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INTRODUCCION

México y Brasil son las economias latinoamericanas mas grandes de la region y tienen
un importante lugar dentro de la economia mundial. Brasil obtuvo de Producto Interno
Bruto (PIB) $2,253 millones de dolares en 2012, cuenta con una poblacion total de
198.7 millones de habitantes. Mientras que México obtuvo para 2012 de Producto
Interno Bruto (PIB) $1,177 millones de dodlares, con una poblacion total de 120.8
millones de habitantes (Banco Mundial, 2012). El tamafio de sus mercados y la
importancia de sus economias, fueron incentivos importantes para que ambas naciones
suscribieran un instrumento comercial que las vinculara de forma comercial. En este
trabajo de investigacion se analiza la relacion comercial entre México y Brasil, a partir
de la firma del Acuerdo de Complementacion Econdmica namero 55 (ACE No. 55) en el
periodo de 2003-2012.

Para desarrollar este estudio, los antecedentes que se encontraron para el problema de
investigacién estuvieron vinculados a la relacion econdmica-comercial de ambos
paises, por lo que: en primer lugar se encuentra, al Acuerdo de Alcance Parcial no. 9, el
cual tuvo como objetivo incorporar las concesiones otorgadas en el periodo 1962/1980
al esquema de integraciéon establecido por el Tratado de Montevideo 1980 Un
segundo antecedente es el Acuerdo de Complementacion Econdémica (ACE) 583,
suscrito en 2002; y que entré en vigor en 2003; este ACE cubre sélo el 17% de las
fracciones arancelarias. Finalmente, se encuentra el Acuerdo de Complementacion
Econdmica (ACE) 54 Mercosur; suscrito en 2002, y que entré en vigor en 2003; este
ACE engloba a los acuerdos de los paises del Mercosur y México. Estara vigente hasta

gue sea sustituido por un posible Acuerdo de Libre Comercio entre México y Mercosur.

Particularmente, por lo que se refiere al Acuerdo de Complementacion Econdmica 55,
este acuerdo regula el comercio en el sector automotriz entre México y cada uno de los
Estados Partes del Mercosur. El sector automotriz en México es una industria
importante para la economia, tanto en inversiones como en la generacion de empleos

gue en la actualidad registran 1 millén de empleos directos; asimismo, contribuye con

1 El Tratado de Montevideo de 1980 dio origen a la creacidn del Acuerdo Latinoamericano de Integracion,
el cual tiene como objetivo el establecimiento de un mercado comun, sin plazo fijo y mecanismos que
aseguren su cumplimiento, a través de la creaciéon de un area de preferencias econémicas (ALADI,
2012).
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aproximadamente el 4% del PIB en el pais (STPS, 2012). Para el caso brasilefio, este
sector también tiene una importancia estratégica porque en 2013 generé0 mas de un

millén de empleos y fabricé mas de 3 millones de unidades de autos (Anfavea, 2014).

En el analisis de la evolucion de la relacion bilateral en el marco del ACE 55, se
detectaron los siguientes sintomas que permiten identificar al problema de
investigacion: en primer lugar, a partir de la firma del acuerdo en el afio 2002, Brasil se
beneficié por mas de un lustro con cifras superavitarias y cuando ese pais comenzé a
registrar numeros deficitarios, exigio la modificacién del acuerdo. Otro sintoma fue que
para 2011, la relacion comercial bilateral se modificé a raiz del déficit brasilefio de mil
170 millones de délares, a causa de la sobrevaluacion del real y la saturacién de su
mercado de importaciones. Ante estos hechos, el gobierno brasilefio decidi6 presionar a
México para lograr un sistema de cuotas que frenara la entrada de autos mexicanos

competitivos.

Otro sintoma en la relacién comercial de los dos paises fue la modificacion del ACE 55,
gue originalmente establecié que a partir del 2011 se eliminarian aranceles y cupos en

el sector automotriz para el comercio entre ambos paises.

En cuanto a las causas que se detectaron para el problema de investigacion se
encuentran: en primer lugar las negociaciones llevadas a cabo por los dos paises,
particularmente el interés del gobierno del Presidente Vicente Fox para incrementar el
comercio con Brasil, es decir, ¢ Cual fue el interés del gobierno de México o Brasil para

suscribir un acuerdo comercial?

Una segunda causa del problema estaria planteada por la pregunta ¢A quién ha
beneficiado el acuerdo? El acuerdo (ACE 55) marchaba adecuadamente desde 2003
hasta 2010, tan so6lo en 2011 se exportaron 131 mil 384 automoviles que equivalieron a
2 mil 265 millones de ddlares; sin embargo, en el periodo 2003-2010, Brasil mantuvo un
superavit, el cual se revirtio en el afio 2011 a favor de México por $329 millones de

dolares y de mas de $1,100 millones de doélares contra Brasil (SE, 2012).

Finalmente, una tercera causa del problema seria analizar por qué se modifico el
acuerdo comercial y como es ahora la relacion comercial entre ambos paises. Las cifras

del 2012 establecen que para 2012 México exportdé autos a Brasil por un valor de 2,583
2



millones de dolares en el 2012, un alza interanual de 24.7%, marcando un récord en el
valor de esas ventas; en sentido contrario, las exportaciones brasilefias de autos a
México registraron un valor en aduana de 339 millones de ddlares en el 2012, un
descenso de 9% frente al 2011 (Banco de México 2012). Ademas, la economia
mexicana exportd productos por 6,075 millones de délares a Brasil en el 2012, un alza
interanual de 18.4%, cifra lograda a pesar de que enfrento restricciones por parte de las

aduanas brasilefias en el comercio automotriz (Banco de México, 2012).

