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La competencia de las exportaciones de Estados Unidos y China en el segmento de
autopartes mexicano de 2000 a 2017

Carlos Alberto Fragoso Castaiieda '

Resumen

Actualmente, la industria automotriz a nivel mundial estd formada por una serie de cadenas
productivas situadas en diferentes regiones geograficas, estas cadenas han dado lugar al desarro-
llo de un comercio dentro de la misma industria. De tal manera que las empresas armadoras y de
autopartes, exportan e importan piezas que forman parte de una sola cadena de produccion, pero
que esta situada en varios paises. Esto ha dado lugar a que nuevos paises, como China, partici-
pen en el comercio mundial de autopartes, y quiten participacion de mercado a otros paises que
tradicionalmente eran lideres en ese tipo de comercio.

Este trabajo pretende analizar la competencia de las importaciones de autopartes desde China
y desde Estados Unidos (EU), en el mercado de autopartes mexicano, de 2000 a 2017, para
comprobar si ha habido un proceso de desplazamiento de las importaciones que se hacen desde
el pais asiatico sobre las que se hacen desde EU en ese mercado.

Palabras clave: Sector autopartes, Estados Unidos, China, México, Competencia.
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Abstract

Currently the automotive industry worldwide is formed by a series of production chains located
in different geographical regions, these chains have led to the development of a trade within the
same industry. In such a way that the assembling and auto parts companies, export and import
pieces or modules that are part of a single chain of production, but that is located in several
countries. This has led to new countries such as China, participating in the global trade of auto
parts, and take market share away from other countries that were traditionally leaders in this
type of trade.

The objective of this paper is to analyze the competition of imports of auto parts from China
and from the United States (US) in the Mexican auto parts market, from 2000 to 2017 and check
whether there has been a process of displacement of imports from the Asian country over those
from the US in that market.

Keywords: Auto parts Industry, United States, China, Mexico, Competition.
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Introduccion

La industria automotriz es una de las mas dinamicas en el mundo, y a lo largo de las tltimas décadas ha sufrido una serie
de transformaciones profundas, muestra de ello es el surgimiento de China como el principal productor de autos: actualmen-
te tiene una participacion de 29.8%? en la produccién mundial de automoviles, cuando en 1990 sélo participaba con el 0.2%.
En este sentido, el papel que juega en las importaciones de autopartes mexicanas es muy importante, ya que en los tltimos
diecisiete afios han crecido significativamente.

En el caso de México, la industria automotriz es de suma importancia, ya que tiene una participacion relevante en el nivel
de exportaciones. Ademas, tiene la caracteristica de ser un sector con efecto multiplicador, es decir, demandante de produc-
tos de otras industrias como las de hule, quimicos, vidrio, acero, plastico, etc. En México las empresas estadounidenses son
las principales productoras y exportadoras (GM, Ford y Chrysler); representaban mas del 60% antes del Tratado de Libre
Comercio de América del Norte (TLCAN) y el 52.4% en 2009 (Dussel Peters y Gallagher 2013: 107).

Actualmente, el sector estd muy integrado al exterior, principalmente con los paises miembros del TLCAN, cuenta con
una especializacion mas productiva y competitiva internacionalmente, que ha modificado su modelo de produccién, aunque
estos cambios fueron promovidos por las transnacionales y s6lo fueron secundados por las politicas gubernamentales. Por
otro lado, la Cadena de Autopartes Automotriz (CAA) de México esta formada por 10,742 empresas que incluyen: ensam-
bladoras de autos y camiones, fabricantes de carrocerias y remolques, productos de partes y accesorios para automoéviles
y camiones, fabricantes de pinturas, barnices, lacas, fibras quimicas, aceites no comestibles, laminados de acero fundicion y
moldeo de piezas mecanicas, fibras quimicas, asi como el comercio al por menor de automoviles nuevos, llantas y camaras
para automoviles, etc. (Carvajal 2013: 119). El comercio de autopartes es otro elemento muy importante del sector automo-
triz mexicano, ya que una gran cantidad de las piezas que se usan para el ensamble de autos se importan, y otras muchas se
exportan principalmente a EU y Canada.

Marco teorico
Comercio Intra-Industrial

El Comercio Intra-Industrial (CII) lo define Dussel Peters y Gonzalez Pacheco (2001) como la exportacion ¢ importacion
simultanea de bienes que pertenecen a una misma industria. Uno de los factores que explican este tipo de comercio es la pre-
sencia de empresas transnacionales, las cuales exportan y procesan en el extranjero y, a su vez, reimportan bienes para redu-
cir costos, dando lugar al CII.

Dussel Peters y Gonzalez Pacheco plantean una serie de ventajas y desventajas del CII. En cuanto a las ventajas, se dice
que es de suma importancia para explicar los flujos de comercio internacional; permite explicar las estructuras comerciales
de los paises. También es importante desde la perspectiva de la politica econdmica y comercial, porque los instrumentos de
apoyo al comercio deben de variar segun el tipo de comercio de cada industria, por ejemplo, los paises con esta actividad
requeriran que se incentive este tipo de organizacion industrial. Por otro lado, también genera menores costes de ajuste, da
mayores oportunidades de participar en el comercio internacional, etc. En cuanto a las desventajas, los autores sefialan que
la conveniencia de una especializacion de tipo intra-industrial esta en funcion del nivel de desarrollo de un pais, la similitud
con sus socios comerciales, la estructura industrial desarrollada, asi como ¢l grado de endogeneidad e integracion territo-
rial de los procesos comerciales. En este sentido, el CII no es garantia de un mayor nivel de valor agregado generado en el
pais, debido a las actividades comerciales.

En cuanto a la medicion, el indice mas comun es el propuesto por Grubel y Lloyd en 1975 (Grubel y Lloyd 1975: 21):

2Xi+M)-X|X;—M;| 21Xi—M;|
= =1 —=—— ,donde:
lGL X(Xi+M;) 2(Xi+M;)

X; Valor de las exportaciones del sector i

M; Valor de las importaciones del sector i

|X; — M;| Comercio inter-industrial de la industria i
(X; + M;) Total del comercio de la industria i

2 Fuente: http://www.oica.net/
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Amenaza Competitiva

Otro concepto importante en este trabajo es el de Amenaza Competitiva, el cual fue usado por primera vez por Lall y Weiss
en 2005 para analizar codmo habia evolucionado la participacion de las exportaciones de China, América Latina y el Caribe
al resto del mundo y, sobre todo, al mercado estadounidense. Ellos buscaban pruebas de una mayor penetracion de las ex-
portaciones chinas en segmentos donde las exportaciones de América Latina disminuyeran (Dussel Peters y Gallagher 2013:
92). En su trabajo, Lall y Weiss toman el término “amenaza” del mundo de los negocios, donde las empresas compiten unas
con otras, y un aumento en la participacion de mercado para una, implica una pérdida para otra. Utilizar este ejemplo a nivel
nacional convierte al comercio en un juego de suma cero, donde las ganancias de un pais significan la pérdida de mercados
—puestos de trabajo, ingresos y crecimiento— para otros.

Entonces, plantean cinco posibles niveles de amenazas entre China y el resto de paises, los cuales se presentan en el
Cuadro 1:

Cuadro 1. Definicién de “amenaza” de acuerdo a Lall y Weiss

Creciente Decreciente

Ambos paises estan ganando participacion de mercado, No hay amenaza competitiva de China, por el contrario,
pero el otro mas que China. la amenaza es del otro pais hacia China

Ambos paises estan ganando participacion de mercado,

Cuotas de mercado de . L. ,
pero China mas rapido que el otro pais.

exportacion de otros
paises

China gana participacion de mercado y el otro la pierde,
lo que puede indicar una conexion causal, a menos que Ambos paises pierden cuota de mercado en los mercados
el otro pais estuviera perdiendo ya participacion sin de exportacion

influencia china

Fuente: tomado de Lall Sanjaya, Wiess John (2005). “People’s Republic of China’s Competitive Threat to Latin America: An Analysis for 1990-2002”,
Oxford Development Studies, vol. 33, niim. 2, Taylor & Francis, pp. 6.

Los resultados de esta metodologia seran importantes para conocer si las exportaciones de autopartes de China a México
estan creciendo de tal manera que representan cierto nivel de amenaza para las exportaciones que hace EU.

1. Segmento de autopartes mexicano

Actualmente, México ocupa la sexta posicion como productor de autopartes en el mundo, su crecimiento esta basado en va-
rios factores: la apertura de nuevas plantas manufactureras, la localizacion geografica del pais y el crecimiento de la industria
en EU (ProMéxico 2016: 11).

