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TLCAN: Contradicciones entre los datos y los cambios
propuestos de las reglas de origen para los automoviles

e Lapropuesta estadounidense que aboga por endurecer las reglas de origen del
TLCAN para los vehiculos es una solucion mal concebida en busca de un problema.
Introduce restricciones innecesarias en el sector automotor norteamericano que
haran que sea menos competitivo frente al de los otros paises y regiones del mundo.

e Canaday México estan buscando, con toda la razon, alternativas para despejar
el camino bloqueado por esta “linea roja” en las negociaciones. Este articulo
analiza los porcentajes actuales de contenido en los vehiculos canadienses,
mexicanos y estadounidenses con el objetivo de aclarar el tema y facilitar el
avance de las negociaciones hacia un consenso para “renegociar y modernizar”
las reglas de origen del TLCAN sobre los automoviles.

e  Segun los datos publicos de la National Highway Traffic Safety Administration
(NHTSA) de Estados Unidos, el contenido proveniente del TLCAN que poseen
los vehiculos ensamblados en Canada y México se ha incrementado de 2011 a
2017 en términos generales, a diferencia de lo afirmado por el secretario de
Comercio de Estados Unidos, quien sostiene que estos porcentajes han bajado y
que no existen datos para verificar esta tendencia.

e Toda una serie de estudios concluyen que los porcentajes de contenido
estadounidense y norteamericano en los vehiculos producidos en Canada y
México son sostenidamente mas altos que las estimaciones que dio a conocer
este ano el Departamento de Comercio de Estados Unidos en un informe. Dicho
informe se ha utilizado para justificar las exigencias de la Casa Blanca sobre el
endurecimiento de las reglas de origen para los automoviles, pero los datos de
la OCDE en los que se basa parecen sistematicamente sesgados.

e Irénicamente, los datos de la NHTSA y los estudios que consultamos implican
también que los porcentajes estadounidenses y del TLCAN en los automéviles
ensamblados en Estados Unidos han sido similares a los de los vehiculos
ensamblados en Canada y México, o que han bajado en los mismos periodos en
que han mostrado una tendencia alcista en estos ultimos dos paises.

LOS DATOS NO RESPALDAN LA EXIGENCIA DE ESTADOS UNIDOS DE UN
ENDURECIMIENTO DE LAS REGLAS DE ORIGEN PARA LOS AUTOMOVILES

La intencién de Estados Unidos de endurecer las reglas de origen del Tratado de Libre
Comercio de América del Norte (TLCAN) para los vehiculos automotores sera sin duda
alguna un punto algido en la sexta ronda de conversaciones sobre la renegociacion y
modernizacion del acuerdo, que se celebrara del 23 al 28 de enero en Montreal. Este
articulo examina los datos en los que se basa la solicitud estadounidense y los encuentra
deficientes: no hay mayores pruebas que respalden los argumentos de Estados Unidos,
segun los cuales el contenido proveniente del TLCAN en los automdviles ensamblados en
Canada y México esta disminuyendo y ambos paises estarian permitiendo la entrada por una
“puerta trasera” de contenido asiatico en las cadenas de valor norteamericanas. Llegar a un
entendimiento comun sobre lo que dicen realmente los datos sera fundamental para lograr un
acuerdo en esta “linea roja” que Canada y México no estan dispuestos a cruzar.

Contrariamente a varias afirmaciones estadounidenses, los datos del Departamento de
Transporte de Estados Unidos (USDOT) y de la National Highway Traffic Safety
Administration (NHTSA) sostienen que el contenido estadounidense y del TLCAN ha estado
aumentando por lo general desde 2011 en los vehiculos ensamblados en Canada y México.
Revisamos los datos de la NHTSA correspondientes a los modelos construidos en 2011 y 2017 en
Canada y México y observamos que el contenido local se ha mantenido generalmente estable o se

CONTACTOS

Brett House, Vicepresidente y Economista en
Jefe Adjunto

416.863.7463

Scotiabank Economics
brett.nouse@scotiabank.com

Carlos Gomes

416.866.4735

Scotiabank Economics
carlos.gomes@scotiabank.com

Juan Manuel Herrera

416.866.6781

Scotiabank Economics
juanmanuel.herrera@scotiabank.com

Raffi Ghazarian

416.866.4211

Scotiabank Economics
raffi.ghazarian@scotiabank.com

Grafico 1

Contenido EE.UU. en importaciones
de manufactura

(% valor agregado EE.UU.*

mUSDOC (datos TiVA OCDE)

mKoopman et al. (2010)

De Canada

Fuentes: Scotiabank Economics, USDOC con datos
TiVA OCDE, Koopman et al. (2010).
*En ambas fuentes, datos de 2004.

Del mundo

De México

Visite nuestro sitio web en scotiabank.com/economics o escribanos a scotia.economics@scotiabank.com



ANALISIS ECONOMICO GLOBAL
| PERSPECTIVAS Y PUNTOS DE VISTA

19 de diciembre de 2017

& Scotiabank”

ha incrementado durante este periodo en la mayoria de los modelos. Irénicamente, los datos de la NHTSA implican al mismo tiempo que el contenido local en
los vehiculos ensamblados en Estados Unidos ha caido, en promedio, durante estos mismos periodos en que ha subido en Canada y México.

Ademas, revisamos un conjunto de estudios segun los cuales los porcentajes de contenido local en los productos manufacturados y los
automoviles ensamblados en Canada y México son mas altos que los estimados de un estudio principal que preparé recientemente el
Departamento de Comercio de Estados Unidos (USDOC 2017) y que ha sido citado por el secretario de Comercio, Wilbur Ross. El grafico
1 resume algunas de las disparidades en los estimados de valor agregado estadounidense entre el informe del USDOC y Koopman et al. (2010),
un analisis destacado y profundo de las cadenas globales de valor que se detalla mas adelante en este articulo. Hemos hallado diferencias
similares entre los resultados del USDOC y otros estudios sobre el contenido local en el sector manufacturero norteamericano.

Los datos disponibles no respaldan la exigencia estadounidense de un endurecimiento de las reglas de origen del TLCAN. La evidencia existente
implica que los porcentajes de contenido local en los automéviles ensamblados en Canada y México: (1) son mas altos que los estimados del USDOC; (2)
son equiparables al porcentaje de contenido local en los vehiculos ensamblados en Estados Unidos; y (3) estan aumentando de manera generalizada
mientras, al mismo tiempo, caen en promedio en los vehiculos ensamblados en Estados Unidos. En vez de favorecer a la industria automotriz
estadounidense, el endurecimiento de las reglas de origen del TLCAN para los vehiculos la convertiria posiblemente en un sector mas inflexible y menos
competitivo. Los equipos de negociacion de Canada y México tienen toda la razon en buscar alternativas a esta “pildora envenenada” de Estados Unidos, a
fin de solventar este punto que es una “linea roja” para sus paises. En el resto de este articulo hacemos un repaso critico de los nimeros.

CUADRO 1 - LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ DE EE.UU. ES MAS FUERTE GRACIAS AL TLCAN e
rarico

PUEDE SEGUIR SIENDO GLOBALMENTE COMPETITIVA SIN UNAS REGLAS DE ORIGEN . . .
Participacion en las exportaciones

MAS RIGIDAS h .
mundiales de vehiculos y autopartes
18 r . .

Las exportaciones de vehiculos y autopartes del TLCAN al resto del mundo han aumentado en una % de exportaciones mundiales
tasa anual de 3.5% durante la ultima década, un ritmo que supera en mas de medio punto 16
porcentual el crecimiento promedio de las exportaciones de la industria automotriz global. o Japon

- . o ' . : ) 14 Ses,n Canada y
Norteamérica representa ahora casi el 22% de las exportaciones de la industria automotriz global, LA México

en comparacion con la participacion de menos de 19% que tenia hace una década. Aunque México 12
encabeza el crecimiento de las exportaciones, la industria automotriz de Estados Unidos se

mantiene en una posicion solida. En la tltima década, las exportaciones de la industria automotriz
estadounidense se han expandido a una tasa promedio anual de 3.1% y hoy en dia suman el 9.0% 8

del total global, poco mas que su participaciéon hace diez afios (grafico 2). En Estados Unidos, el ASEAN y Corea

avance se ha concentrado en los vehiculos ensamblados mas que en las autopartes y ha superado 6
el crecimiento de las exportaciones globales de vehiculos en un punto porcentual por afio. 4 China
Las exportaciones de la industria automotriz estadounidense a sus socios del TLCAN estan aumentando 2
a mas del doble de la tasa de crecimiento de las otras exportaciones manufactureras. Las exportaciones 0 : . : . : : : .
estadounidenses de vehiculos y autopartes a los dos otros paises del TLCAN han crecido en una tasa 00 02 04 06 08 10 12 14 16
anual de casi 5.7% durante la Gltima década, mientras que las exportaciones de los demas productos Fuentes: Scotiabank Economics, Comtrade ONU.
manufacturados se han incrementado a un ritmo anual de solo 2.4% en el mismo periodo.