El monto exportado representa un maximo historico en la relacion bilateral, al igual que
el saldo a favor de la economia mexicana por 2,072 millones de doélares. Como
consecuencia, México se colocd en la posicion nueve entre los mayores proveedores
externos del mercado brasilefio, la mas alta de que se tenga registro en los afios
recientes, de acuerdo con datos del Ministerio de Desarrollo, Industria y Comercio
Exterior de Brasil (2012).

En sentido inverso, las ventas brasilefias a México sumaron 4,003 millones de doélares
en el 2012, un alza interanual de 1.1 por ciento. "La expectativa es que las
exportaciones en el 2013 se mantengan en los niveles del 2011 y el 2012", asi lo
comento un funcionario del Ministerio de Comercio, en referencia a las ventas foraneas

de su pais al mundo.

Con respecto a las consecuencias detectadas en el problema de investigacion, se
encuentran las siguientes: existieron periodos de beneficio o perjuicio para alguno de
los paises, es decir, de 2003 a 2010 la relacién comercial fue favorable para Brasil, y a
partir de 2011, fue benéfica para la economia mexicana. Otra consecuencia es la
competitividad que representa el sector automotriz en cada uno de los paises, ya que
ello explicaria el déficit o superavit presentado. A raiz de esta competitividad se
modificé el ACE.

No obstante, la consecuencia mas importante para la relacion comercial fue la
modificacion del ACE 55 a partir de 2011, que implico el regreso a un régimen temporal
con el establecimiento de cuotas a la exportaciones (hasta 2015) y el incremento en el

contenido regional de vehiculos ligeros.



Por lo tanto, esta tesis toma como objeto de estudio al ACE 55 que determina el
principal intercambio comercial entre México y Brasil, particularmente la idea es analizar
la evolucion del comercio bilateral y las modificaciones ocurridas al acuerdo, para

conocer los cambios en el comercio de ambas economias.

Sobre la literatura existente para esta investigacién se encuentran: el de Rosas (2008a)
quien destaca la dificultad para profundizar los acuerdos econdmicos bilaterales y la
naturaleza competitiva de ambas naciones que impide la complementariedad (Rosas,
2008b). Ortiz y Sennes (2005) concluyen que los dos paises no tienen claro sus puntos
de interés y solamente se han dedicado al énfasis de aspectos conflictivos y
divergentes. Sin embargo, la relacién bilateral es importante para buscar mejores
acuerdos. Finalmente estan los estudios de Morales (2011 y 2012), quien ha estudiado
la relacién entre México y los paises del Mercosur y la relacion bilateral entre México y
Brasil. Al respecto, la autora destaca las dificultades econdmicas entre ambos paises
particularmente en lo que se refiere a la modificacion del ACE 55, a raiz del diferendo

ocasionado por el superavit comercial de México.

El objetivo general de esta investigacion es analizar la evoluciéon de la relacién
comercial entre México y Brasil, a partir de la firma del Acuerdo de Complementacion
Econdmica 55, para conocer los resultados que esta relacion ha traido para ambos
paises en el periodo de 2003 a 2012.

Para lograr la consecucion de este objetivo, los objetivos particulares que plantea esta

investigacion son:

a) Conocer los elementos tedricos que determinan la politica comercial y la integracion

econdmica, con el fin de estudiar los acuerdos comerciales.

b) Mostrar los antecedentes comerciales desde la firma del Acuerdo Alcance Parcial
(AAP) no. 9 hasta la firma de los Acuerdos de Complementacion Econdmica (ACE) 53y

54 para entender la evolucion de la relacion bilateral comercial.

c) Evaluar el impacto que tiene el sector automotriz en la relacion comercial de ambos
paises para entender los factores que llevaron a la modificacion del ACE 55 y conocer

los resultados para las economias.



La hipoétesis de investigacion de esta tesis sostiene que la evolucion de la relacion
comercial México-Brasil, en el marco del ACE 55 ha sido cambiante en diversos
periodos: 2003-2010 fue favorable para Brasil debido a los cupos anuales bilaterales; y
desde 2011 es favorable para México, porque temporalmente existié libre comercio y

después se ampliaron los cupos anuales bilaterales.

La teoria que sustentd este trabajo de investigacion fue la teoria de la integracion
econdmica, que es una teoria cientifica completa que analiza los procesos de
integracion entre los paises. La teoria de la integracion econémica tiene sus origenes
en 1950 con Jacob Viner, quién realizo los elementos fundamentales, con el analisis de
la Unién Aduanera (UA) (Gazol, 2008). Bajo el supuesto de la creacidon de comercio,
este proceso de integracion consta de varias etapas, entre las cuales estéa la creacion
de un area de libre comercio. Fase en la cual se realiza el intercambio bilateral en el

sector automotriz entre Brasil y México.

Esta tesis es una investigacion de caracter documental-estadistico. En primer lugar fue
documental, ya que se hizo uso de textos circunstanciales o narrativos, es decir,
documentos que tienen un caracter objetivo, y entre ellos se encuentran discursos,
declaraciones, resoluciones, acuerdos, informes de tipo econdémico y social.
Especificamente, nos referimos en primer lugar, a los acuerdos suscritos entre ambos
paises (Acuerdo de Alance Parcial No. 9 y Acuerdos de Complementacion Econdémica,
no. 53, 54 y 55); asi como, las declaraciones oficiales emitidas por diferentes ministerios
(Secretaria de Economia de México, Secretaria de Relaciones Exteriores de México,
Banco Central do Brasil, Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica, Portal Brasileiro

de Comercio Exterior), ademas de textos cientificos especializados (libros y revistas).