La produccion de autopartes tiene un peso muy importante en el total de la CAA, ya que en los dieciocho afios que se
presentan, tuvo una participacion de 46.6%?° en promedio, y su participacion en el total de las manufacturas fue de 12% en
todo el periodo. En cuanto al empleo, el segmento de autopartes cuenta con la mayor parte de los puestos de trabajo de toda
la CAA, ya que su participacion en 2017 fue de 89%, y con respecto al total del empleo de las manufacturas también cuen-
ta con un peso importante, aunque mucho men su participacion fue de 20% en 2017.

Es posible analizar el segmento de autopartes mexicano a partir de varios aspectos que lo definen: EI TLCAN, los decretos
gubernamentales para apoyo al sector automotriz, la IED y, por tltimo, el comercio del segmento.

g] 3 Banco de Informacion Economica, INEGI (2018)



El TLCAN

En cuanto al TLCAN, las normas regionales comenzaron a determinar la organizacion industrial de México: El valor de
contenido establecido en el Articulo 401 permitio beneficiar la produccion regional de la desgravacion arancelaria (Dussel
Peters 2010: 282).

Uno de los efectos mas importantes que este tratado ha tenido en la industria nacional fue que la CAA mexicana se in-
tegro, profundamente, con la CAA de Estados Unidos, a tal grado que hoy en dia hay quienes hablan de una CAA regional
(Canada, Estados Unidos y México) con modelos, insumos, productos y procesos regionales, es decir, una organizacion
industrial regional (Dussel Peters 2010: 283).

En el anexo 300-A del TLCAN, titulado “Comercio e Inversion en el Sector Automotriz”, parrafo 2 de la seccidon sobre
Meéxico, se establece que muchas de las autopartes que se producen pueden incluir un 80% o mas de insumos importados,
con lo que se presenta la posibilidad de que empresas del segmento se dediquen tinicamente al ensamble de piezas importa-
das y se consideren , al mismo tiempo, proveedoras nacionales.

En cuanto a las empresas armadoras, el mismo anexo 300-A plantea que el contenido de valor agregado nacional de estas
empresas disminuira afio con afio, a partir de la entrada en vigor del TLCAN: 34% a partir del 1° de enero de 1994 y una
disminucién gradual hasta quedar en 0% a partir de 2004.

El TLCAN, entonces, posibilita que la CAA mexicana produzca autopartes y autos con un alto contenido de insumos y
piezas producidas en EU o Canada, por lo que se puede afirmar que la produccion de autopartes en México cuenta con un
alto contenido de valor agregado regional, mas que nacional.

La Inversion Extranjera Directa IED

Cuando una empresa armadora establece operaciones en un pais como México, también atrae a las empresas de autopartes
de sus paises, ya que son empresas con las que ya han trabajado, con las que tienen fuertes relaciones y cuyos productos son
parte de las cadenas de produccion de las armadoras. Por lo que las decisiones de inversion en el segmento de autopartes
mexicano estan directamente relacionadas con las decisiones de inversion de la industria terminal.

Ademas, las principales razones por las que se invierte en México es que se cuenta con un 13% de ahorro de los costos
de fabricacion de autopartes con respecto a EU (International Trade Administration 2015: 11). En particular son los precios de
transporte terrestre los que han mostrado una mayor caida. De hecho, la mayor parte del comercio entre México y EU se rea-
liza via este tipo de transporte, aunque el segmento de autopartes lo utiliza en menor medida (Dussel Peters 2008: 17).

En términos proporcionales, la IED en el segmento de autopartes cuenta con un peso muy importante para toda la CAA;
el promedio de participacion para todo el periodo fue de 67.4%. La participacion que tuvo con respecto a la IED en el sector
manufacturero también es importante, ya que en promedio fue de 15.43%" en todo el periodo, llegando a ser de hasta 24%
en 2017.

Comercio

El comercio en el segmento de autopartes mexicano es muy importante, ya que una parte significativa de la produccion se
destina a esta actividad, principalmente con los socios comerciales del TLCAN. De hecho, es ese acuerdo el que explica en
gran medida el comercio del segmento, ya que 60.6%"° de las importaciones y 92.7% de las exportaciones de autopartes se
llevan a cabo con los miembros del tratado, principalmente con EU.

En el Cuadro 2 se muestra la participacion por pais de destino de las exportaciones mexicanas. Se observa que la partici-
pacién de EU es muy relevante para todo el periodo y, al mismo tiempo, la importancia del comercio en el area del TLCAN, ya
que México exportd a EU y Canada el 92.5% de las autopartes en 2017, siendo EU el principal destino. El tinico pais asiatico
al que se exporta es China, pero apenas represento el 0.84% en 2017.

4 Secretaria de Economia SE (2018)
5 CECHIMEX (2018)
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Cuadro 2. México: exportaciones del segmento de autopartes
(participacion por pais de destino)

‘ 2000 ‘ 2001 ‘ 2002 2005 | 2006 ‘ 2007 ‘ 2008 | 2009 ‘ 2010 | 2011 ‘ 2012 ‘ 2013 2015 ‘ 2016 ‘ 2017
Estados Unidos | 94.84 | 95.15 | 95.32 | 95.39 | 93.76 | 92.58 | 90.81 | 86.26 | 87.43 | 81.99 | 83.71 | 85.24 | 87.46 | 88.82 | 89.93 | 89.48 | 89.44 | 88.99 | 89.81
Canada 1.34 | 080 | 1.00 | 1.24 | 1.42 | 1.51 | 1.69 | 2.51 | 2.65 | 871 | 7.84 | 533 | 450 | 3.09 | 2.72 | 298 | 3.21 | 3.58 | 3.12
Alemania 125 | 092 | 0.62 | 0.68 [ 0.60 | 0.79 | 0.82 | 0.80 | 0.79 | 0.76 | 0.73 | 0.81 | 0.69 | 0.64 | 0.58 | 0.67 | 0.58 | 0.63 | 0.74
China 0.08 | 0.03 | 0.13 | 0.15 | 022 | 023 | 0.53 | 043 | 0.44 | 040 | 036 [ 031 | 028 | 0.66 | 1.06 | 1.00 [ 1.12 | 0.84 | 0.46
Costa Rica 0.03 | 0.03 | 0.02 [ 0.02 | 0.03 | 0.03 | 0.04 | 0.05 [ 0.09 | 0.10 | 0.11 | 0.12 | 0.09 | 0.07 | 0.07 | 0.06 | 0.04 | 0.05 | 0.06
El Salvador 0.02 | 0.02 | 0.02 [ 0.02 | 0.03 | 0.03 | 0.06 | 0.05 | 0.14 | 0.07 | 0.06 | 0.05 | 0.04 | 0.04 | 0.04 | 0.04 | 0.04 | 0.05 | 0.04
Guatemala 0.03 | 0.03 | 0.03 [ 0.04 | 0.05 | 0.08 | 0.11 | 0.08 [ 0.19 | 0.13 | 0.11 | 0.10 | 0.09 | 0.09 | 0.08 | 0.08 | 0.08 | 0.08 | 0.08
Honduras 0.01 | 0.01 | 0.01 [ 0.01 | 0.02 | 0.02 | 0.03 | 0.03 [ 0.03 | 0.05 | 0.05 | 0.05 | 0.05 | 0.04 | 0.04 | 0.04 | 0.04 | 0.04 | 0.03
Nicaragua 0.01 | 0.01 | 0.01 [ 0.02 | 0.02 | 0.04 | 0.06 | 0.03 [ 0.06 | 0.04 | 0.04 | 0.04 | 0.08 | 0.08 | 0.06 | 0.07 | 0.07 | 0.11 | 0.05
Panama 0.02 | 0.02 | 0.01 [ 0.02 | 0.02 | 0.03 | 0.07 | 0.07 [ 0.09 | 0.12 | 0.09 | 0.06 | 0.05 | 0.04 | 0.04 | 0.03 | 0.03 | 0.03 | 0.05

Fuente: elaboracion propia con base en CECHIMEX (2017)

Cuadro 3. México: importaciones del segmento de autopartes
(participacion por pais de origen)

‘2000 ‘2001 2002 ‘2003 2004 ‘2005 ‘2006 ‘2007 ‘2008 ‘2009 ‘2010 ‘2011 2012 ‘2013 ‘2014 ‘2015 2016 ‘2017 ‘

Estados Unidos | 70.13 | 73.82 | 72.54 | 71.92 | 66.69 | 61.63 | 56.40 | 54.82 | 50.75 [49.08 |52.54 |52.02 | 51.66 |50.70 |55.53 |51.81 [51.18 |48.97 |57.90

