilisticas trinacionales es
innegable, como también lo son los bajos salarios relativos como fuente de ventaja comparativa,
los bajos gastos de investigacion y desarrollo y un crecimiento relativamente bajo en el valor
agregado de la industria.

Para saber qué tanto el proceso productivo estadounidense automotriz se va diseminando
en diferentes procesos y paises, podemos observar el comportamiento del comercio de valor
agregado, el cual nos revela el funcionamiento de una industria organizada en cadenas globales
de valor. En la Grafica 2 tenemos el caso de Estados Unidos, y podemos comparar el valor
agregado nacional contenido en sus exportaciones brutas automotrices como porcentaje del total
(de sus exportaciones brutas automotrices). Vemos en dicha Grafica las exportaciones
estadounidenses hacia Canad4d y México, aunque también se agrega el caso de China dado el
enorme peso que este pais ya tiene en la industria automotriz mundial y la relevancia que seguira
teniendo hacia adelante.

Se puede observar entonces en esta Grafica 2, que los EU, quien en América del Norte es
el Uinico pais que posee firmas automotrices propias, han disminuido su contenido nacional en las
exportaciones que hace hacia Canada y en menor medida hacia México, es decir, cada vez
contienen menos valor agregado estadounidense, mientras que con China el valor agregado
estadounidense en sus exportaciones en la industria automotriz se muestra creciente. EI menor

contenido estadounidense en sus exportaciones hacia México y Canadd es reflejo de la
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integracion productiva.!> Ejemplos concretos que nos muestran esta profunda integracion del
proceso productivo automotriz entre los tres paises abundan: por ejemplo, la camioneta Chevrolet
Silverado contiene mas del 50% de piezas elaboradas en México, aunque la unidad es fabricada
en Indiana; y a su vez, las partes y componentes de las piezas fabricadas o ensambladas en
Meéxico estan elaboradas con materias primas y/o insumos de Estados Unidos (Althaus y Rogers,
2017). Esta integracion incluye también a empresas aledafias a las proveedoras, pues detras de
cada planta ensambladora no s6lo hay proveedoras de diferentes niveles, sino que también
existen un conjunto de empresas que orbitan en torno a éstas. '°

El efecto de la localizacion de las ensambladoras y sus proveedores se refleja en hechos
como el de que recientemente la empresa Ford dejé sus planes de construir una planta en San
Luis Potosi para construir una en Michigan por las presiones del presidente Trump, y ello
ocasiond que plantas proveedoras de partes y componentes cancelaran también sus planes de
inversion en México, con el fin de quedar cerca de la ensambladora.

Segtin el Centro Woodrow Wilson, el 40 por ciento del valor de las exportaciones
mexicanas a los Estados Unidos se cred primero en los Estados Unidos, luego se exportd a
México para ser utilizado en la produccién de un bien destinado al mercado estadounidense.
Dicho de otra manera, 40 centavos de cada dolar de bienes exportados por México a los Estados
Unidos es "Made in USA". Para las exportaciones canadienses a los Estados Unidos, el 25 por
ciento del valor anadido de las mercancias se origind en los Estados Unidos. En comparacion,
solo el 4,2 por ciento de las exportaciones chinas hacia Estados Unidos son de contenido
estadounidense. Coincide con este porcentaje O 'Neill (2017), quien sefiala que el 40% de valor
de los vehiculos “Made in Mexico” provienen de Estados Unidos.

Segtin el World Investment Report (UNCTAD, 2013), el 80% del comercio mundial es
comercio entre cadenas globales de valor, lo cual impone patrones de redistribucion en la
creacion de valor agregado manufacturero. Si bien es cierto que en los paises industrializados
existe un mayor valor agregado nacional en sus exportaciones que en los de reciente
industrializacion o en desarrollo, también es cierto que en todos los paises existe una tendencia

hacia la disminucién del valor agregado contenido en sus exportaciones.
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Grafica 2
Valor Agregado nacional de EU contenido en las exportaciones automotrices hacia Canada,