Por otro lado, el trabajo metodoldgico fue estadistico, ya que se empled la recoleccion,
andlisis e interpretacibn de datos béasicamente comerciales (exportaciones,
Importaciones, nivel de arancel, cuotas, cupos, balanza comercial, producto interno
bruto, produccion manufacturera y produccién automotriz), para poder explicar las
condiciones, que permiten conocer la evolucion de la relacion comercial. Es importante

aclarar que no se utiliza ningin método estadistico en particular, sino que se hace



referencia de estadisticos descriptivos para el analisis del comercio y la importancia de

la industria automotriz de los dos paises.

Esta tesis consta de tres capitulos; el primer capitulo consiste en una exposicion
conceptual de los términos que guiaran esta investigacion (basicamente la politica
comercial y la integracién econémica); el segundo capitulo es de caracter histérico, ya
gue se analizan los antecedentes para la firma del ACE 55 entre México y Brasil: AAP 9
y ACE 53 y 54.

El tercer capitulo da evidencia de la importancia que tienen los sectores automotrices
de ambos paises y como estan constituidos estos sectores. Ademas, se realiza un
analisis para entender las causas que dieron origen a la modificacion del ACE 55 vy el

impacto de estos cambios en el intercambio bilateral.

Finalmente se colocan las conclusiones generales de esta tesis de investigacion.



CAPITULO 1
Fundamentos tedricos de la politica comercial y la integracién econémica

La importancia de este capitulo es establecer los fundamentos tedricos que sustentaran

esta investigacion y que se utilizaran a lo largo de ella.

El objetivo principal de este capitulo es conocer los elementos tedricos que determinan
la politica comercial y la integracion economica, con el fin de estudiar los acuerdos

comerciales.

Este primer capitulo estard estructurado de tal manera que se pueda entender los
fundamentos basicos que envuelven a la politica comercial, asi como también se

desarrollard la teoria de la integracion econémica y sus etapas.
1.1 Definicion de Politica Comercial

La politica comercial es entendida como “las politicas que adoptan los gobiernos
respecto al comercio internacional, politicas que implican una serie de acciones
diferentes. Estas acciones incluyen impuestos sobre algunas transacciones
internacionales, subsidios para otras transacciones, limites legales en el valor o

volumen de determinadas importaciones” (Krugman y Obstfeld, 2006:189).

También la politica comercial es definida como “los diversos instrumentos de politica
que los paises utilizan para interferir en la asignacion de los recursos de libre comercio”
(Appleyard y Field, 2003:229).

Otra definicion de politica comercial es “las politicas de libre comercio con una amplia
variedad de barreras mismo, que no necesariamente impiden en su totalidad el

comercio internacional” (Pugel, 2004:135).

A partir de estas definiciones se puede resaltar entonces que la politica comercial hace
referencia al conjunto de instrumentos que adopta un pais para regular su relacion

comercial con respecto a otros paises.
La Politica Comercial se apoya de dos instrumentos esenciales, los cuales son:

e Las barreras arancelarias y



e Las barreras no arancelarias.
Ambos instrumentos serdn desarrollados en los siguientes apartados.
1.1.1 Aranceles

Un arancel es “un impuesto sobre los bienes o servicios importados por un pais, y
generalmente recaudados por los agentes aduaneros en el lugar de entrada” (Pugel,
2004:135).

Se entiende también como “un impuesto (derecho de aduana) que grava un producto

cuando cruza las fronteras de una nacién” (Carbaugh, 2009:111).

Entonces, un arancel es el instrumento mas basico con el que las naciones protegen su

mercado interno.

Los aranceles son de diferentes tipos, los mas habituales son los siguientes (Carbaugh,
2009:112):

e Arancel ad valorem: es cobrado como porcentaje aplicado al valor del producto y
se aplica mayormente en los productos manufacturados ya que distingue los
pequerios diferenciales de calidad del producto.

e Arancel Especifico: como un gravamen monetario fijo por unidad de producto
importado, en especial se utiliza para productos estandarizados y basicos, donde
el valor es gravable.

e Arancel Compuesto: se aplican a productos manufacturados que toman forma de

materias primas sujetas al pago de aranceles.

En el estudio de los impuestos arancelarios se establece una clasificacion: los
argumentos a favor del libre comercio y los argumentos a favor de las restricciones del

comercio.

En primer lugar se encuentra la postura a favor del libre comercio, entre ellos el
principal argumento sefala que “si cada nacion produce lo que hace mejor y permite el

comercio, a largo plazo todos disfrutaran de precios mas bajos y niveles de produccién,



ingreso y consumo mas altos de los que podrian alcanzar en aislamiento” (Carbaugh,
2009:136).

El comercio internacional se basa en el intercambio de bienes y servicios entre dos o
mAas economias, es decir, cada pais se va a especializar en lo que mejor sabe hacer

para que al momento de llegar al mercado internacional sea competitivo.

En el momento en el que una nacién al abrir su economia se encuentra expuesta a un
mundo dinamico debido al constante cambio en gustos, tecnologia, preferencias,
innovacion, etcétera. Es por ello que es necesario el uso de aranceles y otras barreras

no arancelarias para que su economia no llegue a un grado de estancamiento.

En la gréfica 1 se presentan los efectos de los aranceles para una nacion pequefia y

para una nacion grande.

Grafica 1. Efectos de los aranceles

Nacién pequefia Nacién Grande

Fuente: Carbaugh, 2009.

Una nacién pequefia, es aquella que tiene un nivel de importaciones muy pequefio con
respecto a la oferta mundial, es decir, esta nacion soélo tomara los precios ya
establecidos a nivel internacional, ya que como su nivel de importaciones es muy bajo

no tiene el poder de influir en los precios internacionales.