Alemania 733 |7.71 699 [736 |6.60 |7.59 |720 |7.84 [9.25 |10.60 |693 |[6.65 |6.28 |[436 [420 |3.92 |4.09 (523 [6.67
Japon 487 [542 |583 |418 [481 (559 |7.11 |736 [652 |582 |786 (834 |[7.72 |6.00 |581 [6.01 |632 |566 [6.18
China 0.61 051 |[1.09 [1.35 |336 [432 |6.70 |6.65 [9.68 |11.94 |11.81 [11.56 |13.96 | 16.90 | 15.35 | 15.83 | 15.40 | 16.44 |9.08
Canada 3.66 382 352 [3.00 |279 |299 323 [3.13 |337 (471 [435 |3.19 |321 322 [345 |3.15 |294 [270 |3.36
Costa Rica 0.26 10.01 |0.02 [0.09 [0.15 [0.03 [0.07 |0.11 |0.05 [0.04 [0.08 |0.09 |0.06 |0.05 [0.05 [0.05 |0.04 |0.05 |0.07

El Salvador 0.00 | 0.00 [0.00 |0.00 [0.00 [0.00 |0.00 [0.00 |0.00 [0.00 |0.00 [0.00 [0.00 |0.02 [0.06 |0.06 |0.03 |0.06 |0.01

Guatemala 0.01 |0.02 |0.02 |0.01 {001 [0.01 [0.00 |0.01 |0.01 [0.00 [0.00 |0.00 |0.00 |0.00 [0.00 |[0.00 |0.00 |0.00 [0.01
Honduras 0.00 |0.00 |0.00 [0.00 |0.03 |0.07 |[0.06 [0.08 |0.06 |0.07 [008 |0.07 |0.11 |0.19 [0.12 |021 |0.21 |[0.17 |0.09
Nicaragua 0.00 [0.00 [0.00 |0.00 |0.01 |036 |0.04 [0.03 |0.04 |0.04 |008 [0.08 [0.10 [0.85 |0.84 |0.62 |[0.81 [0.25 |0.23

Fuente: elaboracion propia con base en CECHIMEX (2017)

En el Cuadro 3 se muestran los principales paises de origen de las importaciones de autopartes del segmento mexicano. En
este caso, se observa que la participacion de los paises estd menos concentrada de lo que muestran las exportaciones, debido
a que las empresas armadoras, o las empresas de autopartes instaladas en el pais, importan las autopartes de sus paises de
origen, principalmente de Estados Unidos, Alemania, Japon y China, por lo que estos cuatro paises concentraron el 75%
de todas las importaciones en 2017, y el 80% para todo el periodo. De hecho, las principales armadoras y empresas de auto-
partes provienen de esos paises.

La pérdida de participacion de Estados Unidos en las importaciones mexicanas contrasta mucho con la participacion
de China, ya que en el 2000 la participacion de éste ultimo apenas era de 0.61%, para 2017 fue de 16.4%, presentando
un crecimiento de 15.8% de participacion. Es decir, China aprovecho la pérdida de EU con un incremento espectacular, por lo
que pareciera darse un nivel de competencia fuerte entre ambos paises en el mercado de autopartes mexicano, ya que existe
pérdida de mercado de uno, y ganancia del otro. Ademas, el incremento espectacular que presenta China, no lo presenta
ningun otro pais, por lo que pareciera que si existe evidencia para hablar de un potencial muy fuerte de competencia entre
las importaciones desde China y las importaciones desde EU.

2. Segmento de autopartes chino
Las politicas gubernamentales

La CAA china es fuertemente apoyada por el gobierno central y los gobiernos regionales, debido a que es considerada clave
en el desarrollo y crecimiento de la industria china.



Desde la década de los setenta se iniciaron una serie de apoyos a la CAA de China, luego, a mediados de los ochenta y
hasta 2005/2007, se fomentaron masivamente las inversiones extranjeras en la CAA de China, via coinversiones. Y desde fi-
nales de la primera década del siglo XXI, las empresas chinas empiezan a imponer las condiciones de produccioén y comercio
(Dussel Peters 2010: 290). El gobierno también ha mantenido altos aranceles de importacion de piezas y accesorios, ademas
de reglamentaciones para la localizacion de la produccion de automoviles (IBISWorld Industry Report 2015: 30).

La Politica Industrial del Sector Automotor busca que los fabricantes de automoviles locales desarrollen sus propias
capacidades de I+D para producir vehiculos de forma independiente (Haley Usha 2012: 17). También busca que los fa-
bricantes de autopartes se integren a las cadenas productivas mundiales, por lo que desarrolla programas y recursos para que
los productores aumenten la produccion en masa y sean proveedores de modulos para la industria terminal (Alvarez Medina
y Cuadros 2012: 1006).

Desde el 11° plan quinquenal (2006-2010) para la industria automotriz, el gobierno comenzé a dar mucho peso a la IED,
por lo que elimino la necesidad de la aprobacion del Estado para cualquier nueva inversion en la fabricacion de autopartes,
creando asi una soélida plataforma de I + D en autopartes, ¢ impulsando la transferencia tecnologica desde el extranjero
(Haley Usha 2012: 18). Para llevar a cabo estas politicas, tanto el gobierno central como los gobiernos locales tienen una
serie de apoyos a la CAA como (Haley Usha 2012: 18):

» Subvenciones directas a empresas en forma de financiamiento, donaciones en efectivo, subsidios fiscales, subvencio-
nes a la exportacion y préstamos sin intereses.
» Subsidios indirectos a la industria, como precios fijos de energia, materias primas e insumos clave.

Los cuatro bancos estatales mas grandes de China (Industrial and Commercial Bank of China [ICBC], China Construction
Bank [CCB], The People’s Bank of China, and The Agricultural Bank of China) representan mas del 60% de todos los présta-
mos. Estos bancos han recibido instrucciones del gobierno central para otorgar apoyos basados no en la solvencia financiera
de las empresas automotrices, sino en las politicas de prestaciones dirigidas a la industria automotriz.

Empresas

En la CAA de China la mayor parte de las empresas son estatales; algunas son propiedad del gobierno central; otras, de los
gobiernos regionales y otras, mixtas; el Estado y las empresas extranjeras comparten la propiedad. De las diez principales em-
presas de autopartes que operan en China, siete son extranjeras, principalmente de origen estadounidense, aleman, japonés
y coreano (Haley Usha 2012: 7).

Principales productos y costos
Los principales productos que las empresas de autopartes producen son de tres tipos (IBISWorld Industry Report 2015: 11):

» Partes y accesorios mecanicos: Son los principales productos que las empresas producen con el 52% de los ingresos
totales de todo el segmento de autopartes. La mayoria son piezas mecanicas.

» Piezas de motores eléctricos: Representan aproximadamente el 24.5% de los ingresos totales del segmento.

» Partes y accesorios eléctricos: Representan el 23.5% de los ingresos del segmento. En esta categoria se incluyen
sistemas electronicos para el control del motor, sistemas de frenos antibloqueo (ABS), sistemas de posicionamiento
global (GPS), sistemas de entretenimiento y de comunicacion, etc.

Estas tres categorias que se producen en el segmento de autopartes chino dejan ver que las empresas se enfocan, principal-
mente, en la produccion de piezas que no requieren un nivel de desarrollo tecnoldgico muy alto, debido a que las tecnologias
que utilizan no son las mas avanzadas.

Inversion

La produccion de autopartes en China requiere de un nivel alto de inversion en bienes de capital, en actualizacion y mejora-
miento de plantas, equipos, procesos y desarrollo de productos; también requiere grandes volumenes de inversion. Muchos
procesos de fabricacion existen con base en actividades repetitivas que las empresas grandes y extranjeras han automatizado,
ya que cuentan con la capacidad para hacer este tipo de inversiones, de esta manera aumentan la velocidad de produccion y
la eficiencia de costes. Pero los productores pequefios cuentan con menos capital, debido a que sus capacidades de inversion
en bienes de capital son limitadas y, por tanto, sus producciones se enfocan mas en productos basicos (IBISWorld Industry
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Report 2015: 29). Esto traera presiones fuertes en términos de competencia a este tipo de empresas, debido al aumento de las
materias primas y la disminucién de los precios de automoviles. Mientras, las empresas con mayor capacidad en inversion y
tecnologia haran frente a las caidas en los precios (IBISWorld Industry Report 2015: 8).

Tecnologia e I+D

Aunque las empresas del segmento de autopartes han avanzado con fuerza, siguen utilizando tecnologias relativamente
atrasadas, y las economias de escala no se han desarrollado completamente. Por lo mismo, la produccion de piezas de alta
tecnologia también es limitada, de tal modo que piezas para sistemas acusticos, circuitos integrados, sensores de alta gama,
microprocesadores, etc., aln se importan de los paises desarrollados (IBISWorld Industry Report 2015: 6).

