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Análisis del mercado interno y externo del sector automotriz en 
México

Lucila Godínez Montoya1

 Esther Figueroa Hernández1

 Francisco Pérez Soto2

Resumen

La economía de México y Estados Unidos presentan un alto grado de interrelación derivado 
de las exportaciones e importaciones, sobre todo a partir de la implementación del Tratado 
de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN) en 1994. Este fue el acuerdo que marcó la 
evolución y el desempeño de la industria automotriz tanto al interior como al exterior del 
país. Por lo que el objetivo de la presente investigación fue analizar el comportamiento y las 
perspectivas del mercado interno y externo del sector automotriz en México, posterior a la 
implementación del TLCAN. Se encontró que, a raíz de la firma del TLCAN en 1994, el sector 
automotriz sin duda ha sido uno de los más beneficiados, ya que, de acuerdo con los datos 
presentados para México, la producción ha crecido más del triple desde mediados de los 
noventa, las exportaciones de la industria terminal y de autopartes se ha multiplicado por 
diez, por lo que este país representa el 6.5% del comercio mundial de automóviles.

Palabras clave: Producción de automóviles, exportación de automóviles, TLCAN 

 

I. INTRODUCCIÓN  

Desde sus inicios, el sector automotriz ha sido pieza clave en el desarrollo industrial de 
México, y actualmente es el segundo sector económico más importante del país (Vicencio, 
2007: 211, 213). 

Este sector representa uno de los grandes éxitos de industrialización no solo del país 
sino de América Latina, pues pasó de ser una “industria anticuada y enfocada al mercado 
nacional a una plataforma de exportación competitiva dirigida principalmente al mercado 
estadounidense”, situación en la cual juega un papel importante la inversión extranjera 
directa (IED) (Mortimore y Barron, 2005: 5). 

De manera que, la producción del sector automotriz en este país data de 1925 con la 
llegada de Ford Motor Company, posteriormente General Motors, seguidos de Automex que 
luego se llamaría Chrysler, “compañías dedicadas al ensamble de autos y camiones dirigidos 
al mercado nacional el cual anteriormente satisfacía su demanda con importaciones, sin 
embargo, estas empresas presentaban bajos niveles de productividad, dada la baja inversión 
en desarrollo de los recursos humanos”. No obstante, las bases de la industrialización del 

                     
1 Dra. en Ciencias en Economía Agrícola. Centro Universitario UAEM Texcoco, Universidad Autónoma del 
Estado de México. E-mail: lgodinezm76@gmail.com, esther.f.her@gmail.com. 
2 Dr. en Ciencias en Economía. División de Ciencias Económico-Administrativas, Universidad Autónoma 
Chapingo. E-mail: perezsotofco@gmail.com. 
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país comenzaron a sentarse hasta después de la segunda guerra mundial, lo que favoreció el 
crecimiento de esa industria (Trujillo, 2016: 49).

Específicamente en 1950 la estructura económica de México se dirigió al desarrollo 
industrial, pero fue hasta principios de los 60 cuando comenzaron a emitirse los llamados 
“decretos automotrices”, el primero de ellos en 1962 dirigido a sentar las bases del 
desarrollo automotriz del país (Vicencio, 2007: 214) ya que la característica de los años 
anteriores era la existencia de plantas únicamente ensambladoras en donde al menos 20.0% 
de los componentes debían ser de origen nacional; el objetivo de este primer decreto era que 
la producción se debía destinar al mercado doméstico, por lo que de 1965 a 1970, el sector 
creció enormemente (Trujillo, 2015: 49-50), cuya producción pasó de 96,781 vehículos a 
250,000 respectivamente (Vicencio, 2007: 216), surgiendo además otras actividades dentro 
de esta industria manufacturera, como la de autopartes (Trujillo, 2015: 50). 

En los años 70 se emitió el segundo decreto automotriz que implicaba disminuir el 
contenido nacional mínimo para vehículos de exportación, sin embargo, dada la obsoleta 
infraestructura no hubo grandes avances y en 1975 las exportaciones de la industria 
automotriz fueron menores a 16.0%, situación que evidencio la necesidad de mejorar los 
niveles de productividad de la industria en general, siendo el sector automotriz pionero en 
sentar las bases para la mejora en estos indicadores e incrementar la competitividad del país. 