Al introducir un arancel en una nacion pequefia el precio del producto importado se vera
incrementado (A), ya que el excedente del consumidor se ve disminuido (e) a partir de
este aumento en los precios, la produccién nacional también aumenta, mientras que las
importaciones disminuyen, es decir, al imponerse un arancel a un producto importado el
consumidor nacional es el que lo tendra que pagar. El efecto proteccion esta
representado por “b”, es decir, lo que se pierde al vender a un precio mayor al del
mercado mundial, “c” es el efecto ingreso y es lo que el gobierno obtiene de
recaudacion en relacion con las importaciones y el arancel cobrado; finalmente “d”
representa la pérdida del bienestar nacional o peso muerto. “El bienestar de una nacion
pequefa disminuye por una cantidad igual al efecto proteccionista y el efecto consumo,

las llamada pérdidas de peso muerto debido a un arancel” (Carbaugh, 2009:125).

Una nacion grande es aquella en la que sus importaciones son lo suficientemente
grandes y que por medio de una politica arancelaria podra influir en los precios

internacionales.

Al imponer un arancel en una nacion grande el precio aumentaria para los
consumidores nacionales (O + a), lo anterior crearia una disminucién en la cantidad
demandada que de ser lo suficientemente grande forzaria a la empresa exportadora a
reducir los precios de sus exportaciones. El efecto redistribucién se representa por “a”;
el efecto proteccién “b”, para este caso, el efecto ingreso (c) ahora proviene de

productores extranjeros asi como de los consumidores nacionales.

Debido a lo anterior, el pais exportador produce y exporta cantidades mas pequefias,
los consumidores nacionales pagan un precio mas alto, el bienestar del pais importador
aumenta, cuando ese pais puede trasladar parte del arancel a las empresas
exportadoras por medio de reducciones en los precios de exportacion, entonces, los
términos de intercambio mejoran para el pais importador a costa del pais exportador
(Carbaugh, 2009:127).

En segundo lugar, se encuentra la postura a favor de las restricciones al comercio.
Pese a todos los argumentos a favor del libre comercio que nos brinda la teoria, en la

practica es totalmente distinto, ya que la mayoria de las naciones comercian pero con
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restricciones, arancelarias o no arancelarias, porque al imponerlas sienten que estan

protegiendo su mercado interno.

En el cuadro 1 se enlistan algunos de los argumentos mas importantes a favor de las
restricciones al comercio, dichos argumentos son los utilizados por los gobiernos para

proteger sus sectores mas productivos.

Cuadro 1. Argumentos a favor de las restricciones al comercio

Argumento Explicacion

Proteccion al empleo Las importaciones tienden a generar
oportunidades laborales en algunas industrias
como parte del proceso por el cual disminuye el
empleo en otras industrias.

Proteccién contra el trabajo extranjero de bajo | Los salarios bajos en el extranjero dificultan que
costo los productores nacionales compitan con
productores que utlizan trabajo extranjero
barato y que, a menos que los productores
nacionales  estén protegidos de las
importaciones, los niveles de produccion
nacional y de empleo disminuiran.

Equidad en el comercio Los gobiernos extranjeros juegan un conjunto
de reglas diferentes a las del gobierno local.
Los productores nacionales afirman deben
implantarse restricciones de importaciones para
contrarrestar estas ventajas extranjeras y crear
asi un campo de juego nivelado.

Mantener los estandares nacionales de vida Al reducir el nivel de importaciones, los
aranceles alientan el gasto de bienes locales, lo
que estimula la actividad econdmica nacional,
dando como resultado mejora del nivel de vida.

Igualacién de costos de produccion Debido a factores como costos de salario mas
bajo, concesiones de impuestos o subsidios
gubernamentales, los vendedores extranjeros
pueden disfrutar de ventajas de costos por
arriba de las empresas nacionales.

Argumentos de las industrias incipientes Las naciones incipientes deben de proteger su
mercado al momento de abrir su economia ya
que competiran con industrias maduras que son
mas eficientes.

Argumentos no econdémicos Como seguridad nacional, ya que un pais
puede ponerse en peligro en el caso de una
crisis internacional o guerra si es muy
dependiente de los proveedores extranjeros.

Fuente: Carbaugh, (2009).
1.1.2 Barreras No Arancelarias

A lo largo del tiempo, las restricciones arancelarias se han visto disminuidas debido a
negociaciones, acuerdos y tratados con las que cuentan actualmente las economias y
su principal objetivo ha sido la desgravacion de los aranceles. En consecuencia, los
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gobiernos han implementado las barreras no arancelarias que solo es otra forma de
politica comercial que utilizan los gobiernos para proteger sus economias y de esta

forma incrementar su produccion nacional.

A continuacion se enlistan los tipos mas comunes de barreras no arancelarias (Pugel,
2004):

e Cuotas: Es la barrera no arancelaria mas conocida, en este caso se establece un
limite a la cantidad total de importaciones permitidas de un bien en el pais
durante un periodo de tiempo. El gobierno disminuye un ndmero limitado de
licencias para importar legalmente la cantidad de la cuota y prohibe importar sin
una licencia. Mientras que la cantidad permitida por la cuota sea menor que
aguella que la gente desea importar sin cuota, ésta tendrd un impacto sobre el
mercado de ese producto.

e Restricciones voluntarias de exportaciones (RVE): Limite cuantitativo a las
exportaciones (basado en la amenaza de restringir las importaciones y su efecto
es sobre la cantidad).

e Arancel-cuota: Permite importaciones (0 exportaciones) sin arancel hasta una
determinada cantidad; impone un arancel a cualquier cantidad superior e
Impacta en la cantidad.

e Adquisiciones publicas: Leyes y reglas gubernamentales de “comprar bienes de
casa” cuando el gobierno es el comprador.