Grafico 3
Asimismo, el producto de la industria automotriz de Estados Unidos supera al de los otros sectores
industriales de ese pais. El crecimiento del producto de la industria automotriz se ha acelerado a una Fabricacion de vehiculos,
tasa promedio anual de 2.5% desde la adopcién del TLCAN, un ritmo que es casi un punto porcentual remolques, carroceria y autopartes
completo més rapido que el crecimiento de toda la industria manufacturera del pais. El acuerdo en EE.UU. (% del PIB)
comercial ha ayudado al sector automotor a mantener su cuota de participacion en la actividad 24 1% del PIB % del PIB| 24
econdmica total, mientras que los demas sectores de manufactura se han reducido (grafico 3). Vehiculos y

2.2 autopartes (izda.) J | 22
EL EMPLEO CRECE MAS QUE EN EL RESTO DE LA ECONOMIA

2.0 1 20
La integracién de la cadena de suministros de vehiculos y autopartes en Norteamérica ha contribuido
a mantener el empleo en la industria estadounidense. En esto los fabricantes de automoéviles se han 18 |o ) _ | 18
distinguido de los otros productores manufactureros, que han experimentado una pérdida de n:;z;:;t’jsrgr'::
empleos como consecuencia de la automatizacion. En la industria automotriz, el empleo ha (dcha.)
aumentado a una tasa interanual promedio de casi 6% desde la crisis de 2008, mas del quintuple del 16T 116
crecimiento del empleo en todo el sector manufacturero. Si bien este ritmo de crecimiento del empleo
ha estado respaldado en los ultimos afos por el proceso de reestructuracion de la industria, que lleva 14 ¢ 114
ya diez afos, lo cierto es que el sector ha tenido constantemente un desempefio superior al de los
otros segmentos de la manufactura desde la adopcion del TLCAN en 1994: |a industria automotriz 1.2 — T 12
estadounidense representa ahora el 8% del empleo manufacturero total del pais, un porcentaje 93 95 97 99 01 03 05 07 09_11 13 15

Fuentes: Scotiabank Economics, BEA.

récord y superior al 6.5% que tenia antes del acuerdo.
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EL ORIGEN DE LA PROPUESTA “INVIABLE” DE ESTADOS UNIDOS

En la cuarta ronda de negociaciones del TLCAN que se llevé a cabo del 11 al 17 de octubre en Washington, el equipo de negociacién
estadounidense puso sobre la mesa una propuesta dirigida a endurecer las reglas de origen para los automoviles, con la finalidad de
aumentar el porcentaje minimo de valor agregado estadounidense y norteamericano que deben tener los vehiculos para cruzar libres
de derechos aduaneros las fronteras entre Estados Unidos, Canada y México. Segun las reglas de origen actuales del TLCAN, el 62.5% del
valor total de un automaévil terminado (para calcular el valor de contenido regional, se utiliza el método del “costo neto”) debe provenir de
Norteamérica para gozar del trato comercial preferencial, nivel mas alto que el porcentaje de 50% exigido a la mayoria de los otros bienes y
productos. Estados Unidos quiere ahora subir este umbral minimo de participacion norteamericana para el movimiento libre de derechos a un
85% en los vehiculos, con el nuevo requisito adicional de que un 50% del valor se haya generado en Estados Unidos (es decir, una regla de
origen “85/50”). Cabe esperar que el equipo de negociacion estadounidense siga insistiendo en la adopcion de estas reglas mas estrictas durante
las proximas rondas de negociacion, exigencias que el negociador principal de Canada ha calificado de “extremas” e “inviables” y llevaron incluso
al secretario de Economia de México a hablar de una contrapropuesta.

La propuesta de Estados Unidos se basa en un trabajo que realizaron los investigadores del USDOC (2017) a partir de la informacion de
la base de datos sobre comercio en términos del valor agregado (TiVA) de la Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo
Economicos (OCDE). Esta informacion da a entender que el porcentaje del valor norteamericano en los automoviles ensamblados en
Canada y México disminuyé gradualmente entre 1995y 2011. El USDOC infirié de estos datos de TiVA que parte del valor que los
automoviles canadienses y mexicanos adquirian de sus socios del TLCAN ha sido reemplazado por componentes asiaticos (principalmente
chinos), que los dos socios de Estados Unidos habrian importado e introducido en la cadena de produccién norteamericana de vehiculos. El
secretario de Comercio de Estados Unidos, Wilbur Ross, sefialo luego también en un articulo de opinion del Washington Post que “los datos solo
estan disponibles hasta 2011, pero no hay razén para creer que la situacién haya mejorado desde entonces”.

Este articulo cuestiona las afirmaciones estadounidenses sobre el contenido del TLCAN en los automéviles canadienses y mexicanos
por dos grandes motivos:

e  Primero, los datos de TiVA estan sesgados. Aunque practicamente no cabe ninguna duda de que las importaciones asiaticas de los tres
paises del TLCAN han aumentado en las dos ultimas décadas, los datos de TiVA que mencionan los investigadores del USDOC
sobreestiman posiblemente la magnitud en que las autopartes asiaticas han desplazado el valor norteamericano en los vehiculos
ensamblados en Canada y México, y subestiman el porcentaje de contenido estadounidense en esos vehiculos; y

e Segundo, los datos de la NHTSA indican que el contenido proveniente del TLCAN se esta incrementando, no reduciendo. Los datos
de los fabricantes de automoviles que compila la NHTSA permiten suponer que la afirmacion del secretario Ross es incorrecta: el contenido
proveniente del TLCAN en los vehiculos ensamblados en Canada y México subid entre 2011 y 2017, mientras al mismo tiempo el contenido
norteamericano en los vehiculos ensamblados en Estados Unidos bajé.

En resumen, la propuesta de Estados Unidos de incrementar el porcentaje minimo de contenido estadounidense y norteamericano que da
derecho al trato aduanero preferencial del TLCAN en los vehiculos no es mas que una solucién en busca de un problema. Gracias al TLCAN,
la industria automotriz estadounidense se ha mantenido en una posicion mucho mas fuerte que el resto del sector manufacturero de ese pais (ver
cuadro 1). La propuesta estadounidense reduciria la rentabilidad de las cadenas integradas de
produccion en Norteamérica y socavaria la competitividad global de toda la industria en su conjunto.
Es por ello que los equipos de negociacion de Canada y México deberian seguir intentando afinar esta Comercio de bienes intermedios

propuesta de Estados Unidos de modificar las reglas de origen del TLCAN sobre los automdviles. ~ intra-TLCAN e intra-OCDE
% del total de exportaciones

Grafico 4

EL TLCAN NO HA PERJUDICADO LA PARTICIPACION DE ESTADOS UNIDOS EN LAS

IMPORTACIONES DE MANUFACTURA DE CANADA Y MEXICO 62

Exportaciones bienes
intermedios intra-
TLCAN

Debido a la integracion profunda de las cadenas de produccion en Norteamérica, los bienes 58
intermedios representan una porcion mas alta del comercio en el TLCAN de la que ocupan

normalmente en el comercio entre las economias industrializadas (grafico 4). En el sector 54
automotor, se estima que algunos componentes de los vehiculos cruzan las fronteras de los paises
del TLCAN de seis a ocho veces antes de llegar al ensamblaje final de un automadvil terminado 50

Exportaciones bienes

(CME 2011, Wilson 2011). Aunque el secretario Ross alega que son solo “habladurias”, esta claro intermedios intra-OCDE

que un porcentaje considerable de las importaciones estadounidenses de vehiculos canadienses y

. . . . 46
mexicanos terminados corresponde a un valor agregado estadounidense que regresa a su pais de Exportaciones bienes
origen, cosa que pone aun mas en entredicho todos los lamentos de Estados Unidos sobre su intermedios '2}(”’;?2525
42 . . : . )

déficit comercial de vehiculos y autopartes con sus socios del TLCAN. El Apéndice de este articulo 86 1 % o1 06 "
ofrece una respuesta detallada a las afirmaciones del Sr. Ross, segun las cuales los automoviles Fuentes: Scotiabank Economics, Comtrade ONU.
son la causa de la “explosion” del déficit comercial estadounidense.