Meéxico y China, como porcentaje del total*, 2000, 2005 y 2011 (mills dls y %)
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Fuente: OMC-OECD. http:/stats.oecd.org/BrandedView.aspx?oecd bv_id=tiva-data-en&doi=data-00648-en vy

http://stats.oecd.org/index.aspx?r=642761

El boom de la industria automotriz en México: Parte de un fendmeno global

La industria automotriz viene experimentando presiones fuertes desde hace décadas por varias
razones. Uno de ellos son los requerimientos cada vez mdas generalizados y estrictos de
disminuciéon de emisiones contaminantes y cambio de fuentes energéticas, asi como los
estandares tecnoldgicos innovadores en los que las empresas compiten activamente para
incorporarlos. Otro factor es el cambio en los mercados tradicionales de altos ingresos como EU
y la UE, pues son mercados maduros con poco dinamismo relativo en el consumo y proyeccion
de ventas, y capacidades ociosas. Los nuevos mercados dinamicos de Asia, especialmente China,
llevan ya el liderazgo, y las empresas tradicionales de EU como Ford, GM, Chrysler, han buscado
las formas de insertarse en las nuevas condiciones mediante alianzas estratégicas, fusiones e
inversiones directas en los nuevos mercados. La industria automotriz ha pasado por notables

Vol. XII. México en la globalizacion: insercion actual y retos estratégicos 236
México * 2018 « COMECSO



Las ciencias sociales y la agenda nacional. Reflexiones y propuestas desde las Ciencias Sociales

caidas de las ganancias automotrices en EU, la UE, Corea del Sur y Japén, mientras que se han
incrementado en los paises del hemisferio sur, especialmente en los paises BRIC (Brasil, Rusia,
India y China). Tan so6lo vemos que en 2007 éstos captaron el 30% de las ganancias de la
industria; en 2012 se duplico al 60%, pero ademés los pronosticos sefalan que para 2020
captaran las 2/3 partes del total de las ganancias mundiales de la industria.'”

Debido a estas presiones, a inicios del siglo XXI, las transnacionales de la industria
automotriz a nivel mundial recurrieron de una manera especialmente intensa a exportar fases del
proceso productivo automotriz hacia paises de bajos costos; esto se muestra en una investigacion
realizada por Van Biesebroeck y Sturgeon (2011), quienes encuentran que se da un acelerado
trasplante productivo hacia paises del hemisferio sur, lo que incrementa notablemente la
produccion de autos en estos paises, mientras que en los paises desarrollados decrece de manera
considerable. Los resultados se muestran en el Cuadro 4, donde podemos ver que, a excepcion de
Alemania y Japdn, los cuales tienen un crecimiento pequefio de la produccion, en el resto de
paises de la Union Europea y/o paises desarrollados, la produccion decrece. Por el contrario, en
China, Turquia India, Brasil y Tailandia, hay un crecimiento muy notable, con tasas de dos
digitos entre 2002 y 2007, y para el caso de México, Rusia y Corea del Sur, con crecimientos mas
moderados pero considerables. Este cuadro finalmente lo que nos refleja es el proceso de
reestructuracion internacional que estd experimentando la produccion automotriz para hacerle

frente a los cambios de la industria mundial.

Cuadro 4

Niveles de produccion y de crecimiento en vehiculos de pasajeros en paises seleccionados, 2002,

2007 y 2008
Miles De Unidades Crecimiento Anual %
2002 2007 2008 2002-07 2007-08
Espaia 2,855 2,891 1,940 0.25 -32.90
Canada 2,629 2,602 2,068 -0.20 -20.52
RU 1,821 1,770 1,450 -0.57 -18.08
EU 12,280 10,611 8,746 -2.88 -17.58
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Italia 1,427 1,284 1,085 -2.09 -15.47
Alemania 5,145 6,200 5,500 3.80 -11.29
Corea Sur 3,148 4,085 3,830 5.35 -6.24
Meéxico 1,805 2,254 2,154 4.54 -4.44
India 892 2,046 2,022 18.06 -1.20
Japon 10,258 11,596 11,564 2.48 -0.28
Turquia 340 1,097 1,147 26.40 4.57
China 3,251 8,890 9,340 22.29 5.06
Rusia 1,220 1,654 1,776 6.28 7.40
Brasil 1793 2,960 3,210 10.55 8.45
Tailandia 540 1,178 1,400 16.88 18.85

Fuente: Van Biesebroeck, Johannes. Sturgeon, Thimothy. (2010). “Effects of the 2008-9 crisis on the Automotive Industry in
Developing Countries: A GVC Perspective”. In: Cattaneo, Olivier. Gereffi, Gary. Cornelia, Staritz. Global Value Chains in a

Post-crisis World: A Develoment Perspective. Washington, World Bank.