e Exigencias de componentes nacionales y estandares técnicos y de producto:
Exigir la utilizacién de materiales y trabajos locales y otros productos. Discriminar
contra las importaciones con ciertas normas por escrito, o reforzadas de modo
gue influya mas negativamente en éstas que en los productos internos (por
ejemplo, normas de calidad nacional, politicas de salud, de seguridad o de otro
tipo de caracter nacional).

e Depdsitos previos: Exigir que parte de lo que cuesta una importacion se deposite
en la Administracion, recibiendo un tipo de interés reducido o nulo.

e Licencia de importacion: Exigir que los importadores las soliciten y reciban una

aprobacion previa de las importaciones previstas.
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e Otros procedimientos aduaneros (clasificaciébn del producto, valoracion del
mismo, procedimientos de compensacion): Influir en la cuantia del arancel o en la

magnitud de la cuota, acelerar o retrasar los tramites (Pugel, 2004).

En el siguiente cuadro se hace un breve andlisis de los diferentes tipos de barreras no

arancelarias:

Cuadro 2. Efectos de las Barreras No Arancelarias

Tipo de BNA Efecto
Cuotas Su efecto es sobre la cantidad.
Restricciones voluntarias de Sobre la cantidad.
exportaciones (RVE)
Arancel-Cuota Sobre la cantidad (si el arancel

se grava las eventuales
cantidades por encima de lo
estipulado es prohibitivo, de
manera que no hay
importaciones adicionales).

Adquisiciones publicas Sobre la cantidad (por ejemplo,
una prohibicion total).
Exigencias de componentes Sobre la cantidad.

nacionales y estandares
técnicos y de producto

Depésitos previos Sobre el costo (los intereses
perdidos)

Licencias de importacion Sobre el costo (de cumplir los
tramites)

Otros procedimientos aduaneros | Sobre el costo e incertidumbre.
(clasificacion del producto,
valoracién del mismo,
procedimientos de
compensacion)

Fuente: Pugel, (2004).

1.2 Teoria de la Integracion Econdmica

Las relaciones comerciales han existido siempre ya que son las que establecen dos o
MAs personas, naciones, empresas, etc. Siempre se ha hablado de que al tener estas
relaciones comerciales se piensa que se manejan bajo un entorno de libre mercado,
pero la realidad es distinta, ya que cada nacidn crea sus propias politicas para poder

proteger su mercado interno, es decir, crea barreras arancelarias y no arancelarias.

Las naciones establecen acuerdos comerciales que sirven para la eliminacion de estos
instrumentos de politica econdmica, lo cual provoca que el comercio entre las naciones

gue pertenecen a dicho acuerdo se haga mas dinamico, ya que ahora se encuentra con
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menores restricciones, al menos para los paises firmantes, debido a que esas

preferencias no se aplicaran a los otros paises no firmantes.

La teoria de la integracion econdémica tiene sus origenes con Jacob Viner en 1950,
guien dio a conocer los elementos mas importantes para que se desarrolle un proceso
de integracién. El autor basa su andlisis basicamente en la creacion de la union

aduanera (UA).

Se define como union aduanera cuando dos 0 mas economias se unen y eliminan las
barreras arancelarias y no arancelarias para permitir el libre transito de bienes,
mercancias y servicios. Adicionalmente, las economias establecen un arancel externo
comun, que significa la homogeneizaciéon de la politica comercial de los integrantes de

esta union aduanera (Gazol, 2008).

Al establecerse una union aduanera se genera la creacion y desviacion del comercio.
De generarse creacion de comercio la integracion es positiva para los paises que
forman parte de la UA, asi como para los demds paises ya que se desplaza a un
productor ineficiente (que se encuentra fuera de la UA, o no es miembro) por un
productor eficiente que es integrante de este esquema. Por el contrario, en la
desviacién del comercio, un miembro de la UA es ineficiente y los demas integrantes se
ven obligados a adquirir sus bienes y mercancias, desplazando a los productores

eficientes que estan fuera de la UA (Viner, 1950).

La teoria de Viner resalta la aplicacion de categorias analiticas que dan lugar a tres

escenarios (Gazol, 2008):

a) Que ninguno de los paises que se integra produzca un determinado bien, en
cuyo caso la formacién de la UA y la eliminacién de aranceles entre los socios no
afecta al comercio mundial.

b) Que uno de los paises que se integra produzca un bien a costos mayores a los
internacionales por proteccion arancelaria, si la UA lo adopta, habrd desviacion
del comercio.

c) Cuando los paises miembros de la unién produzcan un mismo bien con un
determinado arancel y éste se elimine gracias a la UA, destacara el proveedor

menos eficiente, teniendo creacidon de comercio.
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Al existir creacion del comercio se considera que la relacion es benéfica. Se entiende
por benéfica que esta unidon genera ganancias de bienestar, cuando los paises
miembros sean competitivos en bienes protegidos por aranceles, tanto para los paises
miembros, como para los no miembros; de no ser asi la union es negativa, lo que

provocaria una desviacion de comercio.

Viner (1950 en Gazol, 2008) menciona las caracteristicas fundamentales que debe

tener una UA al libre comercio:

e Comprende un area econdmica amplia;
e Bajo nivel de aranceles a la importacion de otros paises;
e Existe creacion de grandes economias debido al comercio;

e Mayor nivel de aranceles en mercados de exportaciones.