Asimismo, gracias a las excelentes condiciones de competitividad que vivía el 
mercado internacional de automóviles, se estableció un nuevo decreto en el año de 1977 
cuyo objetivo fue la transformación de México en un país exportador competitivo para lo 
cual fue necesario abrir las fronteras a la inversión extranjera (Vicencio, 2007: 216-217). Y 
como es bien sabido, a partir de los 80, México inició un proceso de liberación económica,
que implicó dejar atrás el mercado interno como motor de la economía, optando por el 
crecimiento basado en las exportaciones (Munguía, 2019: 3). 

De manera que a principios de esa década la industria automotriz dio un giro 
importante, ya que sus objetivos de producir para el mercado interno se dirigieron al 
externo, por lo que las empresas automotrices del país, buscaron insertarse en el mercado 
internacional, buscando para ello la “modernización tecnológica y relocalización que 
buscaba reducir costos de transporte y de trabajo”, por lo que “la expansión de la industria 
automotriz se debió al establecimiento de grandes empresas orientadas al mercado mundial 
en busca de mano de obra barata y economías externas derivadas de la cercanía geográfica 
hacia el mercado estadounidense”, debido a esto fueron las mismas empresas 
norteamericanas las que propiciaron el establecimiento de un acuerdo de libre comercio 
entre Estados Unidos, México y Canadá y dada la “cercanía geográfica de México con la 
economía estadounidense permitió que la frontera norte se convirtiera en un espacio con 
ventajas comparativas” (Mendoza, 2011: 56) que consisten en mano de obra calificada y 
barata (Covarrubias, 2014).  

Es decir, México basó su competitividad internacional en el establecimiento de una 
política de bajos salarios como principal ventaja comparativa; lo cual se trasladó al sector 
manufacturero que es el de mayor peso económico, ya que por ejemplo, en 2007 mientras 
que México pagaba 2.49 dólares por hora en este sector, Estados Unidos pagaba 17.27 
dólares; diez año después esta situación se volvió más aguda ya que en México los 
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trabajadores de esta industria recibían por sus servicios solo 2.28 dólares por hora (se 
redujo), mientras que en Estados Unidos, el salario aumentó siendo de 29.20 dólares por 
hora (Munguía, 2019: 3-4).  

No obstante, de acuerdo con Solís (2016), la economía de México y Estados Unidos 
presentan un alto grado de interrelación derivado de las exportaciones e importaciones, 
sobre todo a partir de la implementación del Tratado de Libre Comercio de América del 
Norte (TLCAN) en 1994; y este acuerdo comercial impulsó la exportación de la industria 
manufacturera, principalmente, la de la automotriz (CEFP, 2018), así que la estructura y 
funcionamiento del sector automotriz está ligada a la existencia de tratados comerciales 
como el TLCAN (Álvarez, s/f: 7), por lo que su entrada en vigor incentivó la producción 
nacional y las exportaciones de éste sector, principalmente hacia Estados Unidos dada la alta 
integración económica con este país.   

Con base en lo anterior, la presente investigación tiene como objetivo analizar el 
comportamiento del mercado interno y externo del sector automotriz en México, posterior 
a la implementación del TLCAN.      

 

II. METODOLOGÍA 

Para llevar a cabo la presente investigación se consultaron diferentes fuentes sobre estudios 
por Organismos e Instituciones tales como: la Asociación Mexicana de la Industria 
Automotriz (AMIA), el Centro de Estudios de las Finanzas Públicas (CEFP), la Secretaría de 
Economía (SE). Asimismo, fueron revisadas investigaciones relacionadas con el tema, de 
diversos autores.