En el mismo Cuadro 4 también podemos ver en Turquia, China, Rusia, Brasil y Tailandia,
que la produccion automotriz no cayd durante la crisis mundial de fines de la primera década del
siglo XXI, mientras que el descenso de la produccién en los paises desarrollados fue brutal, con
cifras de dos digitos: Espafia -32.9%, Canada  -20.5%, Reino Unido -18%, Estados Unidos -
17.5%, Italia -15.5% y Alemania -11.2%. En fuerte contraste, en los afios 2007-8, en plena
recesion mundial, la produccidén automotriz en Tailandia crecia a 18.8%, en Brasil 8.5%, en Rusia
7.4%, en China 5% y en Turquia 4.5%.

Frente a todos estos cambios en la industria automotriz, agudizados en la crisis 2008-9,
Estados Unidos, pierde su primer lugar en produccion mundial, y su lugar es ahora ocupado por
China. Paralelamente a este proceso, en esta gran crisis mundial, Estados Unidos ve a la General
Motors y a la Chrysler, iconos histéricos de esta industria, declararse en bancarrota (Alvarez,
2011). Esto las obliga a emprender un fuerte proceso de reestructuracion y ajuste para disminuir
capacidad ociosa, disminuir costos y reestructurar la planta productiva mediante cierres, recortes
y re-localizaciones de la produccion, lo que impulsa aun més a las transnacionales automotrices a
ubicar parte de sus procesos productivos en México. '8

Visto como tendencia global, se puede ubicar la llegada abundante de IED a México como

resultado de las estrategias globales seguidas por las empresas transnacionales para lograr mayor
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competitividad. Asi es como México comienza a tener expresion en los rankings internacionales
de produccion automotriz en el comercio de valor agregado: México, en el afio de 1995 ocupaba
el décimo tercer lugar mundial en el comercio de valor agregado de la industria automotriz
mundial, y para el afio 2011, pas6 al séptimo lugar. Cabe mencionar que para los mismos afios
1995 y 2011, Estados Unidos pas6 del primer al segundo lugar mundial; Canada bajé del séptimo
al décimo segundo lugar, y China pas6 del décimo al primer lugar mundial, el cual ocup6 desde
2009 (OMC-OECD. Trade in Value Added Data Base).

Es en este contexto en el que el presidente Trump cuestiona el TLCAN, cuando su
existencia ha ayudado a la industria automotriz estadounidense a reorganizarse y disminuir sus
costos para no sucumbir ante los embates internacionales. Sefiala Gereffi (2017) que un coche
tiene aproximadamente 30,000 partes, y una computadora cientos de componentes, pero muchos
de ellos no son hechos en Estados Unidos, de modo que se obstaculizan las importaciones de sus
componentes, se afectan también el productor de insumos intermedios en el extranjero y el
productor de bienes de consumo dentro de EU. Esta es la contradictoria realidad a la que se
enfrenta el presidente Trump: queriendo impulsar un nacionalismo econémico se encuentra con
que sus empresas transnacionales requieren del resto del mundo para ser competitivas, y que no
solo debe preocuparse por ser competitivo en sus exportaciones, sino que para que sus empresas
automotrices puedan mantener y elevar sus estdndares competitivos, debe preocuparse de ser un
importador competitivo también, en la medida en que importar insumos intermedios mas
competitivos son un elemento clave que para que sus exportaciones y productos de consumo
nacional sean competitivos también.

Gereffi (2017) puntualiza que las transnacionales no compiten con paises sino con
regiones econdmicas, y esto es mas que cierto, pues, asi como en América del Norte la industria
automotriz estd enlazada entre tres paises con distintos niveles de desarrollo econdmico y de
costos, asi la Union Europea cuenta con sus clusters y cadenas regionales de valor.