El estudio que realiz6 Viner es muy reconocido, sin embargo, el autor no incluye el
efecto consumo en su teoria de las UA. Diez afios mas tarde Lipsey retoma la teoria de

Viner para llegar a dos conclusiones basicas (Gazol, 2008):

e Una UA tendra mayores posibilidades de aumentar el bienestar mientras mayor
sea la proporcion del comercio con el pais asociado y menor la proporcion
correspondiente con el resto del mundo.

e Los paises que deben de formar uniones aduaneras son aquellos que realicen
una proporcion elevada de su comercio exterior con el pais asociado y destinen

una proporcion elevada de su gasto total al comercio interno.

Es decir, en una UA esta implicada la cuestion del proteccionismo frente al libre
comercio. Para el partidario de libre comercio el beneficio que se encuentra de la UA es
gue genera comercio nuevo; en cambio para el proteccionista es la sustitucion del

comercio con terceros paises.
1.2.1 Etapas de la Integracion Econémica
La integracion econdmica consta de varias etapas de acuerdo al grado de integracion:

a) Zona de Preferencias Arancelarias
b) Zona de Libre Comercio;
15



c) Uniéon Aduanera;
d) Mercado Comun;
e) Unién Econdmica;

f)  Union Monetaria.

No obstante, pese a que la mayor parte de los autores (Gazol, 2008; Carbaugh, 2009;
Pugel, 2004), coinciden en sefialar estas etapas de la integracion econdémica; es

conveniente comenzar por la definicion de una Zona de Preferencias Arancelarias.
a) Zona de Preferencias Arancelarias

El término hace referencia cuando dos o mas economias se unen para comerciar
reciprocamente y eliminan el minimo de barreras arancelarias (y no arancelarias) entre
ellas, pero con una autonomia de su politica comercial frente a terceras naciones. La
Asociacion Latinoamericana de Integracion (ALADI, 2013) la denomina como Zona de
Preferencias Econdmicas, que es cuando en un grupo de paises “en desarrollo [se
otorga] preferencias comerciales para la importacion de productos originarios de sus
respectivos territorios, con el fin de reducir o eliminar mutuamente las trabas a su

comercio reciproco”.
b) Zona de Libre Comercio

Una zona de libre comercio es “una asociacién de naciones comerciales en la cual los
miembros estan de acuerdo en retirar todas las barreras arancelarias y no arancelarias
entre ellos” (Carbaugh, 2009: 272). Pero cada nacion mantendra por separado sus

restricciones arancelarias y no arancelarias con los otros paises.
c) Unién Aduanera

Una UA es “Un acuerdo entre dos o0 mas socios comerciales para retirar todas las
barreras comerciales arancelarias y no arancelarias entre ellos; cada pais miembro
impone restricciones comerciales idénticas en contra de los paises no participantes. El
efecto de la politica comercial comun es permitir el libre comercio en el interior de la
union aduanera, asi como la igualacion de todas las restricciones comerciales

impuestas a los paises ajenos a ésta” (Carbaugh, 2009: 272). La politica comercial
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comun adoptada entre los miembros de la UA se materializa a través de la

instrumentacion de un arancel externo comun.
d) Mercado Comun
Se entiende como Mercado Comun al “grupo de naciones que permite:

e Libre movilidad de productos y servicios entre los paises miembros,

e Establecimiento de restricciones comerciales comunes en contra de los paises
no miembros,

e EIl libre movimiento de factores de la produccion a través de las fronteras

nacionales dentro del bloque econémico (Carbaugh, 2009: 272).

Es como una unién aduanera soélo que en esta etapa se agrega el libre movimiento de

factores de produccion.
e) Union Econémica

A partir de que se tiene una Mercado Comun, éste llega a un punto en el que
evoluciona dando como resultado la etapa de Unién Econdmica que se define como “la
armonizacion de las politicas nacionales, sociales, fiscales y que administra una
institucién supranacional; requiere un acuerdo para transferir la soberania econémica a

una autoridad supranacional” (Carbaugh, 2009: 272).

Establece diversas instituciones supranacionales cuyas decisiones son el cumplimiento

obligatorio para todos sus miembros (Apleyard y Field, 2003: 348).

Cuenta con todas las caracteristicas de las etapas anteriores pero se agrega la
armonizacion de todas las politicas econdmicas ya sean, fiscales, monetarias, sociales,
comerciales, etc. La principal diferencia entre esta etapa y el mercado comun es que en

esta la politica macroecondémica es coordinada y en la unidon econémica es unificada.
f)  Union Monetaria

La Unidbn Monetaria representa el mas alto grado de integracion econdmica y es

definida como “la unificacién de las politicas monetarias nacionales y la aceptaciéon de
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una moneda comun administrada por una autoridad monetaria supranacional’
(Carbaugh, 2009: 272).

A continuacion se presenta un cuadro con las caracteristicas mas representativas de

cada etapa de integracion:

Cuadro 3. Etapas y caracteristicas de la integracién econémica.

Etapa de Integracién Econémica Caracteristicas

Zona de Libre comercio *Cuenta con libre comercio entre los miembros,
*Mantienen por separado sus propias barreras
nacionales.

Unién Aduanera *Eliminacién de barreras comerciales entre
ellos,
*Adoptan un conjunto de barreras externas
comunes,
*Establecen un arancel externo comun.

Mercado Comun *Elimina todos los aranceles entre los
miembros,
*Libre movimiento de factores de produccion,
*Reduccion adicional en el control nacional de
la economia de cada pais.

Unién Econdmica *Mismas caracteristicas de un Mercado Comun,
*Paises miembros unifican politicas
econdmicas, monetarias, fiscales, sociales, etc.
*Creacidn de instituciones supranacionales que
regiran y seran acatadas por los paises
miembros.

Unién Monetaria *Cuenta con todas las caracteristicas de la
Unién Econdmica.

*Se adopta una moneda comin para todos los
paises miembros.

Fuente: Elaboracidon propia con base en Carbaugh (2009), Appleyard y Field (2003) y Pugel (2004).