16
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Para el USDOC, la base de datos TiVA de la OCDE permite suponer que el contenido estadounidense de los productos manufacturados
importados de Canada y México ha estado disminuyendo continuamente desde la creacion del TLCAN en 1994. Sus investigadores
sostienen que estos datos de TiVA revelan dos grandes tendencias con respecto al contenido nacional en los productos manufacturados y
vehiculos, respectivamente:

e  Productos manufacturados: El porcentaje de valor agregado de origen estadounidense en los productos manufacturados importados de
Canada parece haber caido desde un maximo de aproximadamente 22% en 1998 a un 15% en 2011; asimismo, el porcentaje de valor
agregado de origen estadounidense en los productos manufacturados importados de México parece haber bajado del maximo de 30% en
1996 a cerca de 16% en 2011 segun las cifras de la OCDE; y

e  Vehiculos: El porcentaje de valor agregado de origen estadounidense en los vehiculos automotores importados de Canada parece haber
disminuido de un 36% en 1998 a un 26% en 2011, mientras que en los vehiculos importados de México, el valor agregado estadounidense
habria bajado de un 30% en 1998 a 18% en 2011.

Cabe destacar, sin embargo, que inmediatamente después de la adopcion del TLCAN en enero de 1994, este mismo estudio del USDOC
muestra que los porcentajes estadounidenses de valor agregado en el total de las importaciones de manufactura de Estados Unidos v,
especificamente de los vehiculos provenientes de Canada, México y el mundo entero, subieron durante el resto de la década de los 90 y solo
empezaron caer después de la adhesion de China a la OMC en 2001. Esto no quiere decir, como implica el secretario Ross, que Canada y
México se convirtieron en una puerta trasera por la que pueden entrar componentes ajenos al TLCAN a las cadenas de produccion
norteamericanas: una porcion sustancial del incremento del valor agregado de China y otros paises se ha dado mas bien a expensas de otros
productores no miembros del TLCAN.

LOS DATOS DEL EQUIPO DE ESTADOS UNIDOS SUBESTIMAN POSIBLEMENTE EL CONTENIDO ESTADOUNIDENSE EN LAS
IMPORTACIONES DEL TLCAN

Los datos de la OCDE tienen varias limitaciones importantes. Aunque el USDOC los presenta como indicadores definitivos de la disminucion
del contenido estadounidense en los productos manufacturados importados de Canada y México, es preciso tomar en cuenta lo siguiente:

1. Los datos de TiVA no provienen de mediciones directas, sino que se elaboran con base en dos supuestos principales que casi
seguramente sesgan a la baja los resultados del USDOC sobre el valor agregado de origen estadounidense en las importaciones de Canada
y México;

2. Otros estudios arrojan resultados profundamente diferentes, con porcentajes de valor agregado estadounidense mucho mas altos en

las importaciones de manufactura de los paises del TLCAN; y

3. Los resultados del USDOC contradicen la tendencia estable que muestra la porcién relativamente grande de bienes intermedios
que se comercializan dentro del TLCAN, con apenas muy pocas variaciones en los ultimos 23 anos (grafico 4).

Estimar los porcentajes de valor agregado es mas complicado de lo que parece. Los datos de TiVA se elaboran a partir de dos
supuestos clave: la “proporcionalidad” y la “produccion”:

e La proporcionalidad supone que todos los bienes, ya sea que se consuman internamente o estén destinados a la exportacion, tienen los
mismos porcentajes de productos intermedios importados que los bienes vendidos dentro del pais; y

e La produccion supone que todas las empresas de una industria usan los mismos insumos para la fabricacion de los mismos productos.
Estos dos supuestos implican que en el caso de dos fabricantes distintos de vehiculos automotores:

e La OCDE supone que las compaiiias usan los mismos porcentajes de bienes intermedios en la produccién, sin importar si los
modelos que fabrican se venden en el mercado local o se ensamblan para su exportacién; y

e La OCDE supone que los fabricantes usan las mismas autopartes en las mismas proporciones para la produccion de los modelos
destinados a la exportacion y los modelos destinados a la venta en el mercado local.

Estos supuestos son mas relevantes de lo que pueden parecer. El grafico 5 aplica en la practica los datos de TiVA de la OCDE sobre el valor
agregado (o contenido) estadounidense en los vehiculos y remolques canadienses importados por siete grandes paises. No es que el grafico
esté mal hecho: los datos sobre el porcentaje de contenido estadounidense en los vehiculos y autopartes provenientes de Canada son
simplemente los mismos para todos los paises importadores. Ya sea que un automovil canadiense se envie a Brasil, por ejemplo, o a uno de sus
socios del TLCAN, la OCDE supone que el valor agregado estadounidense en ese automovil fue siempre de 26.4% en 2011, aunque los
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mercados sean muy diferentes. En realidad, es improbable que haya sido asi: los vehiculos
enviados a Estados Unidos y México seguramente tuvieron un mayor porcentaje de contenido
estadounidense para poder circular libres de derechos conforme al TLCAN. Los supuestos de
proporcionalidad y produccion dan como resultado el mismo porcentaje de contenido
estadounidense en las exportaciones mexicanas a los seis paises del grafico 5 y Canada. El
cuadro A1 del Apéndice explica con mas detalle el sesgo o distorsion que introducen en los
datos de TiVA de la OCDE estos supuestos de proporcionalidad y produccion.

LOS INVESTIGADORES DEL NBER ENCONTRARON UN CONTENIDO ESTADOUNIDENSE
MAS ALTO EN LAS IMPORTACIONES DE CANADA Y MEXICO

El analisis del National Bureau of Economic Research (NBER) efectuado por Koopman et al.
(2010), frecuentemente citado, llega a porcentajes de contenido de origen estadounidense
mucho mas altos en los productos manufacturados importados de Canada y México que el
estudio del USDOC de 2017. Utilizando informacion de la base de datos COMTRADE de la ONU
y el Global Trade Analysis Project (GTAP) de la Universidad Purdue para el afio 2004, Koopman et
al. (2010) generaron tablas detalladas de insumo-producto (input-output) que dejan de lado los
supuestos de proporcionalidad y produccion de la OCDE. Al evitar estos dos supuestos, la
investigacion rebate en parte también la afirmacion del secretario Ross sobre la excesiva
flexibilidad de las reglas de origen del TLCAN por estar basadas en listas desactualizadas de
“rastreo” de los componentes de automoviles. De hecho, el enfoque detallado del estudio del NBER
es diez afios mas reciente que las formulaciones originales de las reglas de origen del TLCAN.

En el estudio del NBER, Koopman et al. (2010) hallaron que:

e En 2004, los productos manufacturados importados por Estados Unidos de Canada
tenian un porcentaje de valor agregado estadounidense de 25%, en comparacién con
el 17% del estudio del USDOC; y

e En 2004, los productos manufacturados importados por Estados Unidos de México
tenian un porcentaje de valor agregado estadounidense de 40%, en comparacién con
el 20% del estudio del USDOC.

La gran diferencia entre los resultados del estudio del USDOC de 2017 y de Koopman et al.
(2010) deriva, en parte, del hecho de que las plantas mexicanas de procesamiento de
exportacion solo estan incluidas parcialmente en la base de datos TiVA de la OCDE. El analisis
del NBER nos hace pensar que esta omision no es cualquier cosa: el porcentaje de valor
agregado estadounidense en la produccion de las “maquilas” se estima en 45%, frente a
apenas 5% en las fabricas regulares que producen para el mercado nacional mexicano.
Puesto que mas del 75% del valor de los automoviles fabricados en México proviene de las
plantas de ensamblaje para exportacion, el estudio del USDOC subestima significativamente el
valor estadounidense que contienen los automdviles mexicanos enviados a Estados Unidos.