Ciertamente, la competitiva industria automotriz alemana estd ligada con cientos de
empresas en Republica Checa, Eslovenia, etc., eso sin contar las alianzas estratégicas, fusiones y
adquisiciones llevadas a cabo. Si nos referimos a Asia, solo habria que considerar que es la
region por excelencia de las cadenas globales de valor, y que su economia regional en si orbita en

torno a esta forma organizativa de produccion, dentro de una compleja red de empresas ligadas
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en toda Asia dinamica, y en las cuales Estados Unidos participa no s6lo como importador sino
como productor de partes y componentes sobre todo electronicos, y con base en los cuales ha
fincado su poderio en muchas industrias que usan sus partes y componentes como insumos
intermedios, y ahi queda incluida, aunque no tnicamente, la industria automotriz, de modo que el
famoso “Made in America” ha pasado a la historia, y el “Made in America Again” puede tener un
costo muy alto para la economia estadounidense; mas de lo que los que Trump y su gabinete
podrian imaginar.'® Impulsar un “re-shoring” masivo de su industria automotriz en este contexto

podria ser muy costoso para su pais.

A manera de conclusiones, Trump y la industria automotriz: Nuevos escenarios y viejos
problemas a resolver en México

En este momento internacional de cambio, la falta de un proyecto de desarrollo como nacidon
comienza a cobrar la factura. La industria automotriz y las presiones por la disminucion de los
costos y la organizaciéon en CGV favorecieron a México como receptor de filiales automotrices
dando lugar a un boom nunca vivido en México; es muy probable que el TLCAN no se vuelva a
firmar, al menos en las condiciones anteriores que permitieron la llegada de gran cantidad de
filiales, aumento de la participacion en el valor agregado regional de la industria, crecimiento de
la produccion, empleo y exportaciones automotrices, haciendo del sector automotriz una pieza
clave como generador de divisas en México, pues al primer semestre de 2017, la balanza
comercial de industria automotriz fue de 33,663 millones de dodlares (md), el turismo, 6,291 md,
las remesas, 13,946 md y el petroleo, antes la gran generadora de divisas, termin6 con un déficit
comercial de -8,200 md. (El Financiero, 21 de agosto de 2017).

La ruptura de los procesos de integracion regional por la politica de Trump son una
posibilidad real, y de alguna manera ya ha comenzado en México con la retirada de planes de
inversiones extranjeras directas, producto de declaraciones politicas: La empresa Ford renuncio
en 2017 a construir una planta automotriz en México e invirtié en EU por presiones de Trump, y
como consecuencia, la empresa Carrier, productora de aires acondicionados y calefacciones,
proveedora de Ford, hizo lo mismo. Recientemente, la empresa Ford anuncié que producira su

auto Focus en China, en lugar de producirlo en México.
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A diferencia del caso mexicano, a pesar de las reticencias de Trump, China seguira
fortaleciéndose como potencia automotriz y pondréd en jaque a su industria nacional. El traslado
de la Ford hacia China tiene como presupuesto un ambiente competitivo en partes y componentes
en la region de Asia, desde cuyas cadenas regionales de valor se proveerd de partes y
componentes la Ford y todas aquellas firmas automotrices estadounidenses que se vean obligadas
a sobrevivir en términos de costos/precios en el competitivo entorno mundial. Ya desde los afios
noventa, Sturgeon alertaba sobre el crecimiento considerable de partes y componentes
automotrices que cada vez llenaban un mayor espacio dentro de la region del TLCAN, y las
medidas para cortar las cadenas regionales de valor en América del Norte por parte de Trump
podrén estimular este proceso de insercion de la industria automotriz estadounidense dentro de
las competitivas cadenas regionales automotrices de valor de Asia. Si Estados Unidos ha tenido
como punto a su favor el tamafio de su mercado de alto poder adquisitivo, ahora los mercados
emergentes estan ofreciendo mano de obra barata y entrenada combinada con mercados
dinamicos y una clase media en ascenso que promete abrir mercados nuevos y prometedores para
las firmas automotrices estadounidenses.

Las medidas de estimulos fiscales del presidente Trump, que consisten en la disminucion
de los impuestos corporativos del 35% al 21%, se tornan complejos para México. Si bien la
reduccion impositiva podria pensarse como estrictamente nacional, en el contexto actual tiene
una connotacion claramente anti-regionalizacion, pues va acompafiada de acciones como salir de
Tratados comerciales y declaraciones amenazantes para empresarios que producen en el
extranjero para después importar a los EU el producto final.