En resumen, la politica comercial se entiende como los instrumentos que adopta un
pais para regular su relacibn comercial con respecto a otros paises. Se apoya

principalmente de dos instrumentos:

Barreras arancelarias que como su nombre lo indica incluyen aranceles que es definido
como el instrumento mas basico con el que las naciones protegen su mercado interno.

Los aranceles mas comunes son:

e Arancel Ad valorem;
e Arancel Especifico;

e Arancel Compuesto.

18



Las barreras no arancelarias son solo otra forma de politica comercial que utilizan los
gobiernos para proteger sus economias y de esta forma incrementar su produccion

nacional. Existen varios tipos pero estos son los mas representativos:

Cuotas;

e Restricciones voluntarias de exportaciones (RVE);

e Arancel-cuota;

e Adquisiciones publicas;

e Exigencias de componentes nacionales y estandares técnicos y de producto;

e Depositos previos;

e Licencia de importacion;

e Otros procedimientos aduaneros (clasificacion del producto, valoracion del

mismo, procedimientos de compensacion).

La teoria de la integracion econémica tiene sus origenes en 1950 con Jacob Viner que
enfoca su andlisis a la teoria de las Uniones Aduaneras y resalta los efectos en el
bienestar, eliminacion de aranceles y el establecimiento de un arancel comun. Los
cuales pueden impactar en la balanza de pagos, produccion, consumo, desarrollo

econdémico de un pais, a partir de la creacién o desviacion del comercio.

Mientras que la integraciébn econdmica consta de las siguientes etapas: Zona de
Preferencias Arancelarias, Zona de Libre Comercio, Unién Aduanera, Mercado Comun,

Union Econdmica y Union Monetaria.
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Capitulo 2
Antecedentes de larelacion comercial México-Brasil

La relacion comercial entre México y Brasil ha estado enmarcada dentro del proceso de
integracion regional de América Latina, por lo que en este capitulo el objetivo es
mostrar los antecedentes comerciales desde la firma del Acuerdo de Alcance Parcial
(AAP) No. 9 hasta la firma de los Acuerdos de Complementacién Econémica (ACE) 53 y

54 para entender la evolucién de la relacion bilateral comercial.

El capitulo esta estructurado de la siguiente forma: primero se analizara el marco
juridico de la Asociacion Latinoamericana de Integracion (ALADI), con la finalidad de
entender el significado y la diferencia entre un Acuerdo de Alcance Parcial y un Acuerdo
de Complementacion Econdmica, asi como establecer las diferencias con respecto a un
Tratado de Libre Comercio (TLC). En segundo lugar se explicara brevemente el primer
acuerdo bilateral entre México y Brasil, es decir, el AAP no. 9. La ultima parte del
capitulo analizara la firma, negociacién y evolucion de la relacibn comercial entre ambos
paises en el marco de los acuerdos comerciales vigentes, asi como un analisis

estadistico del comercio entre los dos paises.

2.1 Definicibn de Acuerdo de Alcance Parcial (AAP) y Acuerdo de

Complementacion Econdmica (ACE).

La relacion comercial entre México y Brasil a partir de la década de los afios ochenta
puede entenderse dentro del proceso de integracion latinoamericana de la Asociacion

Latinoamericana de Integracion (ALADI).

ALADI es un bloque de integracion econdmica constituido en 1980 bajo el Tratado de
Montevideo, el cual entre sus objetivos primordiales contemplaba el establecimiento de
un mercado comun, sin plazo fijo o mecanismos que aseguraran el cumplimiento de
esta meta (Morales, 2011). Por lo tanto, desde su origen este bloque ha permanecido
en la etapa de un éarea de preferencias econdmicas sin poder alcanzar el

establecimiento de otras etapas de integracion.
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Originalmente ALADI estuvo constituido por los once miembros originales de Asociacion
Latinoamericana de Libre Comercio (ALALC)?, la cual fue el bloque antecedente para la
creacion de ALADI. Estos miembros fueron Venezuela, Brasil, Uruguay, Argentina,
Chile, Paraguay, Bolivia, Peru, Ecuador, Colombia y México, paises miembros a

guienes Cuba se vinculé cuando fue creado ALADI.

Actualmente se considera que existen trece paises miembros, ya que Panama& ha sido
incluido a este bloque de integracion; ademas, de que Nicaragua se encuentra en

proceso de admision.

A diferencia de ALALC, la nueva constitucién de ALADI permite la integracién comercial
de los paises de una manera flexible, por medio del desarrollo de iniciativas bilaterales
(es decir, entre dos paises o dos bloques), plurilaterales (mas de dos paises o entre un
blogue y un pais o un grupo de paises) o0 conjuntas, como mecanismos de

entendimiento comercial entre los integrantes.

Morales (2011) considera que ALADI es un mecanismo flexible de integracion, ya que
implica el uso de medios que cada pais considera adecuados para conseguir el objetivo
plasmado en el Tratado de Montevideo, pero a la vez respetando el principio de
reciprocidad?® y la clausula de la nacién mas favorecida®. Asimismo, la flexibilidad de
ALADI, pero alln mas su ventaja, esta establecida en el tipo de acuerdo que integran el
marco regulador de este bloque. Este marco regulador estd constituido por los
siguientes acuerdos: la Preferencia Arancelaria Regional (PAR), los Acuerdos de

Alcance Regional y los Acuerdos de Alcance Parcial (cuadro 1).

2 ALALC fue creada en 1960 por el Tratado de Montevideo con el objetivo de incrementar el comercio
intrarregional y para encontrar caminos de cooperacién entre los paises latinoamericanos sin la presencia
estadounidense. Este acuerdo consideraba la eliminacion de aranceles y restricciones comerciales en un
plazo de 12 afos, siempre considerando la reglamentacion internacional del Acuerdo General de
Aranceles y Comercio.