El grafico 6 compara los resultados de Koopman et al. (2010) con los del USDOC (base de datos
TiVA de la OCDE) para las importaciones dirigidas a Estados Unidos en 2004. Las importaciones
procedentes de Canada y México se destacan como los casos en que el estudio del USDOC
sesga fuertemente a la baja los porcentajes de valor agregado estadounidense en comparacion
con el trabajo del NBER. De esta comparacién bilateral se desprende que los supuestos de
proporcionalidad y produccion de la OCDE no consiguen reflejar, en particular, todo el

Grifico5  Valor agregado EE.UU.
en vehiculos y remolques
importados de Canada
37 % del valor agregado total
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Fuentes: Scotiabank Economics, TiVA OCDE.
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papel que juegan los insumos intermedios estadounidenses en los productos que ese pais importa de Canada y México.

LA CLAVE ESTA EN EL DETALLE: LOS DATOS A NIVEL DE INDUSTRIA, EMPRESA Y MODELO MUESTRAN UN CONTENIDO

ESTADOUNIDENSE MAS ALTO

Cuando hay diferencias en los datos industriales y comerciales internacionales como las que se acaban de mencionar, conviene analizar estudios
mas precisos sobre industrias, empresas y modelos para obtener mas informacién. A estos tres niveles, los datos disponibles arrojan
porcentajes mas elevados de valor agregado estadounidense en los vehiculos exportados por Canada y México a Estados Unidos que
las cifras de TiVA a las que hacen referencia el USDOC y el secretario Ross. La tabla A2 del Apéndice resume los cuatro conjuntos de datos

que se revisan a continuacion.
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1. A nivel de la industria automotriz, los datos arrojan el doble de contenido estadounidense que los estimados del USDOC

Tanto para Canada como para México, los estimados de la industria automotriz indican que el porcentaje de contenido estadounidense
es por lo menos dos veces mas alto que las cifras del USDOC que cita el secretario Ross:

e Vehiculos canadienses exportados a Estados Unidos: Las estadisticas sobre el contenido estadounidense en las exportaciones de
Canada no estan disponibles publicamente de una fuente de la industria canadiense, aunque las cinco empresas con operaciones de
ensamblaje en Canada (Fiat Chrysler, Ford, GM, Honda y Toyota) reportan que sus vehiculos de fabricaciéon canadiense cumplen la regla
de origen del TLCAN de un 62.5% de contenido norteamericano. La Asociacion Canadiense de Fabricantes de Vehiculos (CVMA), que
representa solo a los “tres gigantes” de Detroit, afirma que existe un “alto nivel de contenido estadounidense en los vehiculos ensamblados en
Canada”. Por su parte, la Asociacion Mexicana de la Industria Automotriz (AMIA) estima que la participacion estadounidense en los
vehiculos ensamblados en Canada exportados a Estados Unidos se situé entre 48% y 52% en 2016, mientras que DesRosiers
Automotive Consultants estima que el contenido estadounidense de autopartes en los vehiculos hechos en Canada fue de 53.3% en
2016. Solo con respecto a las autopartes, DesRosiers estima que las estadounidenses representan un 52% del mercado canadiense; y

e  Vehiculos mexicanos exportados a Estados Unidos: De la misma manera, la AMIA concluye, con base en los datos de sus miembros, que el
contenido estadounidense de los automéviles fabricados en México y exportados a Estados Unidos en 2016 oscilé entre 37.0% y 39.5%.

2. Anivel de las empresas con plantas en México, los datos arrojan el doble de contenido estadounidense en las exportaciones
mexicanas que los estimados del USDOC

En un trabajo de investigacion reciente que utiliza datos corporativos confidenciales sobre la Grafico 7
fabricacion de vehiculos en México, De Gortari (2017) estima en un 38% el valor agregado . -
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contenido entre las exportaciones mexicanas dirigidas a Estados Unidos y las exportaciones que ext.
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o o . . . e mEE.UU.
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insumos es siempre la misma en todos los componentes y vehiculos terminados (es decir, si se
partiera de los supuestos de proporcionalidad y produccion de los datos de TiVA de la OCDE), la 0
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subestimada, debido al peso menor que Estados Unidos ocupa en las exportaciones hacia otros a EE.UU. Alemania

, Fuentes: Scotiabank Economics,

paises. Datos de 2014, De Gortari (2017).

Ademas, este estudio resalta que la participacion de Estados Unidos en los vehiculos que importa de México es mucho mas alta que la
participacion de Alemania en los vehiculos que importa de México: el contenido aleman de los vehiculos exportados a Alemania es de 38%, casi
la mitad del contenido estadounidense de los vehiculos mexicanos con destino a Estados Unidos. EI TLCAN ha facilitado la creacion de cadenas
de suministros que estdan mucho mas altamente integradas que el comercio de Norteamérica con el resto del mundo.

3. Los datos estadounidenses muestran un aumento del contenido del TLCAN en los vehiculos canadienses y mexicanos

De acuerdo con los datos sobre los modelos de vehiculos que recopila el organismo gubernamental estadounidense NHTSA', el secretario Ross
se equivoca en dos cosas: si tenemos datos sobre los porcentajes de contenido de los vehiculos ensamblados en México y Canada después de
2011 y estos datos demuestran que el contenido del TLCAN en estos automoviles ha aumentado en términos generales. Conviene sefialar que

2011 no es el mejor punto de comparacién porque esta muy cerca de la crisis financiera global de 2008 y las declaraciones de quiebra de GM y

Chrysler en 2009. Sin embargo, lo usaremos como punto de referencia porque es el Ultimo afio en que se basa el estudio del USDOC (2017).

" Los datos de la NHTSA provienen del requisito de la ley American Automotive Labeling Act (AALA), que exige que los vehiculos de pasajeros vendidos en Estados Unidos
lleven una etiqueta con la suma de porcentajes de contenido estadounidense y canadiense, asi como el pais de origen del motor y la transmision. Los porcentajes de contenido
estadounidense y canadiense no estan disponibles en forma independiente. El contenido mexicano se especifica en los datos de la AALA solo cuando representa mas del 15%
del equipo del vehiculo; por lo tanto, es posible que la participacién mexicana se subestime en los vehiculos ensamblados en Canada y Estados Unidos, especialmente en los
automoviles canadienses. Las mediciones del contenido nacional de la AALA no se calculan necesariamente de la misma manera que los porcentajes de contenido nacional
para fines de aplicacion de los aranceles preferenciales conforme a las reglas de origen del TLCAN. En uno de los casos, la produccién del Toyota Rav4 en Canada, los datos
de la AALA parecian estar en conflicto con los procesos reales de produccion.
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Los graficos 8 y 9 comparan el porcentaje de contenido norteamericano de los
vehiculos que se vendieron en Estados Unidos y cuyo ensamblaje final se realizé en
Canada y México, respectivamente. Los graficos incluyen solamente los datos sobre
los modelos vendidos en 2011 y 2017; es posible que algunos de los modelos se
hayan dejado de producir en 2016 pero todavia se vendian en 2017. Entre los
vehiculos ensamblados en Canada y vendidos en Estados Unidos en 2011y
2017, en 12 de 16 modelos, el contenido del TLCAN aumenté en el espacio de
estos seis afos. Entre los vehiculos ensamblados en México y vendidos en
Estados Unidos en 2011 y 2017, el contenido del TLCAN se incrementé en 10 de
12 modelos.

Utilizando las cifras totales de produccién por modelo y pais, hemos estimado un
promedio ponderado de la participacion norteamericana en los vehiculos fabricados en
Canada y México en 2011 y en lo que va de 2017, calculo que se basa en todos los
vehiculos para los cuales existen datos sobre su produccion y en los datos de la
NHTSA sobre los porcentajes de contenido (graficos 10 y 11). Nuestros estimados
arrojan que, en todos los modelos de automoviles, el contenido del TLCAN
aumentoé de 71% a 74% en México y de 68% a 70% en Canada de 2011 a 2017.
Cabe destacar que el aumento es mayor y se produce desde niveles mas
elevados en los automoviles fabricados por los tres gigantes de Detroit: GM,
Ford y Fiat Chrysler. En este caso, el contenido del TLCAN subié de 73% a 80%
en Canaday de 83% a 86% en México.