A la posible desarticulacion de las cadenas globales de valor producto de una politica
proteccionista en EU, hay que sumarle un factor que esta por revelarse, y que atin alcanzamos a
vislumbrar el inicio: la Cuarta Revolucion Tecnoldgica ya comienza a tener sus efectos, al
impulsar el regreso de fases del proceso productivo para producir mediante impresoras en tres
dimensiones que suplen fases de manufactura de bajo costo; esto puede modificar el escenario de
manera considerable para México. La Cuarta Revolucion Tecnoldgica tendrd un impacto
importante. El Banco Interamericano de Desarrollo pronostica que el segmento de internet de las
cosas crecera un 20% este afio en el mundo, y que la impresion 3D modificard como y donde se

producen autopartes y equipos de transporte. (BID, 2017).
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Todos estos factores sacan a la luz la falta de un proyecto de desarrollo como pais, que
nos deja a la deriva de las decisiones de un presidente vecino. En México hace falta desarrollar
programas de desarrollo economico de largo plazo: Investigacion y Desarrollo, capacitacion,
politicas redistributivas del ingreso para fortalecer el mercado interno, las cuales daran lugar a un
entorno favorable en donde puedan cohabitar empresas nacionales, y filiales extranjeras dentro de
las cadenas globales de valor, que fomenten empleos y desarrollo en el largo plazo.

El eje no debe ser atraer a las filiales a nuestro pais, ni establecer acuerdos comerciales sin
politicas industriales que los respalden sino desarrollar econdmicamente a México y en ese
contexto, las empresas filiales se interesaran en insertarse en las sinergias productivas que se
logren. El desarrollo de un ecosistema empresarial favorable, con clusters dinaimicos que sean
fomentados con politicas de innovacion tecnologica y apoyos financieros adecuados, para asi
insertarse dentro de los circuitos internacionales de las cadenas globales de valor, mas alld de las
oportunidades que el TLCAN dej6 alguna vez, y en las cuales se dejo todo a las “fuerzas del

mercado”, que en la actualidad no son sino las “fuerzas del mercado trasnacional en el poder”.
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Notas

' Cuando las cadenas de valor se concentran en una zona supranacional especifica, como el TLCAN, se les
llama cadenas regionales de valor. En este trabajo nos referiremos de manera indistinta a las cadenas
globales y regionales de valor dado la complejidad para disectarlos con precision, pues por ejemplo, en la
industria automotriz, mientras que las ensambladoras estan organizadas con criterios mas regionales, la
industria de autopartes tiene actualmente una naturaleza mas global.
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? Las filiales pueden ser de varios tipos: subsidiarias (més del 50% de la decision de voto), asociadas (mas
de 10% y menos de 50%), sucursales (empresa no incorporada poseia total o parcialmente).

3 Las redes pueden ser impulsadas por el productor, en las que las grandes EMN organizan centralmente la
produccion subcontratando sus componentes por todo el planeta, o pueden ser redes organizadas por el
comprador, como Nike y Benetton, que son fabricas independientes del Tercer mundo que fabrican bienes
terminados conforme a las especificaciones originales proporcionadas por los compradores y las
compafiias de marcas registradas que disefian los bienes. Véase: Held, David. McGrew, Anthony.
Goldblatt, David. Perraton, Jonathan (2002). Transformaciones globales. Politica, economia y cultura.
Madrid, Oxford University Press.

* La subcontratacién tiene variantes importantes dependiendo de si se trata de fases o procesos de alta
tecnologia o de baja tecnologia. En ésta tltima modalidad el contratista puede ejercer un poder mas
directo en los precios y tiempos de entrega pues facilmente puede cambiar de proveedor, mientras que en
la primera modalidad el subcontratado tiene una participacion activa en el disefio del bien o servicio en
cuestion, lo que lo hace mas indispensable.

> Si la nocion central de la IED es el control de la gestion a través de adquirir acciones, en las “formas de
inversion” no accionarias los “inversores” extranjeros obtienen el control de otros establecimientos a
través de medios distintos como las condiciones presupuestas en los acuerdos de subcontratacion, los
contratos gerenciales, las franquicias y las licencias. Tanto la IED como las formas sin propiedad de
capital constituyen dos alternativas distintas pero complementarias de controlar la produccion en un pais
extranjero.