En este sentido, la capacidad de las empresas nacionales en 1+D es limitada, debido al reducido capital para invertir; es
comun que no logren satisfacer la demanda y los requisitos de calidad para las empresas armadoras de autos. Ademas, se
enfrentan a la presion de las empresas de autopartes extranjeras que operan en China y que tienen mas inversion en I+D, asi
como el control de las patentes. Esto provoca una limitante en la capacidad de produccion de las empresas del segmento, por
lo mismo, el gobierno ha buscado que los cambios tecnoldgicos y las innovaciones empiecen a crecer y sean cada vez mas
frecuentes. De ahi que el gobierno permita asociaciones con empresas extranjeras para ayudar en el escalamiento tecnologico
(1BiISWorld Industry Report 2015: 9).

Comercio

El comercio de la CAA de China aun no cuenta con un peso muy significativo con respecto al total de la produccion. Sin
embargo, la mayoria se da en el comercio de autopartes; el 97% de las exportaciones de la CAA fueron en autopartes durante
todo el periodo. Es decir, las autopartes chinas son piezas importantes en diversas cadenas de ensamblaje en otros paises.

El gobierno chino también se ha comprometido con las empresas de autopartes nacionales a construir centros de [+D en
el extranjero y adquirir empresas que les ayuden a mejorar su tecnologia, aumentando sus capacidades de desarrollo de pro-
ductos. Con esto, el gobierno espera que las empresas de autopartes pasen de exportar piezas mecanicas, a piczas eléctricas
y electronicas (Haley Usha 2012: 14).

Las empresas de propiedad totalmente extranjeras han aprovechado las ventajas que ofrece producir en China, como
los bajos salarios y la posibilidad de establecerse sin necesidad de aprobacion gubernamental. Ademas, este tipo de empre-
sas cuentan con capital para producir piezas de alta tecnologia, asi como la capacidad para generar economias de escala; son
de tipo tier 1°, por lo que pueden abastecer la demanda interna y externa de esas piezas. En este sentido, se entiende que
las empresas privadas chinas y las estatales —tier 2 y tier 3, respectivamente— son las que menos exportan, ya que su pro-
duccion esta enfocada en partes mecanicas que requieren un nivel tecnoldgico bajo o medio, enfocandose en abastecer el
mercado interno.

Por otro lado, las empresas mixtas y extranjeras importan mas insumos, debido a que sus productos requieren de alta tec-
nologia; la mayor parte no se producen en China, por lo que se ven en la necesidad de importarlos de los paises desarrollados.

La capacidad exportadora del segmento de autopartes en China esta basada fundamentalmente en el tipo de empresa
que exporta, es decir, aquellas que cuentan con niveles de tecnologia altos y son capaces de generar economias de escala,
dedicando buena parte de su produccion a la exportacion. Como se menciond, son empresas totalmente extranjeras y mixtas
o joint-venture, las cuales, ademas de abastecer al mercado interno, también buscan abastecer la demanda mundial de com-
ponentes de alta tecnologia.

El Cuadro 4 muestra los principales paises de destino de las exportaciones de autopartes chinas segun el Centro de
Estudios China-México CECHIMEX (2017). Se puede observar que Estados Unidos es el principal destino de estas exporta-
ciones, ya que en 2017 representd el 24.8% vy, para todo el periodo, el 23.2% de participacion, mostrando con ello que para
el segmento de autopartes chino, la relacion con la CAA de Estados Unidos es muy importante. Otro caso que destaca son los
paises del area como Japon, Hong Kong y Singapur, los cuales, en conjunto, participaron con el 19% de las exportaciones en

6 A nivel mundial, las empresas del segmento de autopartes se dividen en tres tipos: tier 1, tier 2 y tier 3. Las empresas de primer nivel o tier 1 hoy en dia disefian, integran,
sub-ensamblan, entregan sistemas de modulos para montarse en los vehiculos y son proveedores directos de las armadoras. Se encargan de la produccion de sistemas com-
plejos, por lo que requieren un nivel de inversion alto. Las empresas de segundo nivel o tier 2 diseflan y producen componentes que se encuentran estandarizados a nivel
mundial para usarse en diferentes plataformas, y son proveedores de las tier 1 y de las armadoras. Las tier 3 producen componentes para un tipo de vehiculo especifico o sus
derivaciones y también proveen a las tier 2.



2017, destacando sobre todo Japoén y Hong Kong. El cuadro muestra que, para el caso de las exportaciones de autopartes, los
mercados de EU, Alemania y la region asiatica son muy importantes para el segmento de autopartes chino.

Cuadro 4. China: exportaciones del segmento de autopartes
(participacion por pais de destino)

2001 | 2002 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017

Estados

Unidos 22.88 | 23.97 | 31.85 | 32.08 | 33.09 | 30.50 | 14.19 | 10.82 | 16.80 | 19.55 | 19.85 | 22.75 | 22.48 | 23.21 | 22.53 | 23.05 | 24.82 | 23.20

Hong Kong 11.27 | 992 | 7.27 535 | 495 557 | 5.66 | 571 6.22 | 1837 | 19.11 | 1543 | 15.25 | 16.45 | 19.29 | 16.82 | 1543 | 11.65

Japon 514 | 488 | 472 | 452 | 488 | 387 | 396 | 4.17 | 7.23 789 | 730 | 8.17 8.05 7.25 6.89 747 | 722 6.10
Alemania 436 | 428 | 4.23 426 | 3.73 352 | 244 1.66 | 4.64 | 3.07 | 291 256 | 2.50 | 2.70 | 2.56 | 3.16 | 2.99 3.27
Singapur 1.01 1.04 | 0.87 1.82 1.18 1.71 1.50 1.05 1.81 0.87 | 0.93 0.89 | 0.90 1.04 1.42 1.24 1.09 1.20
México 0.23 025 | 036 | 051 0.55 0.92 1.14 1.42 1.61 1.66 1.65 1.91 1.87 1.93 2.01 2.02 | 2.10 1.30

Costa Rica 0.02 | 0.02 | 0.03 0.02 | 0.02 [ 0.02 | 0.03 0.03 0.04 | 0.05 | 0.05 0.04 | 0.04 | 0.05 | 0.05 0.06 | 0.06 0.04

El Salvador 0.01 0.03 0.03 0.01 0.01 0.01 0.02 | 0.01 0.03 0.03 0.02 | 0.02 | 0.02 | 0.02 | 0.02 | 0.02 | 0.03 0.02

Guatemala 0.03 0.04 | 0.03 0.02 | 0.03 0.04 | 0.04 | 0.07 | 0.06 | 0.09 | 0.06 | 0.05 0.05 0.07 | 0.07 | 0.08 | 0.07 0.05

Honduras 0.02 | 0.02 [ 0.02 | 0.03 0.02 | 0.02 [ 0.02 | 0.02 | 0.04 | 0.03 0.02 | 0.04 | 0.05 0.03 0.03 0.03 0.04 0.03

Fuente: elaboracion propia con base en CECHIMEX (2017)

Cuadro 5. China: importaciones del segmento de autopartes
(participacion por pais de origen)

Japon 31.17 | 3220 | 26.28 | 31.41 | 32.46 | 30.87 | 33.60 | 16.95 | 27.62 | 35.31 | 32.97 | 30.08 | 24.77 | 22.65 | 20.27 | 22.12 | 23.98 | 27.92

Alemania 16.64 | 21.38 | 18.51 | 18.70 | 13.63 | 15.77 | 19.96 | 10.03 | 13.38 | 21.80 | 23.18 | 27.00 | 27.29 | 28.86 | 23.89 | 21.78 | 23.02 | 20.28

Rep. Corea 5.27 7.69 | 21.10 | 16.01 | 18.56 | 14.70 | 10.25 | 5.75 6.30 | 11.75 | 11.69 | 12.27 | 12.43 | 12.07 | 13.94 | 14.30 | 9.93 12.00

Il:}it?;:ss 8.25 8.86 7.87 5.49 6.21 5.78 6.57 2.84 2.42 5.06 | 4.89 521 595 6.28 6.47 6.84 7.62 6.03
China 1.22 1.72 | 2.52 2.98 4.79 7.04 | 472 240 | 0.79 291 2.85 0.08 351 4.29 9.60 7.17 0.00 3.45
México 0.35 0.40 0.56 0.58 0.57 0.92 0.92 0.72 0.56 | 0.62 0.57 0.49 0.91 1.35 1.62 1.98 1.62 0.87

Costa Rica 0.00 0.00 0.00 0.00 0.01 0.01 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.01 0.01 0.00 | 0.00 0.00

El Salvador 0.00 [ 0.00 | 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00

Guatemala 0.00 { 0.00 [ 0.00 | 0.00 | 0.00 [ 0.00 | 0.00 [ 0.00 [ 0.00 | 0.00 | 0.00 [ 0.00 [ 0.00 | 0.00 | 0.00 [ 0.00 [ 0.00 0.00

Honduras 0.00 | 0.00 [ 0.00 | 0.00 | 0.00 [ 0.00 | 0.00 [ 0.00 [ 0.00 | 0.00 | 0.00 [ 0.00 [ 0.00 | 0.01 0.00 | 0.00 [ 0.00 0.00

Fuente: elaboracion propia con base en CECHIMEX (2017)

El Cuadro 5 muestra el origen de las importaciones de autopartes segin CECHIMEX (2017). En este caso, Japon es el prin-
cipal exportador de autopartes a China; en promedio participd con el 28% durante todo el periodo. Alemania es el segundo
lugar con un promedio de 20%, es decir, ambos paises han exportado a China el 48.2% del total de esas autopartes. Destaca
el caso de Corea, que ha incrementado sus exportaciones a China cada vez mas; de hecho, los flujos de 2000 a 2017 crecie-
ron 2 veces. El caso de Estados Unidos es contrastante con respecto a las exportaciones, ya que en este caso solo tiene una
participacion promedio de 6.03% en todo el periodo.