Estas cifras implican que el bloque del TLCAN ha mantenido una sélida
colaboracion en el sector automotor, especialmente las compaiias con sede en
el estado de Michigan, y que el contenido norteamericano de los vehiculos subio
levemente desde la ultima observaciéon de 2011 en la que se basa el estudio del
USDOC. Dado que estos estimados se basan en la produccion total de vehiculos,
tanto para el mercado de exportacion como para el mercado interno, es probable que
subestimen la participacion norteamericana, ya que las cifras de produccion para el
mercado local bajan estas proporciones cuando se calcula el promedio. Los
fabricantes usan generalmente mas autopartes norteamericanas en los vehiculos para
exportacién con el objetivo de aprovechar la circulacion libre de derechos del TLCAN.
Ademas, en México, los fabricantes extranjeros tienen una participacion considerable
en el mercado de vehiculos compactos. En otras palabras, los automoéviles que
México exporta tienen mas contenido norteamericano de los que se quedan en el pais:
los vehiculos para el mercado mexicano son diferentes (mas sencillos y mas baratos)
que los exportados. Ademas, se puede inferir que el contenido canadiense y
estadounidense en los automoviles mexicanos corresponde mayormente a autopartes
de Estados Unidos, pues México importa 15 veces mas piezas de Estados Unidos que
de Canada.

Estos mismos datos y metodologias revelan una tendencia atiin mas
sorprendente. jEl contenido del TLCAN en los automéviles fabricados en
Estados Unidos ha estado disminuyendo desde 2011! Ese afio, los automoviles
ensamblados en Estados Unidos tenian un 71% de contenido norteamericano,
porcentaje que para 2017 ha bajado a 65% (grafico 12). La caida de la
participacion del TLCAN en los vehiculos de los tres gigantes de Detroit fue
menos pronunciada: de 78% en 2011 a 75% en 2017. Los datos dan a entender que
en las plantas estadounidenses es donde mas ha aumentado la participaciéon de los
componentes no provenientes del TLCAN en la produccion, especialmente entre las
empresas extranjeras. En 2011, los datos de la NHTSA indican que se
ensamblaron 110 modelos de vehiculos en Estados Unidos, de los cuales el 45%
fue hecho por fabricantes extranjeros. Seis afios después, se construyen mas de
130 modelos en Estados Unidos y el 60% es producido por fabricantes
extranjeros (Japon, Corea y Alemania), mientras que el resto proviene de los tres
gigantes de Detroit y Tesla.

Grafico 8
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Fuentes: Scotiabank Economics, NHTSA, WardsAuto.

El promedio ponderado incluye solo los modelos del grafico.
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Fuentes: Scotiabank Economics, NHTSA, WardsAuto.
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Los productores de Estados Unidos (tanto los extranjeros como las tres grandes empresas
de Detroit) importan posiblemente piezas y accesorios para los vehiculos automotores
bajo los términos de la nacion mas favorecida (NMF), con un arancel de solo 2.5% para la
mayoria de los componentes del sector automotor. En este régimen de aranceles de NMF
relativamente bajos, es posible que las empresas extranjeras que operan en Estados Unidos
prefieran particularmente comprar piezas en el extranjero en vez de adquirirlas en el pais o en
Canada y México, debido al disefio de sus vehiculos. Esta preferencia, aunada a la pérdida
continua de participacion de mercado de los tres grandes fabricantes de automoviles de Detroit en
los ultimos anos, puede explicar la tendencia relativamente bajista que ha mostrado el contenido
norteamericano en Estados Unidos en comparaciéon con Canada y México.

4. El contenido estadounidense y del TLCAN domina el mercado norteamericano de autopartes

Pese a la reduccién aparente del contenido norteamericano en los vehiculos de pasajeros
ensamblados en Estados Unidos, el volumen de piezas que se adquiere en los paises del
TLCAN sigue dominando el mercado norteamericano de autopartes (tabla 1). Cualquier
esfuerzo por establecer requisitos mas estrictos sobre el contenido local en el TLCAN podria tener
un impacto grave en los fabricantes estadounidenses de autopartes. Con un estimado simple de la
demanda interna aparente de piezas para vehiculos automotores (ventas internas menos
exportaciones mas importaciones de piezas), calculamos que cerca de un 80% de las autopartes
que se venden en Norteamérica proviene de uno de los miembros del TLCAN. Esta
participacion se ha mantenido estable desde 2010 (tabla 1). Las estadounidenses representan
poco mas del 50% de todas las autopartes utilizadas y producidas en Norteamérica: posen
una participacion de mercado de 60% en Estados Unidos y de aproximadamente 50% y 35%
en Canada y México, respectivamente. Este calculo sencillo y directo aproxima gruesamente el
contenido de valor agregado estadounidense y destaca el alcance amplio de la integraciéon que
tienen los componentes estadounidenses en los vehiculos ensamblados en Norteamérica. Vale la
pena sefalar, no obstante, que se trata de un estimado aproximado y no un indicador totalmente
exacto del contenido de valor agregado norteamericano en las autopartes.

EL TLCAN HA CONCENTRADO LA PRODUCCION DE UNA FORMA QUE EL
ENDURECIMIENTO DE LAS REGLAS DE ORIGEN YA NO CAMBIARA

Con la creacion del TLCAN y la consecuente integracion de las cadenas de suministros de
vehiculos, la produccién de ciertos componentes se ha desplazado y se ha concentrado en
determinados paises. Por ejemplo, los componentes de fabricacion estadounidense para los
asientos, la transmisién y la estampacion metalica tienen una participacion de mercado de por lo
menos 79% en Estados Unidos, mientras que las piezas electronicas y eléctricas construidas en ese
mismo pais ocupan el 44% del mercado. Las piezas para los sistemas de direccién y productos
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eléctricos se construyen por lo general en México y se envian al mercado estadounidense; los sistemas
de direccién hechos en Estados Unidos representan solo el 13% del mercado interno de ese pais. México se ha hecho con el 30% del mercado
estadounidense de productos eléctricos y mecanismos de direccion, esto es mas del doble de su participacion en otras categorias de autopartes.
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Es poco probable que el desplazamiento de la produccion Tabla 1
de estos componentes a México y otros paises de bajo
costo se rev_ierta, ni sit_:|uiera aunque el TLCAN imp'o'nga Contenido proveniente del TLCAN en mercados
reglas de origen mas rigurosas. Con respecto al déficit nacionales de piezas de vehiculos automotores, en %
comercial de Estados Unidos con sus socios del TLCAN en el
rubro de autopartes, el 75% de este déficit corresponde a 2010 2015
productos eléctricos o la categoria genérica “otros”. En vista de Canada 85.2 84.3
los aranceles de NMF relativamente bajos para estos México 81.7 81.4
productos, es muy poco probable que la modificacion de las EE.UU. 75.3 76.7
reglas de origen del TLCAN incite a los fabricantes a Promedio 80.7 80.8
reconfigurar sus cadenas de suministros manufactureros, con Promedio ponderado 78.2 78.6
todos los costos que ello implicaria, solo para traer mas
produccion de vuelta a Estados Unidos. Fuentes: Scotiabank Economics, Statistics Canada,

US Census Bureau, INEGI, US International Trade Centre.
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A LOS FABRICANTES LES RESULTARIA CASI IMPOSIBLE CUMPLIR LAS REGLAS DE ORIGEN MAS RIGIDAS

Si se modifica el TLCAN para endurecer las reglas de origen sobre los automoviles y autopartes (que ya se encuentran entre las
disposiciones mas exigentes de este tipo de acuerdos comerciales), esta produccion podria terminar desplazandose al extranjero en
vez de regresar a Estados Unidos. Cumplir una regla de origen de 85/50 TLCAN/Estados Unidos puede ser practicamente imposible para los
fabricantes. Debido al uso cada vez mayor de componentes electronicos en los automoviles, la meta de 85% de valor agregado norteamericano
es particularmente dificil de alcanzar. Por ejemplo, en 2016, los equipos eléctricos y electronicos ocuparon aproximadamente el 11% del mercado
canadiense de autopartes, frente al 8.7% de 2010, con una tasa de crecimiento promedio anual de 12% en este periodo. Los componentes
electronicos estan también integrados en otros componentes de los vehiculos, como los sistemas de frenos, direccion, suspensién y transmision.
Ademas, se encuentran presentes en la categoria genérica “Otras piezas” que actualmente representa un tercio de todos los componentes de los
automoviles. Esto significa que la cifra de 11% es mas bien el extremo inferior de la verdadera participacion de los componentes electrénicos en
el valor total de un automovil promedio. El 40% de estos componentes se importa de otros paises no pertenecientes al TLCAN, y estas
importaciones estan creciendo a un ritmo aun mas alto que su participacion total en el mercado de las autopartes, porque existen muy pocos
proveedores locales y, cuando si los hay, tienen sus instalaciones de ensamblaje fuera de Norteamérica. Por lo tanto, tomando todo esto en
cuenta, una regla de origen de 85/50 TLCAN/Estados Unidos seria ya casi imposible de cumplir y cabe esperar que sea aun mas dificil de acatar
en el futuro. A los fabricantes puede resultarles mas econémico y rentable comprar las piezas en el extranjero y pagar el arancel estadounidense
de NMF de 2.5% para importarlas que proceder a la expansion relativamente costosa de su producciéon en Norteamérica. En el caso de algunos
modelos con margenes de ganancia usualmente bajos, como los compactos, toda la linea completa de produccion podria llevarse fuera de
Norteamérica a lugares mas baratos, ante un endurecimiento de las reglas de origen del TLCAN.