III. RESULTADOS

Análisis del sector automotriz en México a raíz del TLCAN 

A pesar de que antes de la negociación del TLCAN, el comercio de automóviles entre México 
y Estados Unidos ya existía (Secretaría de Economía, 2004: 357), éste fue el acuerdo que 
marcó la evolución y el desempeño de la industria automotriz, además de que se presentaron 
cambios estructurales que sentaron las bases para lo que hoy representa el sector 
automotriz en el país. Un aspecto importante es que con la firma de este tratado se consolidó 
la etapa exportadora del sector (Carbajal y Del Moral, 2014: 96), ya que, aunque la 
producción orientada a la exportación comenzó desde antes de su puesta en marcha, fue a 
partir de su entrada en vigor que este proceso se aceleró (Basurto y García, s/f: 10, 12), ya 
que tan solo de 1993 a 1996 las exportaciones de automóviles ligeros se incrementaron en 
207.0% pasando de 471,483 a 975,408 unidades (AMIA, 2018). 

Además, es importante mencionar que, dentro de las negociaciones del TLCAN, el 
sector más importante fue el automotriz, pues se consideró como el más integrado y con 
mayores expectativas de desarrollo entre los tres países, además de que “representaba al 
sector más grande en cuanto a intercambio económico, sobre todo para Estados Unidos”, ya 
que en 1992 el 65.0% de las exportaciones de vehículos y autopartes se enviaron a México y 
Canadá (Carbajal y Del Moral, 2014: 96-97).  
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Veinte años después de la implementación del TLCAN, los resultados que alcanzó la 
industria automotriz en México, en el marco de este tratado han sido palpables. Entre los 
positivos están el incremento de la producción, de la contribución al PIB total y 
manufacturero, de la creación de empleos, entre los más importantes (Carbajal y Del Moral, 
2014: 98).  

De manera que derivado del desempeño que ésta industria ha tenido a partir de la 
entrada en vigor de este tratado, para 2004 México ocupaba el 11º lugar como productor de 
automóviles en el mundo, mientras que 10 años después (en 2014) llegó a ocupar la séptima 
posición, que siguió manteniendo en 2015, solo superado por países como China, la India, 
Corea del Sur y Alemania (Rodríguez, 2015; Carbajal & Carbajal, 2016), y de acuerdo con el 
CEFP (2018), en 2017 continuó ocupando el lugar 7 como productor de automóviles a nivel 
mundial. 

Aspectos positivos y negativos del TLCAN sobre el sector automotriz  

Entre los aspectos positivos están: La creación de empleos en el sector, ya que tan solo en 
1993 para la producción de 1.1 millones de automotores se utilizaron 386 mil personas 
directas, siendo la industria de autopartes la que absorbió el mayor porcentaje (66.3%), y 
veinte años después la producción superó los 3 millones de automóviles y casi 600 mil 
empleos directos (Castellanos, 2016: 129-130). En este sentido, al comparar la creación de 
empleos en el sector automotriz de los tres países a partir de la firma del TLCAN, se tiene 
que en términos absolutos, México fue en donde se creó el mayor número de empleos en este 
sector, pasando de 112 mil a 767 mil empleos, mientras que en Estados Unidos y Canadá bajó 
pasando de 1 millón a 940 mil y de 128 a 126 mil empleos respectivamente (de 1994 a 2016); 
es decir, los empleos se volcaron principalmente hacia México. Sin embargo, aunque Estados 
Unidos disminuyó en número de empleos, durante este periodo, en términos relativos 
mantuvo la mayor proporción de estos, siendo menor la de México, de 51.3% y 41.8% 
respectivamente para 2016 (El Colegio de México, 2017: 2). 

Sin embargo, a pesar de que estas cifras son alentadoras para la economía mexicana, 
es importante mencionar que las negociaciones de las empresas automotrices 
principalmente norteamericanas dentro del TLCAN para implantar fábricas de vehículos y 
autopartes en el país, fue el resultado de una estrategia para acceder a mano de obra barata, 
abundante y calificada en México; así como estar cerca de su mercado de consumo principal 
para sus productos, Estados Unidos de América. Por lo que el TLCAN resultó ser el medio por 
el cual la industria automotriz, principalmente la de Estados Unidos, satisfizo sus 
necesidades de expansión. El discurso en México fue que el TLCAN traería más inversiones 
y mejores salarios, crecimiento económico entre otros (Castellanos, 2016: 129-130). 
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Figura 1. Salarios promedio por año en dólares

(Precios de 2016) 

Fuente: Elaboración propia, con datos de Patiño, 2018 (Organización para la Cooperación y 
el Desarrollo Económicos, OCDE). 