Los cuadros 4 y 5 muestran que los principales socios comerciales de China son Estados Unidos, Japon, Alemania y
Corea, estos son los paises en los cuales se concentran las mayores exportaciones ¢ importaciones. Ademas, el comercio en
la region de Asia también es muy importante.

En el caso de México, el nivel de las exportaciones e importaciones es muy bajo —aunque las importaciones hancrecido
con el tiempo—; los niveles de importaciones, de 2000 a 2013, se mantuvieron por debajo del 1%, y de 2014 a 2017 muestran
un crecimiento de un punto porcentual. Por otro lado, las exportaciones de China a México tiene niveles ligeramente mas
altos, pero muy poco significativos para el total de su comercio. Aun asi, para México las autopartes de origen chino si tienen
un papel preponderante, de hecho, segun el Cuadro 3, China ya era el segundo exportador mas importante de autopartes
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para México desde 2008. Por los niveles de participacion que se observan, China cuenta con un superavit en el comercio de
autopartes, por tanto, la influencia que tiene este pais para la CAA mexicana es mucho mayor que la que tiene México en la
CAA china.

3. Segmento de autopartes en Estados Unidos

En Estados Unidos operan alrededor de 5600 productores de autopartes, los cuales emplean a mas de 734 mil trabajadores.
Aproximadamente, dos tercios del contenido de autopartes de los autos ensamblados en EU, son producidos en ese pais
(American Automotive Policy Council 2014: 16).

Investigacion y desarrollo

En toda la industria automotriz estadounidense la aplicacion de la robdtica y la informatica ha traido cambios significati-
vos que han impactado en aumentos fuertes de productividad, mejoras de calidad y disminucion de los precios (Platzer y
Harrison 2009: 8). Claramente el segmento de autopartes de EU no ha sido ajeno a estos cambios tecnoldgicos, de hecho, la
I+D es clave en el segmento para que las empresas de autopartes se mantengan en operaciones.

El segmento de autopartes es muy intensivo en capital y la base de sus operaciones son las innovaciones tecnologi-
cas, porque sélo con ellas las empresas pueden aumentar su productividad, competir de manera eficiente y ser rentables
(Tamakloe 2015: 7). Para llevarlas a cabo es necesario una gran cantidad de recursos financieros, por lo que el disefio de
nuevos productos ha traido mucha presion financiera a los fabricantes de autopartes (CAR 2015: 21).

Del total del gasto en I+D en el sector automotriz en EU, 40% se lleva a cabo en el segmento de autopartes y, aproxi-
madamente, el 40% de los cientificos e ingenieros que trabajan en [+D de todo el sector automotriz, lo hacen en el segmento
de autopartes. Pero no toda la I+D se ha transferido al segmento de autopartes; las empresas armadoras todavia financian
en gran medida el disefio y fabricacion de los motores, transmision y disefio de nuevas lineas de vehiculos (CAR 2015: 20).

Empresas

La forma de operar de las empresas de autopartes estadounidenses ha sido mediante contratos especificos con las armadoras
norteamericanas, los cuales dependen de la colaboracion en investigacion e innovacion. Estos contratos son, en su mayoria,
de corto plazo, lo cual es muy conveniente para las armadoras, ya que generan mayor competencia y permiten que los costos
bajen (Tamakloe 2015: 3). Esto es una caracteristica del segmento norteamericano, ya que, como se mencion6 anteriormente,
existen mas de 5600 productores de autopartes, lo cual permite una gran competencia y la ventaja de exigir costos mas bajos,
por parte de las armadoras (Tamakloe 2015: 7).

En cuanto al tipo de empresas, los productores tier 1 tienen operaciones similares a las que tienen las empresas armado-
ras, es decir, cuentan con los recursos para expandir sus operaciones ¢ inversiones a todo el mundo. Pero las empresas de tipo
tier 2 ¢ inferiores son, en su mayoria, Pequefias y Medianas Empresas (PyME), por lo que su nivel de inversion y operacion
es muy limitado. Este tipo de empresas no tienen operaciones internacionales, ni cuentan con un departamento de Marketing,
ni con los recursos para expandir sus operaciones a nuevos mercados. Por lo mismo, la mayoria de este tipo de empresas de
autopartes no exporta, y si lo hacen, es principalmente a Canada y/o México (International Trade Administration 2015: 5).
En los tltimos afios, el segmento de autopartes de Estados Unidos ha presentado una gran cantidad de fusiones y adquisicio-
nes, debido principalmente a los efectos de la crisis de 2007-2008. Y las empresas que financieramente estan en condiciones
sanas —las cuales son principalmente las fier 1— han adquirido a las pequefias o a las que tienen problemas financieros, esto
ha permitido aumentar su capacidad de produccion (Tamakloe 2015: 4). Otra tendencia actual de muchas empresas de au-
topartes norteamericanas es adquirir subsidiarias extranjeras y trasladar la produccion a regiones con bajos costos laborales
y poca regulacion de los mercados. Esto les permite responder a las exigencias de las empresas armadoras (Tamakloe 2015: 5).

Inversion

Lainversion que se realiza en el segmento de autopartes estadounidense la han llevado a cabo principalmente empresas tipo tier 1,
que son las que tienen los recursos suficientes para ampliar la produccion o desarrollar nuevos productos. También las empresas
de primer nivel aprovechan las ventajas que les ofrece el TLCAN para invertir en los paises miembros del tratado. Los articu-
los 1102 y 1103 establecen las condiciones que los paises receptores deben otorgar a aquellos que invierten en, su territorio.



Comercio

Los productores de autopartes estadounidenses se enfrentan a varios desafios para exportar a otros mercados. Por un lado, se
tiene el marco regulador global, es decir, la falta de armonizacion y coherencia de las normas y reglamentos entre paises o re-
giones, lo cual hace que las autopartes estadounidenses pierdan competitividad, ya que no cumplen con los requerimientos de
normas como las europeas y, en proximos afios, las chinas. Un ultimo factor que complica las exportaciones de autopartes
estadounidenses es la cada vez mas creciente competitividad de la industria automotriz a nivel mundial, asi como el aumento
de productores de autopartes que entran al mercado internacional ofreciendo precios mas bajos, productos de calidad y tec-
nologias avanzadas. Los productores estadounidenses cuyas piezas que no requieran un nivel avanzado de tecnologia y ma-
nufactura, son los que tendran muchos problemas para competir en el exterior (International Trade Administration 2015: 6).

Cuadro 6. EU: exportaciones del segmento de autopartes
(participacion por pais de destino)

2000-
2017

Canada 50.39 [48.43 |51.35 [52.33 |52.04 |51.44 |48.38 |47.44 |43.19 (4039 [39.82 |37.44 [37.29 |35.03 [33.03 |32.44 [33.93 |31.69 |42.56

‘2000 ‘2001 2002 ‘2003 ‘2004 ‘2005 ‘2006 ‘2007 ‘2008 ‘2009 ‘2010 ‘2011 2012 ‘2013 ‘2015 2016 ‘2017 ‘

México |22.43 |23.31 |21.75 |20.92 [21.13 [20.49 |21.62 [21.95 |22.98 [25.63 |27.32 [28.45 |29.42 [30.56 |31.37 |32.40 |31.36 |30.96 |25.78

Japén 418 |3.71 |442 |398 |2.63 (244 |2.64 [256 |2.47 1.95 (217 210 [1.94 1.64 [1.69 |[1.84 [1.85 1.86 |2.56

Reino
Unido

Francia 096 |120 |1.06 |1.15 126 [1.17 |1.14 [1.21 1.27 1.15 1.02 085 076 [0.75 |0.73 |0.77 |0.72 |0.64 [0.99

257 12.69 |240 [239 |207 |[191 1.79 (196 230 [1.71 1.71 1.77 | 1.61 146 |1.87 |1.85 1.88 1.95 1.99