En el caso de los camiones ligeros, la propuesta estadounidense podria perjudicar particularmente a los tres gigantes de Detroit. Por
ahora no se ensamblan camionetas pickup en Canadad, pero se espera que GM empiece a producir estos vehiculos en su planta de Oshawa,
Ontario, a principios de 2018. En cambio, actualmente se producen por lo menos seis modelos de pickups en México, segun los datos
recopilados por la NHTSA de Estados Unidos. GM y Fiat Chrysler producen cuatro de estos modelos y los dos restantes son de Toyota y Nissan.
Aunque las camionetas ensambladas en México estan entre las que tienen los porcentajes mas altos de contenido norteamericano, los datos de
la NHTSA indican que solo dos de estos camiones tienen mas de 50% de contenido estadounidense. Con el arancel de NMF que cobra Estados
Unidos por las camionetas (25%), estos fabricantes no pueden darse el lujo de trasladar la totalidad o parte de su produccién fuera de
Norteamérica. Tendrian entonces que reconfigurar sus cadenas de suministros para llevar su produccioén a las plantas de Estados Unidos, lo que
les acarrearia grandes costos. Los tres gigantes de Detroit, que dependen sobre todo de los margenes sustanciales de ganancia de sus
camiones ligeros, serian posiblemente los mas afectados por el endurecimiento de las reglas de origen del TLCAN para los vehiculos. La
produccién de camiones ligeros de Nissan, Honda y Toyota en Estados Unidos, asi como la produccion del Ford F-150, se verian relativamente
menos afectadas.

Se ha sugerido que con la regla de origen de 85/50 TLCAN/Estados Unidos, las compaiiias tendrian un afio para cambiar su produccion
y llegar al requisito de un 50% de contenido estadounidense y dos afios para alcanzar el umbral de 85% de contenido del TLCAN que da
derecho al movimiento de bienes sin pago de derechos. Este plazo bastante apretado plantearia dificultades para la mayoria de los
fabricantes que operan en Norteamérica, cuyos modelos actuales estan sujetos a las limitaciones de los acuerdos contractuales con proveedores
que a menudo duran mas de dos afos. No se sabe todavia si para algunos componentes, como los electronicos, sera posible encontrar un
proveedor norteamericano en dos afios. Y la incertidumbre adicional que genera la famosa “clausula de caducidad” que también intentaria
introducir Estados Unidos dificulta aun mas la busqueda de nuevos proveedores, porque los inversionistas no estaran muy dispuestos a
desarrollar una cadena de valor que podria desaparecer cada cinco afios, por ejemplo, si el TLCAN caduca.

Existe también la posibilidad de que el requisito de un 50% de contenido estadounidense se aplique asimétricamente, de modo que sea
valido para los productos importados por Estados Unidos de Canada y México, pero no para las exportaciones de Estados Unidos a
sus socios del TLCAN. Esto podria aumentar el volumen de vehiculos ensamblados en Estados Unidos, pero los componentes se importarian
de otros paises no norteamericanos. Como resultado, aunque el valor estadounidense generado en el sector automotor suba, el valor agregado
norteamericano total podria bajar.

EL CPTPP SE SUMA A LAS PRESIONES POR RELAJAR TANTO COMO SEA POSIBLE LAS REGLAS DE ORIGEN

La transformacion del Acuerdo Transpacifico de Asociacién Econémica (TPP), que incluia 12 paises, en el Acuerdo Global y Progresivo
para la Asociacion Transpacifica (CPTPP), formado por los 11 miembros restantes tras el retiro de Estados Unidos del TPP, acentua la
necesidad imperiosa, para Canada y México, de evitar un endurecimiento de las reglas de origen de los vehiculos y autopartes en el
TLCAN. Ahora que Estados Unidos ha abandonado el TPP, cualquier intento por endurecer las reglas de origen del TLCAN sobre el contenido
estadounidense en los automéviles ensamblados en Canada y México disminuiria las probabilidades de que estos productos gozaran de un
movimiento sin derechos aduaneros entre los paises del CPTPP. Asimismo, debido a la autoexclusion de Estados Unidos del CPTPP, es
importante que Canada y México aboguen por una disminucion de las propias reglas de origen de este acuerdo para los automoviles, a fin de
garantizar que sus piezas y vehiculos, con alto contenido estadounidense, puedan circular sin derechos aduaneros por los miembros asiaticos del
CPTPP. En el TPP preliminar y ahora el borrador del CPTPP, los automoviles debian tener un 45% de contenido de valor agregado de los paises
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miembros para circular sin derechos, con un umbral minimo de 30%-45% de contenido local para las autopartes. Por supuesto, conviene recordar
que el acceso libre de derechos a Asia solo cobrara relevancia si la produccion de la industria automotriz norteamericana se adapta en mayor
medida a las preferencias del consumidor asiatico, de modo que aumente la demanda de vehiculos y autopartes de Canada y México. Por otro
lado, es posible que la mejora del acceso a los insumos asiaticos mas baratos reduzca lo suficientemente los costos de las industrias
automotrices de Canada y México, al punto que podrian seguir siendo competitivas en el mercado estadounidense, incluso si sus exportaciones
no llegan al contenido local requerido para recibir el trato aduanero preferencial del TLCAN.

ENCONTRAR EL CAMINO HACIA UNA SOLUCION

Las ultimas conversaciones intersesionales que tuvieron lugar en Washington del 11 al 15 de diciembre habrian contemplado la
posibilidad de revisar los métodos de calculo del porcentaje de contenido nacional para hacer que sea mas viable llegar a un acuerdo
sobre las reglas de origen. Actualmente, las formulas de calculo del valor agregado en los automoviles se basan en un sistema de “rastreo”
creado hace mas de una década, que especifica cuales componentes de un vehiculo tipico (de manera similar a los supuestos de
proporcionalidad y produccion sobre los que reposa la base de datos TiVA de la OCDE) cuentan para los porcentajes de contenido de valor
agregado nacional. Debido a su naturaleza obsoleta, estas listas de rastreo tienden a infravalorar la medida en que contribuyen al valor total de
un vehiculo factores como la investigacion y el desarrollo, el software, los nuevos materiales compuestos y los componentes electrénicos, entre
otras tecnologias mas recientes.

Ahora bien, como una gran proporcion de la componentistica electronica de los vehiculos proviene de paises no miembros del TLCAN,
incluir mas componentes electrénicos en las listas de rastreo complicaria la posibilidad de ensamblar automéviles con un 85% de
contenido norteamericano. En consecuencia, toda nueva lista de rastreo se debe basar en un parametro razonablemente preciso de las
fuentes (actuales y por ser reconocidas) de valor en la produccion norteamericana de automéviles. Por ejemplo, la inversién y los gastos
en investigacion y desarrollo representan un porcentaje considerable del costo de fabricacion de los chips computacionales de los automdéviles. El
trabajo intelectual que esta detras de estos componentes se lleva a cabo, en su mayor parte, en los centros tecnoldgicos de Estados Unidos y, en
menor medida, de Canada. Las pautas modernas de rastreo deberan también tomar en cuenta que las compafiias tecnoldgicas tienden a
registrar su propiedad intelectual en jurisdicciones con tasas impositivas bajas, con lo que el contenido local quedara infravalorado en los
vehiculos norteamericanos. Este articulo, especialmente al revisar los otros estudios que se mencionaron anteriormente y se resumen en la tabla
A2, ofrece unos fundamentos creibles que permitirian actualizar el sistema de rastreo de manera imparcial por medio de un proceso adecuado (y
quiza costoso) de diligencia debida. De cualquier forma, para contabilizar el valor de los insumos no tangibles en la produccién posiblemente se
requiera un trabajo muy meticuloso.