 

Sin embargo, en este contexto, como ya se mencionó, la idea de transferir producción 
automotriz de Estados Unidos a México fue la necesidad de disminuir salarios y prestaciones 
en el vecino del norte (Castellanos, 2016: 130), siendo una de las “razones por las que se han 
asentado empresas transnacionales en México, lo bajos costos de mano de obra”, en 
comparación con los países socios, Estados Unidos y Canadá (Patiño, 2018), la figura 1, 
muestra los salarios promedio por año en dólares de México y Estados Unidos. Siendo los 
“bajos costos laborales… la estrategia de competitividad de la industria mexicana”, ya que la 
brecha salarial entre estos países es muy amplia, por ejemplo, mientras que en 1994 los 
salarios en la industria automotriz de Estados Unidos y Canadá eran 5.4 y 5.1 veces los 
salarios de México, para 2016 pasaron a ser de 9.1 y 8.4 (El Colegio de México, 2017: 2-3).

Otro de los impactos positivos que ha tenido el TLCAN sobre el sector automotriz, es 
el crecimiento de la inversión extranjera directa (IED). Los siguientes datos muestran el 
crecimiento de la IED con la puesta en marcha del tratado, ya que de 1989 a 1993 el país 
recibió un monto de 7,633 millones de dólares (mdd), mientras que de 1994 a 2011 creció a 
36,790 mdd, es decir, tuvo un crecimiento de 20.74% (AMIA, 2014: 4).



ANÁLISIS DEL MERCADO INTERNO Y EXTERNO DEL SECTOR AUTOMOTRIZ EN MÉXICO

276 

Figura 2. Inversión extranjera directa del sector automotriz, 2000-2017

(Millones de dólares) 

Fuente: Elaboración propia con datos de AMIA, 2018: 11. 

 

De acuerdo con la figura 2, de 2000 a 2017, este sector fue el que captó la mayor 
cantidad de inversión con un total de 60,677 mdd, por encima de la banca múltiple y la 
industria de las bebidas las cuales captaron 56,109 y 39,365 mdd respectivamente (AMIA, 
2018) 

En cuanto a la contribución del sector automotriz al PIB total y manufacturero, 
presentó un crecimiento sostenido a partir del TLCAN, entre 1994 y 2011 el PIB del sector 
creció 2.2% por arriba del nacional y 2.0% más que el manufacturero. En 2013 y 2014 
contribuyó con 3.5% del PIB nacional y 19.8 del manufacturero (CESOP, 2015: 44; INEGI, 
2018: 6). Sin embargo, de 2010 a 2017 fue cuando se presentó el mayor crecimiento del PIB 
automotriz siendo de 12.3%, con respecto al PIB total fue de 2.83%, mientras respecto al PIB 
manufacturero de 16.6% (INEGI, 2018: 7-9). De estos datos se observa que el PIB del sector 
durante este periodo creció mucho más que el total y manufacturero.

Si bien el punto anterior constituye uno de los aspectos positivos del TLCAN sobre el 
sector automotriz, no obstante, una desventaja importante en este sentido fue la falta de una 
política industrial en el país que incentivara el desarrollo de compañías nacionales (Patiño, 
2018), así como su integración a las cadena de valor globales en la manufactura por parte de 
proveedores nacionales para dar valor a las exportaciones, así como la baja capacidad de 
investigación y desarrollo (Carbajal y Del Moral, 2014: 98), la adopción de nuevas 
tecnologías, etc.; siendo aspectos que se han incidido en que la economía mexicana no haya 
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crecido al mismo ritmo que sus socios comerciales, lo cual se ve reflejado en la siguiente 
figura 3 (Patiño, 2018). 

 

Figura 3. Evolución del PIB de México y Estados Unidos  

(Billones de dólares a precios constantes de 2010) 

 
Fuente: Elaboración propia, con datos de Patiño, 2018 (Banco Mundial). 

 

Importancia y evolución de la producción y exportación de la industria automotriz de 
México 

El sector automotriz mexicano ha sufrido una profunda transformación a lo largo de su 
historia. Su primera etapa data de 1962 durante la cual el objetivo fue estimular la 
producción y mantener una balanza comercial equilibrada; la segunda etapa inició en 1989, 
se siguieron permitiendo las importaciones, con la diferencia de que se fomentaron las 
exportaciones y la producción (Jiménez, 2006: 43-44). 