Corea del
Sur

China 070 |1.05 |1.02 |122 |1.52 |[1.72 |1.88 (240 (235 (290 |2.89 [3.00 |3.05 (425 |4.05 |406 |4.77 |455 |2.63

1.17 | 1.01 1.00 |0.85 |098 [1.06 |1.06 [098 [0.86 [0.89 |1.03 [1.41 116|122 |1.10 [1.17 |1.31 1.82 | 1.12

Alemania [1.92 |[2.24 [2.03 [2.10 (222 |240 (254 |248 (283 |2.62 |249 |245 |217 |223 |224 |[231 |[245 |[261 |235

Taiwan 037 1[040 037 (042 035 |033 |036 044 (036 032 (033 |035 (032 |029 |027 (024 023 (021 |0.33

Costa

Rica 0.08 |0.10 |0.10 |0.12 |0.10 |0.12 |0.14 |0.16 |0.18 021 |[0.14 |020 (022 |0.30 027 (033 032 (024 |0.18

Fuente: elaboracion propia con base en CECHIMEX (2017)

Cuadro 7. EU: importaciones del segmento de autopartes
(participacion por pais de origen)

2000-
2017

Canadda | 23.88 |22.05 |21.37 |20.94 [19.67 |18.87 |17.57 [16.29 |14.52 [12.55 |12.04 [10.77 |10.16 [9.40 |9.23 |8.75 |860 |[8.08 |14.71

‘2000 ‘2001 2002 ‘2003 ‘2004 ‘2005 ‘2006 ‘2007 ‘2008 ‘2009 ‘2010 ‘2011 2012 ‘2013 ‘2015 ‘2016 ‘2017 ‘

México [20.01 [20.09 [20.27 |19.49 [18.39 |17.64 [17.64 |18.34 [17.31 |15.61 |21.86 |18.57 |21.03 |21.18 |19.79 [20.91 |22.12 |24.66 |19.72

Japon 19.40 |17.55 |16.34 | 1495 |14.60 [13.96 |12.30 [11.03 |10.67 [9.41 |9.78 [9.31 10.24 |8.77 |8.02 (729 |748 [7.72 |11.60

Reino
Unido

Francia 122 129 |1.21 1.21 1.18 [1.03 089 [0.79 |0.76 |[0.67 [0.74 |0.54 [0.38 |038 |[046 [034 (035 [0.62 [0.78

228 |1.90 |1.73 |1.61 145 [141 129 (127 |126 (114 |1.00 [1.03 |1.12 [1.06 |1.04 |099 |0.88 |[095 |1.30

Corea del
Sur

China 398 495 |6.87 |830 |10.84 |14.05 |16.56 |18.27 |18.61 |22.10 [21.09 |22.75 [27.07 |28.87 [29.70 |28.64 |27.38 [29.87 |18.88

456 632 604 |[691 8.17 647 |638 686 [850 |936 |825 |7.99 |640 |698 |687 [6.79 697 [6.12 |7.00

Alemania [ 524 |[529 [562 642 [6.16 |6.00 [6.12 |6.54 [629 |530 |515 |548 |569 |553 |549 [555 |[5.09 [491 |5.66

Taiwan 1.11 120 [1.31 127 127 122 [121 122|125 129 [1.23 120 ]0.28 1.17 | 1.17 1.23 1.19 227 |1.23

Honduras [0.09 |0.08 [0.09 [0.11 |0.15 |[0.21 ]027 |[026 |023 [023 025 |027 |[0.28 [030 (025 |026 [025 023 |0.21

Fuente: elaboracion propia con base en CECHIMEX (2017)

En el Cuadro 6 se presentan los paises que mayor participacion tienen en las exportaciones de autopartes de EU. Destacan los
casos de Canada y México, ya que el primero ha tenido una participacion promedio de 42.5% en todo el periodo, principal-
mente durante el 2000 a 2005, donde fue mas del 50% —de hecho, es el principal pais de destino de las exportaciones esta-
dounidenses. Por su parte, México cuenta con una participacion en todo el periodo del 26% y es el segundo pais de destino.
Ambos paises participaron en 2017 con el 63% de todas las exportaciones, lo cual deja de manifiesto el papel tan importante
del TLCAN en el comercio de autopartes estadounidenses y también que ese pais cuenta con una CAA muy integrada a los
miembros del tratado. En cuanto a las exportaciones hacia México, se observa un crecimiento en todo el periodo —2000 a
2017— de 38% de participacion, lo que muestra que EU ha aumentado su participacion en las importaciones de México. Sin

’

—

o
P k CUADERNOS DE TRABAJO DEL CECHIMEX 2019



s+ CUADERNOS DE TRABAJO DEL CECHIMEX 2019

o

£

embargo, otros participantes, principalmente China, han aumentado los flujos de exportaciones a México a un ritmo mayor
que el de EU, es decir, el crecimiento de las exportaciones de EU a México ha sido insuficiente para mantener su cuota de
participacion en el mercado de autopartes mexicano.

El Cuadro 7 presenta a los paises que mayor participacion han tenido en las importaciones de autopartes de EU. Cuatro
son los que destacan por su nivel de participacion: Canada, México, Japon y China. Entre estos cuatro llegan a tener parti-
cipaciones entre 67.3%, (2000) y 70.3% (2017). Destaca el caso de China, el cual no tenia una participacion significativa en
el afio 2000 —apenas era de 4%-—, pero en 2017 fue de 30%, es decir, un crecimiento de 26% de participacion, con lo que se
coloca este pais como el principal socio de EU en el comercio de autopartes. Nuevamente resalta el caso de los socios del
TLCAN, Canada y México, los cuales presentan una participacion promedio en todo el periodo de 34.4%, es decir, son los
principales proveedores para las plantas armadoras y de autopartes.

4. Medicion del Comercio Intra-Industrial CIT

En el Cuadro 8 se tienen los niveles de CII de México con EU y China en siete partidas seleccionadas’. Estas partidas, segun
CECHIMEX (2017), fueron las que tuvieron mayor participacion en el comercio de autopartes en 2017. Lo primero que se
observa es que el CII presenta niveles muy altos para EU y China, fundamentalmente en la partida 8708 (Partes y accesorios
de vehiculos automoviles de las partidas 87.01 a 8), la cual es, al mismo tiempo, la que presenta mayores montos en el co-
mercio de las siete partidas seleccionadas.

Cuadro 8. México: comercio Intra-Industrial con EU y China en partidas seleccionadas

CII México-EU

8408 8409
2000 0.838 0.836 0.380 0.921 0.779 0.393 0.436
2001 0.813 0.745 0.367 0.979 0.757 0.455 0.269
2002 0.911 0.895 0.397 0.991 0.882 0.366 0.281
2003 1.000 0.961 0.399 0.929 0.681 0.310 0.401
2004 0.923 0.901 0.456 0.779 0.529 0.266 0.444
2005 0.888 0913 0.506 0.821 0.489 0.238 0.506
2006 0.826 0.883 0.630 0.759 0.813 0.253 0.440
2007 0.832 0.877 0.655 0.751 0.796 0.324 0.509
2008 0.845 0.852 0.614 0.811 0.838 0.325 0.546
2009 0.854 0.958 0.577 0.793 0.933 0.303 0.593
2010 0.836 0.868 0.841 0.895 0.953 0.308 0.580
2011 0.843 0.953 0.694 0.793 0.621 0.332 0.619
2012 0.862 0.954 0.640 0.829 0.532 0.361 0.647
2013 0.839 0.886 0.655 0.842 0.471 0.413 0.665
2014 0.839 0.962 0.587 0.825 0.361 0.325 0.634
2015 0.802 0.826 0.523 0.836 0.363 0.331 0.716
2016 0.751 0.801 0.591 0.869 0.386 0.330 0.773
2017 0.773 0.803 0.632 0.862 0.543 0316 0.810
2000-2017 0.863 0.912 0.597 0.843 0.607 0.331 0.602

7 Estas partidas son: 4011 (Neumaticos nuevos de caucho), 9401 (Asientos [excepto los de la partida 94.02], incluso los transformables), 8708 (Partes y accesorios de vehiculos
automoviles de las partidas 87.01 a 8), 8407 (Motores de embolo [piston] alternativo y motores rotativos, de encendido), 8409 (Partes identificables como destinadas, exclu-
sivas o principalmente, a los motores de las partidas 8407 u 8408), 8414 (Compresores de aire u otros gases y ventiladores) y 8408 (Motores de embolo [piston] de encendido
por compresion [motores diesel o semi diesel]).