ES HORA DE SUPERAR LA “LINEA ROJA” Y NEUTRALIZAR LAS “PILDORAS ENVENENADAS” DE LAS REGLAS DE ORIGEN PARA
LOS AUTOMOVILES

La propuesta de endurecer las reglas de origen del TLCAN es una de las cinco grandes exigencias extremas que ha formulado el
representante de comercio de Estados Unidos y que amenazan con llevar todo el esfuerzo por renegociar y modernizar el TLCAN a un
atolladero. Este trabajo se propone contribuir a neutralizar al menos una de estas “pildoras envenenadas” brindando a los equipos
negociadores una perspectiva nueva sobre las fuentes actuales de valor en la producciéon norteamericana de automoviles y autopartes.
Cuestionamos, con un analisis critico, la afirmacion estadounidense segun la cual Canada y México se han convertido en vias indirectas por las
que penetra el contenido extranjero en las cadenas norteamericanas de produccion de vehiculos, y concluimos que:

e  El contenido norteamericano local de los vehiculos ensamblados en Canada y México ha mostrado una tendencia alcista en los ultimos afios
después de la crisis financiera global de 2008, mientras al mismo tiempo el porcentaje de contenido local ha caido en la produccién del
sector automotor estadounidense; y

e Los principales estudios establecen el contenido norteamericano de la produccién automotriz mexicana y canadiense en niveles mucho mas
altos que los que citan las fuentes oficiales del gobierno estadounidense.

De todos estos datos se desprende que la propuesta de incrementar las reglas de origen del TLCAN para los vehiculos y autopartes a 85/50 es
en realidad una solucién en busca de un problema. Pero en vez de desestimar la propuesta estadounidense, estos datos deberian servir de punto
de partida para evaluar con una nueva o6ptica la forma en que se identifica y se calcula el valor agregado en la industria automotriz con el actual
sistema de rastreo. La renovacion de este sistema con la adopcién de un enfoque comun sobre las fuentes de valor del sector automotor podria
responder al interés de Estados Unidos y su deseo de generar mas contenido norteamericano y estadounidense, sin perturbar las cadenas
integradas de produccién, gracias a la cuales las industrias automotrices de Estados Unidos, Canada y México han logrado mantenerse en una
posicion competitiva a nivel mundial.
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APENDICE
ESTADOS UNIDOS NO PUEDE REDUCIR SU DEFICIT COMERCIAL CON CHINA ATACANDO A CANADA Y MEXICO

En su articulo de opinion del Washington Post, el secretario Ross (2017) plantea que los automoviles y  Gréfico A1

autopartes son culpables de la “gran mayoria” del déficit total de la balanza comercial de bienes de Déficit de balanza comerci.al de
Estados Unidos con Canada y México. Sin embargo, este déficit total es pequeno: de 1 EE.UU. se agrava por China
aproximadamente USD 75,000 millones en 2016, el déficit comercial de bienes con el TLCAN equivale % del PIB
solo al 0.4% del PIB de Estados Unidos. Como muestra el grafico A1, el déficit de la balanza comercial 0 e
de bienes de Estados Unidos con Canada y México se ha mantenido estable en términos de 1
porcentaje del PIB desde la adopcion del TLCAN en 1994; no ha “explotado” como afirma el secretario
Ross, sino que ha oscilado entre el 0.2% y el 1.0% del PIB desde la firma del tratado. Conviene repetir -2
también, como dijimos en nuestro trabajo anterior sobre el éxito del TLCAN, que si se suma el 3
superavit que tiene Estados Unidos en el comercio de servicios con Canada y México, el déficit
comercial estadounidense con sus socios del TLCAN se reduciria en unos USD 30,000 millones. -4 I wNo OCDE ex. China
. ; 5 L = OCDE Otros

LA ENERGIA Y LOS RECURSOS, NO LOS AUTOMOVILES, SON LOS QUE AUMENTAN LOS uChina
DEFICITS COMERCIALES EN EL TLCAN 6 | mMexico

, e . mCanada
Los vehiculos y autopartes han generado la mayor parte del déficit de la balanza comercial -7t
estadounidense con el TLCAN solo en los Ultimos tres afios de unos datos que se caracterizan por 80 8 90 9 00 05 10 15

Fuentes: Scotiabank Economics,

su volatilidad. En 2016, el déficit comercial de Estados Unidos con Canada y México en el X .
Bureau of Economic Analysis, Census Bureau.

segmento de vehiculos y autopartes fue, de hecho, equivalente al 84% del déficit comercial total
de ese pais con sus socios del TLCAN, situandose en un promedio anual de 73% durante 2014—  Grafico A2 Bajanza comercial EE.UU.

16. Pero en los 14 afios anteriores, de 2000 a 2013, el déficit estadounidense de vehiculos 100 en vehiculos y piezas
automotores y autopartes con sus vecinos del TLCAN nunca fue mas de la mitad del déficit de la % déficit veh. y piezas
balanza comercial de bienes Estados Unidos-TLCAN, con un promedio anual de 33% del déficit 5 Participacion TLCAN en déficit EE.UU.
total. Los automoviles y autopartes no han provocado de manera sostenida la “gran mayoria” del - yehiculos y piezas
0
Tabla A1
. . . f o anes -50
Balanza comercial estadounidense de bienes con Canada y México, 2009-16
Saldo Saldo  Saldo promedio Saldo promedio 100 F
2016, miles de 2016, anual, miles de anual,
millones USD % PIB EE.UU. millones USD % PIB EE.UU. Resto del mundo
150 e Mexico
|. Balanza comercial de bienes EE.UU. con TLCAN #Canada
Total -75.3 -0.4 -85.6 -0.52 o ) ) )
. -200 L Déficit veh. y piezas, miles de millones USD
Blene§ manufacturados -20.3 -0.1 75 0.05 93 95 97 99 01 03 05 07 09 11 13 15
Energia y recursos :36.3 02 2.5 051 Fuentes: Scotiabank Economics,
Agrlcultura y alimentos -5.3 0.0 2.4 -0.01 US Census Bureau.
Demas bienes -13.4 -0.1 -8.1 -0.05
II. Balanza comercial de bienes EE.UU. con Canada Gréfico A3
Total -11.0 0.1 -26.3 -0.16 Balanza comercial EE.UU. con
Bienes manufacturados 35.9 0.2 424 0.26 40 - TLCAN, por sector
Energia y recursos -33.9 -0.2 -60.8 -0.37 Miles de millones USD -
Agricultura y alimentos 0.0 0.0 0.3 0.00 20 ’”° =N
Demas bienes -13.0 -0.1 75 -0.04 0 s '\‘ .
lll. Balanza comercial de bienes EE.UU. con México 7. -
Total 64.4 0.3 -59.3 -0.36 20 ¢ ¢ Agriculturay demas
) » productos*
Bienes manufacturados -56.2 -0.3 -34.9 -0.21 -40
Energia y recursos -2.4 0.0 -21.7 -0.14 Manufactura
Agricultura y alimentos -5.3 0.0 -2.1 -0.01 60
Demas bienes -0.4 0.0 -0.6 0.00 80 |
IV. Balanza comercial de bienes EE.UU. con el mundo 100 L
Total -736.8 -4.0 -687.6 -4.17 Energia y
Bienes manufacturados -648.7 -35 -488.0 -2.93 | -120 ¢ recursos
Energia y recursos -79.0 -0.4 -218.1 -1.36 140
Agricultura y alimentos 19.3 0.1 251 0.15 ° B
Demés bienes 284 0.2 6.4 -0.03 00 0204 06 08 10 12 14 16
Fuentes: Scotiabank Economics, US Census Bureau. Fuentes: Scotiabank Economics, US Census Bureau.
Datos prod. impresién no disponibles antes de 2003.
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déficit total de la balanza comercial estadounidense con Canada y México. Ademas, aunque
el déficit comercial estadounidense de vehiculos y autopartes con el resto del mundo se ha
ampliado (grafico A2, debajo del eje horizontal), el porcentaje que representan de este déficit
las importaciones de los socios del TLCAN se ha mantenido estable desde la creacion del
TLCAN (grafico A2, encima del eje horizontal).