La tercera etapa llegó con la firma del TLCAN, que implicó la eliminación gradual de 
las regulaciones y restricciones a la importación de automotores (Jiménez, 2006: 44), 
además es importante mencionar que antes del Tratado en México existía una tasa de 
aranceles que oscilaba entre 10.0 y 20.0% para automóviles, camiones ligeros y autopartes 
traídos de Estados Unidos y Canadá, lo que implicó avances importantes hacia la integración 
regional (Centro de Estudios Internacionales Gilberto Bosques, 2014: 13), la cual se vio 
intensificada a partir de la firma de este tratado. 
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De acuerdo con Contreras (2005), la industria automotriz mexicana se vio sometida 
a “intensas trasformaciones en el marco de una compleja reorganización de la producción y 
del mercado en América del Norte”. Esta industria se divide en la industria terminal y de 
autopartes, las cuales están íntimamente relacionadas, ya que la fabricación de automóviles 
comprende el diseño, producción, reemplazo de autopartes, refacciones y accesorios 
(Jiménez, 2006: 44). De acuerdo con el mismo autor, se estimaba que para 2006 la industria 
terminal representaba el 52.4% del PIB del sector, mientras que la de autopartes el 47.6%. 
En 2013, en conjunto, tanto la industria terminal de automóviles como la de autopartes 
aportaron el 8.3% de la IED total y el 11.3% de la IED del sector manufacturero (AMIA, 2014: 
4).  

A veinte años de la implementación del TLCAN, la producción y exportación de 
automóviles y autopartes en el país han evolucionado. 

 

Producción de automóviles ligeros

Tanto la producción de vehículos en la región del TLCAN, como la participación de los tres 
países miembros del tratado presentaron el siguiente comportamiento en el periodo 1994-
2013. La producción tuvo un incremento de 16.2% al pasar de 14.2 millones de vehículos en 
1994 a 16.5 millones de unidades en 2013; de la cual la contribución de México en la 
producción total de vehículos de los tres países pasó de 7.0% a 19.0%, no obstante, la 
participación de Canadá se redujo ligeramente al pasar de 15.0 a 14.0%, mientras que 
Estados Unidos fue el país que bajo más su participación al pasar de 78.0 a 67.0% (Carbajal 
y Del Moral, 2014: 98). 

Figura 4. Producción total de automóviles ligeros de México, 1988-2018 (Unidades) 

Fuente: Elaborada con datos Asociación Mexicana de la Industria Automotriz [AMIA], 
2018a  
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Particularmente para México, de 1994 a 2013 la producción de vehículos tuvo un 
incremento de 163.6%, al pasar de 1.1 millón de unidades producidas a 2.9 millones 
respectivamente (Carbajal y Del Moral, 2014: 98). La dinámica de crecimiento se vio 
interrumpida en 2009 durante la crisis económica-financiera mundial que comenzó en 
Estados Unidos, en este año la producción disminuyó 28.3% respecto a 2008.  

En 2018 esta cifra llegó a 3.9 millones de automóviles producidos en el país, por lo 
que actualmente México ocupa el séptimo lugar como productor de automóviles en el mundo 
y el cuarto como exportador. 

Cabe hacer mención que la industria automotriz en México se compone de la 
producción de automóviles ligeros y pesados, sin embargo, nuestro país se ha especializado 
en la producción de los primeros por lo que las cifras anteriores se refieren a esa producción. 
Como ya se mencionó, en 2013 se produjeron 2.9 millones de vehículos ligeros mientras que 
la cifra de camiones pesados producidos fue de solo 136,669 unidades (Del Moral, 2014: 
105).  

Exportación de automóviles ligeros  

A partir de los 80 los objetivos de producción y venta de automóviles en el país cambiaron, 
al dirigirse principalmente al mercado externo en detrimento del interno, sobre todo a partir 
de la entrada en vigor del TLCAN.  