6 Si las estadisticas sobre IED tradicionalmente eran subestimadas debido a que no incluian muchas
variadas formas de financiar inversiones para las filiales, que no implican el registro en la balanza de
pagos, ahora con los sistemas de produccion y distribucion globales, que no dependen necesariamente de
propiedad de capital, sino que contienen redes transfronterizas de empresas, es aiin mas dificil seguirle la
pista a las CMN y su produccion mundial. Held, David. McGrew, Anthony. Goldblatt, David. Perraton,
Jonathan. Transformaciones globales. Politica, economia y cultura. Madrid, Oxford University Press,
2002.

" Estas cadenas a su vez estan enlazadas con cadenas productivas de otros continentes. Las caracteristicas
de las cadenas de valor estan determinadas en parte por la naturaleza del producto, pues hay industrias
muy globalizadas, como la electronica, debido a que el peso de sus componentes es pequefio y son
facilmente trasladables por el mundo. La industria automotriz, por el contrario, es una industria mas
regional que global, debido al tamafio de muchos de sus componentes, lo que implica costos de transporte
considerables. No obstante podemos hacer una division dentro de la industria automotriz entre la
ensambladora y la producciéon de partes y componentes. Esta Giltima es més “globalizable” y de hecho,
dentro de la region de América del Norte hay una gran participacion de empresas asiaticas que le han
ganado mercado dentro de los Estados Unidos a las empresas canadienses y mexicanas, de manera
considerable.

8 Desde el analisis de la financiarizacion corporativa, se destaca el uso de las CGV como medio para
liberar recursos monetarios y asi poder destinarlos a la actividad financiera, que otorga rendimientos
mucho mas grandes y mas rapidos.

? Las estadisticas de comercio tradicional ya no reflejan la realidad del comercio mundial actual, debido a
que éstas registran Gnicamente los bienes finales, cuando el comercio mundial en estas ultimas décadas
estda conformado por bienes intermedios en su mayoria, los cuales se intercambian como parte de la
produccion globalizada organizada en cadenas globales y regionales de valor. Es por ésta nueva estructura
en los flujos comerciales, los cuales mas que meros flujos comerciales forman parte en realidad de
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procesos productivos que requieren para su consumacion el intercambio de insumos intermedios, que la
OCDE y la OMC se dieron a la tarea de crear una nueva base de datos llamada comercio de valor
agregado, la cual documenta sobre el valor que cada pais incorpora a los insumos o bienes que esta
intercambiando.

' E] costo de transaccion es una categoria desarrollada por Ronald Coase, que se refiere al costo ligado a
la utilizacion del mecanismo de precio de mercado en las operaciones de una firma. Un costo de
transaccion elevado implicara que la firma se decidir mas bien por internalizar, es decir, elaborar ella
misma, dentro de su estructura corporativa, los bienes y servicios necesarios. El costo de transaccion es
finalmente el costo de utilizar el mecanismo de precios de mercado.

' Hay ejemplos abundantes de re-shoring en la industria. Un caso emblematico es el de los tenis Adidas,
cuya fabrica ensambladora de China transformo uno de sus segmentos en una producciéon completamente
robotizada y que ahora trabaja de manera personalizada con productos hechos al gusto y medida del
cliente y que regreso de China a producir en su sede natal, Alemania.

"2Con sus posturas hacia el TLCAN, Donald Trump también muestra que tiene prioridades geopoliticas
distintas a sus antecesores, y su politica comercial hacia México es un claro complemento de su politica
migratoria. Mediante ellas también busca proteger a su sociedad WASP (White Anglo-Saxo Protestant) de
la mexicanizacion anunciada para el afio 2040 de acuerdo a la piramide poblacional proyectada, en el cual
se espera que haya mayoria en la poblacion hispana, predominantemente mexicana.

¥ Cuando se hable de industria automotriz, nos referiremos a los vehiculos de motor, trailers y semi-
trailers, y se excluye la industria aeronautica y otros rubros no relacionados que son parte de la industria
del transporte.