En la mayoria de los afios siguientes a la crisis financiera global de 2008, Estados Unidos ha
tenido, en realidad, un superavit de productos manufacturados con sus socios del TLCAN
(gréficos A3 y A4). De 2009 a 2016, Estados Unidos registrd un superavit comercial anual de
productos manufacturados de USD 7,500 millones en promedio con sus socios del TLCAN
(tabla A1), pues el déficit promedio de vehiculos automotores y autopartes, de USD 54,000
millones, no llegd a contrarrestar el superavit de USD 61,500 millones en todos los otros
productos manufacturados.

Sin embargo, todas estas cifras se achican cuando se comparan con el déficit Estados
Unidos-TLCAN en energia y recursos, que fue de un promedio de USD 82,500 millones
durante 2009-16 (tabla A1). En efecto, el déficit total de la balanza comercial de bienes de
Estados Unidos con los paises del TLCAN ha estado dominado por las importaciones de
energia y recursos de Canada y México desde principios de la década de 2000 (grafico A5).
Hasta 2014, el déficit comercial estadounidense en petréleo y gas era casi el doble del déficit
de vehiculos automotores y autopartes. Luego, el desplome del precio de las materias primas
que comenzé en 2014, el auge de la produccion de hidrocarburos de esquistos en Estados
Unidos que ha reducido sus importaciones y el incremento de las exportaciones
estadounidenses de productos de petréleo refinados a México han reducido conjuntamente y
en gran medida el déficit comercial estadounidense en petroleo y gas con Canada y México.
Esta reduccion del déficit en energia y recursos (y no el alza reciente de las
importaciones de vehiculos y autopartes) explica el papel mas prominente que
recientemente estan jugando los automoviles y autopartes en el déficit comercial de
Estados Unidos con los paises del TLCAN.

Grafico A4
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CUADRO A1 — LOS DATOS DE TiVA DE LA OCDE ESTAN SESGADOS POR LOS SUPUESTOS SUBYACENTES

Aunque a primera vista los supuestos de proporcionalidad y produccién parecen razonables (y permiten estimar los porcentajes de valor agregado sin medir
directamente el contenido de cada marca y modelo de vehiculo), es probable que estas premisas terminen infravalorando sistematicamente el contenido de
origen estadounidense en los automdviles canadienses y mexicanos (y en la mayoria de los bienes manufacturados) en dos aspectos esenciales.

Supuesto de proporcionalidad: Se presupone que los vehiculos que se fabrican en Canada y México para los mercados de exportacion tienen las
mismas proporciones de valor agregado en componentes y mano de obra que los vehiculos producidos para estos mercados locales. Es muy poco
probable que esta hipétesis sea cierta cuando se aplica a paises con marcos de produccion y niveles de ingreso muy diferentes. En general, los
automoviles hechos en México para el mercado mexicano son mas simples, de menor calidad, de disefios mas antiguos con componentes mas
baratos, y con precios al detal mas bajos que los vehiculos que se envian al mercado estadounidense de mayor poder adquisitivo. Asimismo, los
automoviles que se venden en Canada suelen tener motores mas pequefos y niveles inferiores de acabado que los modelos vendidos en Estados
Unidos, donde el ingreso promedio de los hogares es mas alto. Los modelos mas sofisticados y costosos que se venden en el mercado
estadounidense tienen en general un porcentaje mas alto de autopartes complejas adquiridas en ese pais, asi como mas valor agregado en mano de
obra calificada, que los vehiculos destinados a Canada y México. Se puede concluir entonces que el supuesto de proporcionalidad disminuye
sistematicamente el contenido estadounidense al calcular el valor agregado en los automoéviles canadienses y mexicanos exportados a Estados
Unidos.

Supuesto de produccion: Se presupone que todas las fabricas de una misma industria tienen los mismos porcentajes de valor agregado, pero es
improbable que asi sea. La misma documentacion de la OCDE sobre los datos de TiVA indica que las fabricas que producen esencialmente para la
exportacion, como las maquiladoras de ensamblaje de México y las plantas “filiales” en Canada, tienen por lo general un porcentaje de valor agregado
extranjero mucho mas alto que los centros cuya produccion esta destinada al mercado local. En vista de la integracion profunda de las cadenas de
produccion de la industria automotriz norteamericana y el hecho de que las fabricas mexicanas de ensamblaje solo estan representadas parcialmente
en la base de datos TiVA, se puede concluir que esta hipétesis de produccién subestima posiblemente el porcentaje de valor de origen estadounidense
en los vehiculos canadienses y mexicanos exportados a Estados Unidos. Ademas, el ya de por si alto porcentaje de valor agregado norteamericano
que exige actualmente el TLCAN para un trato aduanero preferencial (62.5%) incentiva en gran medida a las fabricas de exportacion a utilizar un mayor
contenido norteamericano, en comparacion con las empresas que producen solo para el mercado local.

Tabla A2
Importaciones de Estados Unidos y fuentes de valor agregado de los vehiculos y bienes manufacturados del TLCAN
Fuente Medicion Ano Pais de exportacién u origen del contenido
TiVA - OCDE Valor agregado en importaciones de vehiculos automotores de EE.UU., % Importaciones EE.UU. de Canada México EE.UU.
(USDOC 2017) Adquirido en el TLCAN 1995 84.0 86.8 -
2004 78.4 76.2 -
2011 71.2 70.5 -
Adquirido en EE.UU. 1995 34.9 26.5 -
2004 28.0 23.1 -
2011 26.4 18.1 -
Valor agregado en importaciones de manufactura de EE.UU., % Importaciones EE.UU. de| Canada México EE.UU.
Adquirido en el TLCAN 1995 87.9 86.2 -
2004 83.3 743 -
2011 79.2 73.2 -
Adquirido en EE.UU. 1995 20.9 26.1 -
2004 16.9 20.3 -
2011 14.7 15.7 -
Koopman et al. (2010) |Valor agregado en importaciones EE.UU. de bienes manufacturados terminados, % Importaciones EE.UU. de| Canada México EE.UU.
Adquirido en EE.UU. 2004 24.7 39.8 -
De Gortari (2017) Insumos extranjeros en vehiculos exportados por México, % Insumos de Canada México EE.UU.
A Alemania 2014 12.0 - 18.0
A EE.UU. 2014 6.0 - 74.0
Valor agregado en bienes manufacturados terminados que exporta México a EE.UU., % Fuente valor agregado Canada México EE.UU.
Vehiculos automotores, remolques y semirremolques 2014 - 37.0 38.0
Todos los productos (15 industrias manufactureras) 2014 - 40.0 27.0
Todos los productos menos computadoras, electrénicos y equipos opticos 2014 - 34.0 31.0
Informes de American Contenido total Canada, México y EE.UU. en vehiculos vendidos en EE.UU., % Ensamblados en Canada México EE.UU.
Automobile Labeling Act Tres de Detroit: Fiat Chrysler, Ford y General Motors 2011 73.3 83.0 78.2
(NHTSA), WardsAuto 2017 80.3 86.0 74.6
Todos los fabricantes 2011 68.0 71.0 70.8
2017 70.0 74.0 65.5
Todos los fabricantes (muestra comun de modelos fabricados en 2011 y 2017) 2011 68.6 71.4 -
2017 70.9 78.2 -
Fuentes de la industria  |Contenido EE.UU. en vehiculos automotores importados por EE.UU.,% Importaciones de Canada México EE.UU.
Asociacion Mexicana de la Industria Automotriz (AMIA): Contenido EE.UU. 2016 48.0-52.0 37.0-39.5 -
DesRosiers Auotomotive Consultants: Contenido autopartes EE.UU. 2016 53.3 - -

Fuentes: Scotiabank Economics, OCDE - Trade in Value Added (TiVA) , Koopman et al. (2010), De Gortari (2017), WardsAuto, Asociacion Mexicana de la Industria Automotriz (AMIA),
National Highway Traffic and Safety Administration (NHTSA), American Automobile Labeling Act (AALA).
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