Figura 5. Evolución de la producción y exportación de vehículos ligeros, 1988-2018

(Unidades) 

Fuente: elaboración propia con datos de AMIA, 2018. 
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Como se puede observar en las figuras 5 y 6, antes de la entrada en vigor del TLCAN 
la producción de automóviles se dirigía principalmente al mercado interno, ya que por 
ejemplo en 1993 del total de la producción se destinó el 55.0% para el mercado interno y el 
45.0% a la exportación, sin embargo, posterior a la entrada en vigor del tratado este 
comportamiento presentó un cambio ya que para 1995 el 84.0% de la producción se destinó 
a la exportación y solo el 16.0% al mercado nacional. Los porcentajes destinados al mercado 
de exportación y al nacional prácticamente se han mantenido durante los años que se ha 
mantenido en vigor este tratado, solo con ligeras variaciones. 

 

Figura 6. Porcentaje de la producción de vehículos ligeros destinada a la exportación y al 
mercado nacional, 1988-2018 

(Unidades) 

Fuente: elaboración propia con datos de AMIA, 2018. 

 

Derivado de esto, mientras que en 2008 México ocupó la posición 10 como exportador 
de automóviles a nivel mundial, tan solo en 10 años logró ocupar el lugar número 4, 
superando al Reino Unido y Canadá en 2018, pero en esa década rebasó también a Francia, 
Bélgica, España y Corea del Sur (Morales, 2019). 

Y esto se debe a que actualmente México es uno de los países con mayor apertura 
económica a nivel mundial dado el número de tratados de libre comercio firmados con otros 
países que suman un total de 12, así como diferentes acuerdos firmados (Carbajal y Carrillo, 
2017: p. 3), sin embargo, a pesar de esto, el alto grado de integración de la economía 
mexicana con la de los países que forman parte del TLCAN, sobre todo con la de Estados 
Unidos, por su cercanía geográfica con ese país que es el mercado de vehículos más 
importante para México, asimismo porque Estados Unidos es el “mayor proveedor de partes 
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para las grandes trasnacionales norteamericanas localizadas en territorio mexicano y por la
mano de obra barata y calificada que aporta México a este sector (Carbajal y Del Moral, 2014: 
103); es por ello que aunque Estados Unidos no es el único país al cual se destinan las 
exportaciones de vehículos producidos en el país, si es el más importante y no solo a nivel de 
país sino también a nivel de región junto con Canadá.  

Debido a la alta concentración de las exportaciones en un solo mercado, el sector 
automotriz se torna vulnerable a las condiciones económicas y políticas del país vecino, por 
lo que es importante diversificar los mercados (El Colegio de México, 2017: 2); por ejemplo, 
del total de las exportaciones mexicanas de autos en 2018, el 79.6% se dirigió a Estados 
Unidos, seguido por Canadá (5.3%), Latinoamérica (7.2%), Europa (4.7%), Asia (2.4%), 
África (0.2%) y Otros (0.6%) (Roldan, 2019). Sin embargo, es necesaria una mayor 
diversificación. 

Asimismo “en el 2019, México tendrá como oportunidades ampliadas para el sector 
automotriz la reapertura sin aranceles en el comercio de autos con Brasil y la liberalización 
de los países que forman parte del Tratado Integral y Progresista de Asociación 
Transpacífico” (Morales, 2019). 

 

Industria de autopartes 

Otro rubro dentro de la industria automotriz es la producción de autopartes, la cual ha 
presentado un crecimiento por encima de la producción de automóviles, a pesar de que una 
gran parte de las autopartes se importan. 

 

Figura 7. Producción de autopartes, 1995-2013 

(Millones de dólares) 

 
Fuente: Elaboración propia con datos de Carbajal y Del Moral, 2014: 106. 
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México es uno de los principales centros de manufactura automotriz, por lo que se 
han establecido un número importante de empresas de autopartes de Norteamérica, Europa 
y Asia (Secretaría de Economía, 2012: 43). La industria de autopartes se divide en dos 
grandes tipos: “la de componentes que se usa directamente en la fabricación de automóviles 
nuevos y el de repuestos” (Jiménez, 2006: 49).   