4 Este proceso desatd6 también una reestructuracién de empresas proveedoras mediante fusiones y
adquisiciones, y un énfasis de la jerarquizacion en donde los proveedores de primer nivel cada vez son
responsables de fases con mas valor y ganan mas poder sobre sus propios proveedores dentro de la cadena
de valor. La subcontratacion se ha ido sofisticando cada vez mas al integrar sistemas modulares ya
ensamblados, y un nuevo nivel de subcontratacion, el 0.5, enlaza sinergias de los diferentes sistemas
modulares, convirtiéndose en empresas integradoras de sistemas. Sturgeon, Timothy. “The North
American Automotive Value Chain: Canada’s Role and Prospects”. International Journal of
Technological Learning Innovation and Development , February 2009. Todo este proceso sin duda ira
modificando roles y funciones de las filiales también.

15 Cabe destacar que los valores absolutos no quedan reflejados en el Grafico, pero el comercio con
Canada y con México es muy superior en la industria automotriz, que con China. Por dar un ejemplo, las
exportaciones brutas de EU hacia Canada en 2011 fueron de 44,232.5 millones de ddlares; hacia México
sumaron 44,526 md, mientras que en China el monto fue de 10,251 md.

' En esta dinamica ya no solo participan los proveedores de primer nivel (que venden directo a
fabricantes) los cuales tienen cada vez mas control de la cadena de valor, y los segundos proveedores que
le venden a los primeros y los terceros que le venden a los segundos y asi sucesivamente, sino que se este
proceso se ha complejizado cada vez mas, a través de proveedoras de sistemas modulares, integrados
mediante empresas nivel 0.5, que enlazan sinergias entre los diferentes sistemas modulares como paneles
de instrumentos, sistemas de frenos, etc. (Mortimore y Barrén, 2005).

'7 McKinsey & Company (2013). The Road To 2020 And Beyond: What’s Driving The Global
Automotive Industry? www.mckinsey.com. (8 agosto 2016).

'8 A partir de los procesos de ajuste y reestructuracion, las empresas transnacionales automotrices de EU
en quiebra logran reducir y casi eliminar la capacidad ociosa en sus empresas, asi como incrementar
notablemente sus ganancias. Segin McKinsey & Company (2013), después de sufrir este proceso, la
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industria automotriz estadounidense reporta que sus ganancias se han recuperado, pasando de 9 mil
millones de ddlares en 2007 a 23 mil millones de ddlares en 2012. No asi en los otros mercados maduros
de Japon, Corea del Sur y la Union Europea.

' Es importante dejar establecido que otro factor fundamental para la recuperacion de la industria
automotriz estadounidense después de la crisis mundial 2008-9 fue el fuerte reajuste de la industria en el
que se disminuyeron empleos, salarios y prestaciones a los trabajadores. “En 2008, General Motors
reportd pérdidas cercanas a los 31 000 000 000 de dolares, Ford a los 15 000 000 000 y Chrysler a los
ocho mil, tras lo cual se precipitd su sonada bancarrota y el escenario para su rescate e intervencion por
parte del gobierno de Barack Obama. No obstante, de 2010 en adelante, los nimeros negros de las D3 han
regresado a los libros contables de una manera mas que espectacular. Tan solo entre 2010 y 2012, General
Motors reportd ganancias cercanas a 18 000 000 000 de dolares, Ford de 20 000 000 000 y Chrysler
mucho mas modestas, pero positivas... Estamos frente a una recuperacion financiera de las tres grandes
compaiiias automotrices de Norteamérica tan rapida como extraordinaria, pero ;como explicarla?...
Nuestra hipotesis es que uno de los factores que subyacen en la recuperacion financiera de tales empresas
es la desestructuracion de los mercados tradicionales de trabajo... desmontaje de la red de reglas que
permitieron a los obreros de la industria automotriz estadunidense convertirse en el modelo laboral
nacional e internacionalmente en la segunda mitad del siglo xx, por su capacidad de incidencia en tres
ambitos: la mejora continua en el ingreso y proteccion del empleo”. Para una excelente revision del
proceso de reajuste de la industria automotriz en EU, recomiendo mucho el trabajo de Covarrubias, Alex
(2015) “De la explosion de la industria automotriz en México a la mexicanizacion de las relaciones de
trabajo en Norteamérica. O el adids a una era”. En: Alex, Covarrubias. Arnulfo, Arteaga. La Industria
automotriz en México frente al nuevo siglo. México, UAM-Porrta-El Colegio de Sonora.
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