Cuadro 8. Continuacion

CII México-China

2000 0.852 0.000 0.000 0.017 0.000 0.011 0.000
2001 0.926 0.004 0.061 0.133 0.000 0.000 0.000
2002 0.869 0.004 0.000 0.373 0.000 0.000 0.000
2003 0.985 0.007 0.698 0.047 0.207 0.000 0.000
2004 0.302 0.001 0.000 0.146 0.004 0.006 0.000
2005 0.412 0.002 0.000 0.455 0.014 0.051 0.000
2006 0.815 0.002 0.000 0.641 0.303 0.119 0.001
2007 0.532 0.000 0.012 0.913 0.873 0.030 0.000
2008 0.398 0.000 0.000 0.995 0.166 0.020 0.000
2009 0.396 0.010 0.021 0.942 0.021 0.074 0.000
2010 0.252 0.010 0.656 0.899 0.000 0.010 0.001
2011 0.216 0.036 0.086 0.882 0.000 0.024 0.000
2012 0.125 0.060 0.932 0.421 0.000 0.017 0.002
2013 0.326 0.035 0.963 0.568 0.000 0.021 0.067
2014 0.526 0.006 0.002 0.401 0.001 0.029 0.061
2015 0.417 0.022 0.099 0.356 0.449 0.057 0.075
2016 0.501 0.021 0.015 0.350 0.436 0.060 0.046
2017 0.342 0.017 0.108 0.341 0.009 0.054 0.019
2000-2017 0.404 0.020 0.221 0.686 0.172 0.040 0.033

Fuente: elaboracion propia con base en UN COMTRADE (octubre 2018)

Otro elemento que se observa en el cuadro son los altos niveles de participacion del CII en el segmento de autopartes, prin-
cipalmente el que se tiene con EU. Los niveles de CII que se tienen con EU en casi todas las partidas son mayores a 0.5 y
mayores también a los que se tienen con China, debido fundamentalmente a la mayor integracion que se tiene con EU en
la CAA, tal como se tratd en el apartado anterior. En el CII de México con EU, las partidas 8708 (Partes y accesorios de
vehiculos automéviles de las partidas 87.01 a 8), 8409 (Partes identificables como destinadas, exclusiva o principalmente, a
los motores de las partidas 8407 u 8408) y 8414 (Compresores de aire u otros gases y ventiladores) presentan en todos los
afios niveles de CII superiores a 0.5, incluso un CII total, como lo fue 2003, para la partida 8708. El CII de México con EU
se focaliza fuertemente en estas tres partidas, principalmente la partida 8708, la cual se concentra en el comercio de partes
para diversos tipos de vehiculos. Este nivel de CII muestra que existen cadenas productivas ubicadas en la misma zona del
TLCAN, este tipo de integracion atin no se tiene con la CAA china. Los altos niveles de CII con EU se explican porque existe
una gran cantidad de empresas nacionales y extranjeras instaladas en México que han aprovechado los beneficios del TLCAN
y la cercania con EU para proveer a las empresas armadoras u otras empresas de autopartes establecidas en EU. Al mismo
tiempo, este nivel de integracion deja ver que estas empresas cuentan con fuertes niveles de inversion, ya que tienen la ca-
pacidad de desarrollar economias de escala para poder fabricar una gran cantidad de productos de alta calidad y exportarlos
a otros mercados.

El CII con China presenta en su mayoria partidas con niveles inferiores a 0.5. La partida 8708, si bien es en la que se ha
dado un mayor nivel de CII, presenta una caida constante, con una recuperacion minima de 2013-2016 y cayendo nueva-
mente en 2017. Esto muestra que el CII de México con China esta muy concentrado en la importacion de autopartes para
diferentes tipos de vehiculos, desde automoviles de transportes de personas hasta tractores y de transporte de mercancias.

Se observa un crecimiento muy fuerte en la partida 8409 (Partes identificables como destinadas, exclusiva o principal-
mente, a los motores de las partidas 8407 u 8408), la cual presenta afios donde el CII es de cero o muy cercano a cero, como
es el caso del afo 2000 y, al mismo tiempo, presenta afios donde el CII llega a ser hasta de 0.99, como lo fue 2008.

El CII de México con China en partidas como: 9401 (Asientos [excepto los de la partida 94.02], incluso los transforma-
bles), 8407(Motores de embolo [piston] alternativo y motores rotativos, de encendido) y 8408 (Motores de embolo [piston]
de encendido por compresion [motores diesel o semi diesel]), presenta niveles muy inestables en todo el periodo, ya que
hay afos donde el CII es de cero. El caso de la partida 9401 durante los afios 2001-2003 no presenta CII, debido a que en esos
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afios el nivel de exportaciones a China fue demasiado bajo, incluso de cero para el afio 2002. Sin embargo, las importacio-
nes si mantuvieron niveles muy altos, por lo que el comercio que se presentd en esos afios fue fundamentalmente inter-
industrial. El caso de las partidas 8407, 4011 y 8414 también presentan niveles de CII de cero, debido a que esos afios las
exportaciones de México a China fueron también de cero, por lo que también el CII fue totalmente inter-industrial.

Estos datos de CII con China muestran una tendencia diferente a la que se tiene con EU en el comercio de autopartes, ya
que no se observa una integracion. Las empresas armadoras y las de autopartes mexicanas han intensificado las importaciones
de autopartes provenientes de China, aprovechado las condiciones en las cuales las empresas chinas producen, como las
asociaciones joint venture, los apoyos que el gobierno da a esas empresas y los bajos costos laborales, pero esto atin no
es suficiente para alcanzar los niveles de comercio que se tienen con EU. Entre las razones que explican este fenomeno son:
1) La produccién de China atin estd muy enfocada a su mercado interno, y sobre todo 2) La falta de un tratado comercial que
permita mayor integracion entre las CAA de ambos paises y que compense los costos de transporte.

5. Amenaza Competitiva

El Cuadro 9 plantea varios resultados importantes. Primero, cabe resaltar que en estricto sentido, si existe un nivel de com-
petencia entre las importaciones provenientes de China y las provenientes de EU, ya que las seis partidas ubicadas en “ame-
naza directa” muestran un claro descenso de las importaciones desde EU y un aumento de las importaciones provenientes de
China, esto es aun cuando la participacion de China toma valores muy bajos.

Cuadro 9. México: amenaza de China para EU en el mercado mexicano de autopartes, por tipo de amenaza, 2000-2017
(participacion de las importaciones provenientes de China)

No amenaza No amenaza

Partida e G e Parcial Directa Mutua retirada

4011 12.65%

9401 11.05%

8708 3.37%

8407 3.04%

8409 2.00%

8414 11.87%

8408 0.07%

Fuente: elaboracion propia con base en UN COMTRADE (octubre 2018)

A nivel de partidas individuales destacan los casos de la 4011 (Neumaticos nuevos de caucho), 8414 (Compresores de aire
u otros gases y ventiladores) y 9401 (Asientos [excepto los de la partida 94.02], incluso los transformables), los cuales
presentan el mayor nivel de amenaza para las importaciones provenientes de EU con el 12.6%, 11.8% y 11.05%, respecti-
vamente. Las tres son partidas que han aumentado su participacion significativamente en todo el periodo, ya que en el afio
2000 solo participaban en las importaciones con el 1.4%, 2.6% y 0.9%, respectivamente y para 2017 su participacion fue
de 21.2% 21.1% y 16.1%, respectivamente. La participacion de EU en el afio 2000 fue de 73.2%, 76.5 y 81.6% para las tres
partidas, pero para 2017 su participacion fue de 39.9%, 45.5% y 56.6%. Lo cual muestra que en las tres partidas EU tuvo una
caida de 33.2%, 30.9% y 25% de participacion, respectivamente. Y China, por su parte, en las tres partidas tuvo un aumento
de participacion de 20%, 18.6% y 15.3%, respectivamente, es decir, logréo aumentar su participacion en mas de la mitad de
la pérdida de EU.

Ademas, las partidas 8708 (Partes y accesorios de vehiculos automoviles de las partidas 87.01 a 8), 8407 (Motores de
embolo [piston] alternativo y motores rotativos, de encendido), 8409 (Partes identificables como destinadas, exclusiva o
principalmente, a los motores de las partidas 8407 u 8408) y 8408 (Motores de embolo [piston] de encendido por compre-
sion [motores diesel o semi diesel]), presentan un nivel de amenaza menor al de las partidas anteriores, pero es significativo
mencionarlas, debido a que se enfocan al comercio de autopartes. Para el caso 8708, presenta un nivel de amenaza de 3.37%,
la caida de EU en todo el periodo fue de 16.8%; mientras que la ganancia de China fue de 3.3%. Esto refleja que los montos
de importacion desde China crecieron a un ritmo mucho mayor que los de origen estadounidense. Sin embargo, hay que
mencionar que en términos absolutos, esos montos son siempre mayores para EU, cosa que también se cumple en todas las
partidas estudiadas.