Esta industria alcanzó su auge en los años noventa, lo que la llevó a alcanzar en el año 
2000 un valor de producción por arriba de los 20 mil millones de dólares (mmdd), estas 
cifras evolucionaron y en 2007 el valor de la producción fue de 27.6 mmdd, sin embargo, 
debido a la crisis financiera-económica este valor se vio afectado, recuperándose para 2010 
alcanzando en ese año un total de 57.5 mmdd (Secretaría de Economía, 2012: 43).

La industria de autopartes se compone de 1,942 empresas de las cuales 706 producen 
carrocerías y remolques y los 1,236 restantes producen partes para vehículos automotores 
(Carbajal y Del Moral, 2014: 106), de las cuales en 2006 se estimaba que 70.0% de estas eran 
extranjeras y 30.0% nacionales (Jiménez, 2006: 49). De las empresas extranjeras de 
autopartes, 84 de las 100 empresas más importantes a nivel mundial, se localizan en México. 
De la producción total de autopartes, el 89.0% se envía a Estados Unidos, mientras que el 
57.0% de las importaciones provienen de dicho país. Contrario a esto Cana solo recibe el 
4.0% de las exportaciones mexicana y vende al país también el 4.0% (Carbajal y Del Moral, 
2014: 106). Las cifras que muestra la producción de autopartes en México, también dejar ver 
el alto grado de integración de la economía mexicana con la estadounidense.

 

Situación del sector automotriz en el marco de la renegociación del TLCAN

Como ya se ha mencionado la estrategia de competitividad utilizada en México sobre todo 
en el sector automotriz en el marco del TLCAN se ha basado en los bajos costos de producción 
debido a los bajos salarios; sin embargo todo está en constante transformación y la industria 
automotriz no escapa a ello, por lo que esa estrategia de competitividad necesita renovación, 
ya que han surgido nuevos retos como la aparición de nuevos mercados y países 
participantes en el mercado, “la industria presenta cambios en sus productos futuros 
vinculados a cambios en el perfil de movilidad, las regulaciones de seguridad y avances 
tecnológicos…” a esto se suman los retos de los desafíos de la renegociación del TLCAN y la 
“presión por relocalizar empleos automotrices hacia Estados Unidos” (El Colegio de México, 
2017: 3).

Fue así que a 25 años de haberse puesto en marcha y a la llegada a la Presidencia de 
Estados Unidos de Donald Trump, expresó que el TLCAN debía ser renegociado, a partir de
agosto de 2017 (Roldán, 2019: 56), esto debido a que “acusó a México de realizar dumping 
laboral”, por lo que en esta renegociación solicitó “aminorar la brecha salarial” entre ambos 
países (Patiño, 2018); es decir, aludía que la pérdida de empleos de los americanos y los 
cuales México había ganado era gracias a su estrategia de mano de obra barata, apuntando 
también al déficit comercial que desde hacía años tenía Estados Unidos frente a México 
(Roldán, 2019: 56). 

Otro punto importante a tratar durante la renegociación del TLCAN fueron las reglas 
de origen para el sector automotriz, ya que las establecidas desde 1994 eran relativamente 
fáciles de cumplir, debido a que para que un vehículo producido en México, Estados Unidos 
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o Canadá pudiese comercializarse en la Unión Americana libre de arancel era necesario que 
tuviera un 62.5% de componentes fabricados en los tres países (Rodríguez, 2018). 

Derivado de las negociaciones del TLCAN, éste cambió su nombre a USMCA (por sus 
siglas en inglés), también llamado T-MEC (Roldán, 2019: 57). En este contexto fue que 
durante la renegociación se trataron de endurecer un poco más estas reglas (Rodríguez, 
2018), dando como resultado las siguientes reglas para el sector automotriz: 

Un incremento del contenido regional de 62.5 a 75.0%, es decir, que al “menos el 
75.0% de las partes que integran el automóvil deben provenir de alguno de los tres países” 
(Roldán, 2019: 57) participantes en el tratado. Las nuevas reglas incluyen restricciones 
adicionales: nuevo valor de contenido laboral (VCL), que indica que del 75.0%, el 40.0% del 
valor del vehículo debe producirse por empleados que reciban un salario igual o superior a 
16 dólares por hora, por lo que contrario a México, Estados Unidos si puede cumplir con este 
requisito (Rodríguez, 2018 y Roldán, 2019: 58), ya que en términos generales el salario que 
perciben los trabajadores de la industria terminal y de autopartes en el país vecino es mucho 
mayor que lo que reciben en México. Por ejemplo, en 2016 un trabajador de la industria 
terminal de automóviles ganaba 3.14 dólares por hora mientras que en Estados Unidos el 
sueldo era de 28.6 dólares, por otra parte, en la industria de autopartes en ese mismo año en 
México se pagaba 1.68 dólares promedio por hora, mientras que en Estados Unidos el salario 
era de 19.94 dólares (El Colegio de México, 2017: 2-3). 

 

IV. CONCLUSIONES 

A raíz de la firma del TLCAN en 1994 entre México, Estados Unidos y Canadá, el sector 
automotriz sin duda ha sido uno de los más beneficiados, ya que, de acuerdo con los datos 
presentados para México, la producción ha crecido más del triple desde mediados de los 
noventa, las exportaciones de la industria terminal y de autopartes se ha multiplicado por 
diez, por lo que este país representa el 6.5% del comercio mundial de automóviles. En lo que 
respecta a Estados Unidos, las exportaciones automotrices también han presentado un 
crecimiento importante, ya que en la última década las exportaciones estadounidenses de 
automóviles crecieron a una tasa promedio anual de 3.1% y actualmente representan el 
9.5% del total mundial (Scotiabank, 2017: 1).     

Sin embargo, a pesar de que el sector automotriz de los tres países se ha visto 
beneficiado en el marco del TLCAN, desde su campaña presidencial, Donald Trump 
presidente actual de los Estados Unidos, anunció que el tratado sería renegociado (Roldan, 
2019: 5), ya que, según él, quien más había sido beneficiado era principalmente México 
(Carbajal y Carrillo, 2017: 3) y desventajoso para su nación. Este argumento lo basó en el 
tema del déficit comercial de su país con respecto a México, por lo cual se argumentó que a 
raíz de la entrada en vigor del tratado, las exportaciones mexicanas a Estados Unidos han 
sido mayores (entre 70.0 y 75.0% del total de las exportaciones netas) que las importaciones 
de México con respecto al país vecino (oscilando entre el 12.0 y el 15.0% de las exportaciones 
de ese país al nuestro), además Trump hacía alusión a la pérdida de empleos 
norteamericanos que ganó México gracias a la mano de obra barata (Roldan, 2019: 51, 56).  

Por lo que, un año después de la llegada de Donald Trump a la presidencia de Estados 
Unidos, el 30 de septiembre de 2018, México, Estados Unidos y Canadá, aprobaron el acuerdo 
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comercial que sustituiría al TLCAN, el T-MEC como se denomina en este país (Pineda, 2019). 
En este contexto, la industria automotriz presentó grandes cambios que en principio 
vislumbraban resultados no favorables para la industria de automóviles mexicana (Roldan, 
2019: 85).

Dado el alto grado de interrelación entre los tres países, particularmente entre México 
y Estados Unidos, a pesar de que el nuevo acuerdo en relación con la industria automotriz 
contempla nuevas reglas de origen ya que “el valor de contenido regional pasó del 62.5% al 
75.0%, contemplando que el 40.0% del valor de vehículo se fabrique en países con salario 
por hora superior a 16 dólares y que el 70.0% del acero y aluminio sea originario de la región 
de América del Norte. En cuanto a las Reglas de Origen de Autopartes, se refiere un 
incremento gradual en el valor de contenido regional al 65.0%, 70.0% y 75.0% dependiendo 
del tipo de autoparte”. Sin embargo, lejos de afectar al sector automotriz, de acuerdo con el 
presidente de la Asociación Mexicana de la Industria Automotriz (AMIA), “beneficiará a los 
fabricantes de autopartes del país”, ya que, aunque el porcentaje de contenido regional ahora 
es más estricto, “tenemos que mantener nuestra competitividad para continuar llegando a 
los más de 100 mercados que alcanzamos" (Pineda, 2019). Es decir, a pesar de las nuevas 
reglas para el sector automotriz derivadas de la renegociación del TLCAN, las cuales no están 
tan a favor de nuestro país, aun así, México podrá seguir exportando a Estados Unidos 
(Rodríguez, 2018). 
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