En la partida 8407 el nivel de amenaza es bajo, de 3%, pero muestra una caida en la participacion de EU de 22% en die-
cisiete aflos y, por su parte, el crecimiento de China fue de 8.8%, es decir, si bien China si representa una amenaza directa



para EU en esta partida, son otros los paises que han aprovechado maés la caida de EU y han ganado cuotas de participa-
cién mayores. El caso de la partida 8409 es similar, ya que el nivel de amenaza de China es de 2%, y la caida de EU fue de
12.3%; mientras que China gand participacion de 5.4% en todo el periodo, por lo que la mayor amenaza que EU tiene en esta
partida viene de otros paises.

Por tltimo, la partida 8408 (Motores de embolo [piston] de encendido por compresion [motores diesel o semi diesel]) no
representa una amenaza para EU, ya que la tendencia de participacion para ambos paises es creciente. Esto se cumple aun
cuando las tasas de crecimiento muestren una dinamica muy fuerte para China, ya que los montos de importacion de este
ultimo no son comparables a los de EU.

Conclusiones

En este articulo se han analizado las caracteristicas de los segmentos de autopartes de México, EU y China, asi como la com-
petencia entre las importaciones provenientes de China y de EU en el mercado mexicano, para conocer si existe un nivel de
amenaza en términos de participacion en las importaciones de origen estadounidense.

La inversion que se realiza en los tres segmentos es llevada a cabo por diferentes actores; en México, la mayor parte la
realizan las empresas extranjeras; en China, también las empresas extranjeras junto con el gobierno, empresas privadas y
asociaciones entre empresas extranjeras con el gobierno. En EU la mayor parte la realizan, principalmente, empresas priva-
das nacionales de tipo tier 1. También es posible resaltar el papel fundamental de los encadenamientos mercantiles globales
y las economias de escala en los tres segmentos de autopartes —y claro, a nivel mundial.

En los tres casos, las economias de escala son generadas principalmente por las empresas de primer nivel, pero en el caso
de México, la mayoria de esas empresas son extranjeras; en China hay empresas extranjeras y asociaciones joint venture; en
EU son, en su mayoria, nacionales. Estas empresas tienen un enfoque exportador muy fuerte. Por tanto, los encadenamientos
mercantiles que se presentan son fundamentalmente en el area del TLCAN; mientras que China tiene una gran cantidad de
comercio con paises de su region, como Japon, Corea y Hong Kong.

Un elemento importante que se trato se refiere a las fortalezas que cada segmento presenta para mantener sus niveles de
exportaciones. Por el lado de México se muestran en dos aspectos: 1) Ser atractivo a las inversiones en términos de salarios
y costos de transporte, lo que permite que mas empresas extranjeras se establezcan en el pais y busquen exportar hacia
otros mercados, en especial hacia EU. 2) El potencial exportador de México también esta en el TLCAN.

Por otro lado, el potencial exportador de la CAA de EU y, en particular, de su segmento de autopartes, tiene mucho que
ver con el tipo de empresa, ya que las de tipo tier 1 tienen la capacidad de exportar alta tecnologia a otros mercados y, por
lo tanto, competir a nivel internacional. E1 TLCAN también juega un papel importante en el potencial exportador, ya que, la
mayor parte las exportaciones e importaciones las lleva a cabo con los paises miembros del tratado, eso incluye a empresas
de primero, segundo y tercer nivel.

El comercio de la CAA china no cuenta con un peso realmente significativo con respecto a la produccion, por lo que el
segmento de autopartes determina fundamentalmente las exportaciones que se realizan y, por lo tanto, las fortalezas expor-
tadoras de toda la CAA se enfocan en ese segmento. De ahi la importancia de los apoyos gubernamentales y las asociacio-
nes joint venture, ya que permiten obtener ventajas competitivas con otros paises exportadores de autopartes. Aun asi, es
posible plantear también dos aspectos que determinan la capacidad exportadora de su segmento de autopartes: 1) En primer
lugar, son las empresas 100% extranjeras y las asociaciones joint venture las que llevan a cabo la mayor parte del comercio.
2) El otro aspecto son los apoyos que el gobierno ha dado a las empresas de autopartes, ya que los subsidios y subvenciones
permiten mantener costos bajos y exportar a precios competitivos.

En cuanto a los datos, existe una tendencia diferente entre el comercio que México lleva a cabo con China y el que lleva a
cabo con EU. El nivel de exportaciones de México hacia EU crecio mucho a partir del afio 2000 y, al mismo tiempo, el nivel
de importaciones desde China creci6é de manera significativa a partir del afio 2003, lo cual se explica por la entrada de China
a la OMC en 2001, ya que permitié que las empresas armadoras y de autopartes se establecieran en China para aprovechar
los bajos costos laborales y poder exportar al resto del mundo. Cabe destacar que México no figura entre los principales
socios comerciales de China en autopartes; sin embargo, China si es un importante socio comercial para México.

El nivel de CII que se tiene con EU es mayor para todas las partidas analizadas, comparado con el que se tiene con
China, lo cual muestra que el nivel de integracion que se tiene con EU es mucho mayor que el que se tiene con China en
cuanto al comercio de autopartes. Entre los aspectos importantes que explican el mayor CII de México con EU estan, por un
lado, los costos de transporte, los cuales son mayores en el comercio con China, por otro, el TLCAN, el cual ha permitido la
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eliminacion de barreras arancelarias para los productos de la CAA. Es importante mencionar que los altos niveles de CII
con EU también son explicados por las economias de escala, ya que los altos niveles en los montos de comercio que se tie-
nen permiten ver que existe una gran cantidad de productos diferenciados que participan en ese comercio. Ademas, debido
a que México cuenta con un superavit con EU en el comercio de las partidas seleccionadas, la mayoria de esas autopartes
son producidas en México, es decir, son plantas productoras de autopartes capaces de generar economias de escala y que
tienen una integracion muy fuerte en la CAA regional entre EU y México.

La dinamica en el nivel de CII con China es muy contrastante con el de EU, ya que la mayoria de las partidas presentan
niveles de CII inferiores a 0.5; al mismo tiempo, existen partidas con afios donde el CII es de cero y en el siguiente los ni-
veles comienzan a crecer, es decir, es muy inestable, ya que se presentan casos donde en un afio todo el comercio es de tipo
inter-industrial y, en un cambio repentino, en el siguiente afio existen niveles altos de CII; no se observa una dinamica de CII
mas estable y desarrollada —como se tiene con EU—, donde existan relaciones profundas entre las empresas armadoras y las
de autopartes, de tal manera que permita mantener un flujo constante de CII. Por otro lado, pareciera que el tipo de CII que se
tiene con China habria que analizarlo por partida, ya que las partidas 8708 y 8409 se han mantenido en niveles relativamente
altos, por lo que son autopartes que, hasta cierto grado, han logrado integrarse a la CAA; en ese caso podria hablarse de un
CII de tipo vertical que ha logrado mantener un nivel importante, en el cual las empresas de ambos paises pueden generar
innovacién por medio de las economias de escala y donde pareciera que existe mayor integracion entre las empresas, aun con
la falta de un TLC México-China. En el caso del resto de las partidas, pareciera que el tipo de CII que se presenta es de tipo
horizontal, ya que los flujos tan intermitentes, en ocasiones de cero o casi cero de CII, muestran que no estan integrados del
todo en una sola cadena productiva, sino que son cadenas independientes, con relaciones intermitentes, incapaces de generar
economias de escala y, por lo tanto, tampoco existe un nivel alto de innovacion o de mejoramiento del producto.

Es muy interesante observar que, si bien los montos de importaciones provenientes de China son mucho menores que los
que vienen de EU, seis de las siete partidas se encuentran bajo “amenaza directa”, es decir, en una situacion en la cual la parti-
cipacion de las importaciones provenientes de EU disminuye; mientras que la participacion de las provenientes de China esta
aumentando. Ademas, como se ha sefialado hasta ahora, existe poca o nula integracion de la CAA china con la mexicana y
una profunda integracion de la CAA de EU con la de México, por lo que se esperaria que no existiera ningun nivel de amenaza
para las importaciones de origen estadounidense. Sin embargo, lo que se ha observado es que el ritmo de crecimiento de las
importaciones desde EU es mucho menor que el que se tiene en las importaciones desde China: El nivel de integracion entre
la CAA mexicana y estadounidense ha entrado a un nivel de madurez donde los ritmos de crecimiento se han estabilizado y,
por otro lado, nuevos jugadores han entrado; competidores como China, Japon, Alemania, Brasil, Canada y otros han tenido
un nivel de participacion importante en las importaciones mexicanas.

La competencia de las importaciones desde China, si bien en términos de montos no representa un nivel significativo aun
para las importaciones desde EU, en estricto sentido si representan una “amenaza directa”, debido al aumento de las primeras
y la caida de las segundas, pero pareciera que es una amenaza directa no significativa aun, debido al nivel de los montos.
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