3 El principio de reciprocidad en el marco multilateral de comercio se entiende como el miembro que
solicite a otro miembro que reduzca sus aranceles respecto de determinados productos debe estar
dispuesto a reducir sus propios aranceles respecto de los productos cuya exportacion tenga interés para
el miembro al que se le presenta la solicitud (OMC, 2014).

4 En el marco de un acuerdo comercial, es el principio que dispone que toda ventaja, favor, privilegio o
inmunidad concedida por un pais a productos originarios de otro pais o destinados a él sera extendido,
inmediata e incondicionalmente, a todo producto similar originario de los territorios de todos los demas
miembros de ese acuerdo (ALADI, 2014).
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Cuadro 1. Marco juridico comercial de ALADI

Preferencia arancelaria
regional

Acuerdos de alcance regional

Acuerdos de alcance parcial

Tiene aplicacion para los
productos originarios de los
paises miembros frente a los

Este tipo de acuerdos
participan todos los paises
miembros.

Estos acuerdos incluyen la
participacion de dos o mas
paises del area.

aranceles vigentes para
terceros paises.

Fuente: Elaboracion propia con informacion de ALADI, (2012).

La PAR consiste en una reduccion porcentual de los gravamenes aplicados a las

importaciones desde terceros paises que los paises miembros se otorgan
reciprocamente sobre importaciones de productos originarios de sus respectivos
territorios (ALADI, 2012). Este mecanismo es quizas uno de los mas importantes para la
regulacion comercial bilateral, ya que tiene que ser necesariamente obligatoria la firma
de este acuerdo entre los paises miembros. La importancia de este mecanismo se
podra observar mas adelante cuando se exponga el alejamiento comercial que tuvieron

ambos paises en el periodo de 1998 a 2001.

De acuerdo con ALADI, la PAR actualmente con un nivel basico del 20% se aplica de
diferente forma segun la categorizacion de los paises (paises de menor desarrollo
relativo®, paises de desarrollo intermedio y demas paises) y abarca el universo

arancelario excepto la lista que cada pais excluya.

Por otro lado, los Acuerdos de Alcance Regional (cuadro 1), cuentan con la

participacion de todos los paises miembro, ademas de que responden al
funcionamiento de los mecanismos de liberacién comercial. Eso significa que la PAR es
un Acuerdo de Alcance Regional. Sin embargo, existen otros tipos de acuerdos
regionales, tales como: nominas de apertura de mercados (establece condiciones
favorables para los PMDER sin reciprocidad y con la eliminacion total de gravamenes
aduaneros y demas restricciones); Acuerdo regional de cooperacion cientifica y
tecnoldgica (orientado a la creacion, desarrollo difusion y aplicacion del conocimiento y

la tecnologia); Acuerdo Regional de Cooperacion e Intercambio de Bienes en las areas

> Los paises calificados de menor desarrollo econémico relativo de la regién latinoamericana son aquellos
gue gozan de un sistema preferencial. A través de las nominas de apertura de mercados que los paises
ofrecen a este grupo de paises; de programas especiales de complementacion (ruedas de negocios, pre-
inversion, financiamiento y apoyo tecnoldgico); y de medidas compensatorias a favor de paises
mediterraneos, se busca una participacién plena de estos paises PMDER en el proceso de integracion.
Los paises de esta clasificacién son: Bolivia, Ecuador y Paraguay (ALADI, 2013).
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cultural, educacional y cientifica; y Acuerdo marco para la promocion de comercio

mediante la superacion de obstaculos técnicos al comercio (ALADI, 2012).

Finalmente se encuentran los Acuerdos de Alcance Parcial (AAP); que son los mas
basicos de todos los acuerdos que existen, ya que soélo incluyen cierto tipo de productos
dentro de los beneficios arancelarios entre dos 0 mas paises. Este tipo de acuerdos son
los més utilizados por los paises miembros, gracias a su flexibilidad ya que tiene varios
tipos: Acuerdos de Complementacion Econdmica (AAP.CE), Acuerdos Agropecuarios
(AAP.AG), Acuerdos de Promocion del Comercio (AAP.PC), Acuerdos de
Renegociacién del Patrimonio Histérico (AAP.R).

Los ACE son mecanismos de negociacibn comercial que tiene como objetivo
incrementar y profundizar las preferencias comerciales entre dos o mas paises. Un AAP
puede tener la caracteristica de ser enfocado hacia aspectos como: desgravacion
comercial, complementacién econdmica; comercio agropecuario; promocion del
comercio; promocién del turismo; cooperacion cientifica y tecnoldgica; preservacion del
medio ambiente entre otros, o adoptar otras modalidades de conformidad con el Art. 14°

del Tratado de Montevideo®.

Por lo tanto, estos Acuerdos pueden ser comerciales, enfocados en un sector
productivo en particular o bien de promocion del comercio. Dada su naturaleza, los ACE
han sido el instrumento mayormente negociado por los paises miembros de ALADI para
conseguir el proceso de integracion. Estos acuerdos de complementacion se dividen en
dos categorias (ALADI, 2012):

e Acuerdos bilaterales o plurilaterales que prevén el establecimiento de zonas de
libre comercio entre sus signatarios, abarcan la eliminacion total de los
gravamenes y otras restricciones para el universo arancelario, en algunos casos

con excepciones.

® Este articulo estipula que los paises miembros podran establecer, mediante las reglamentaciones
correspondientes, normas especificas para la concertacion de otras modalidades de acuerdos de alcance
parcial. A ese efecto, tomardn en consideracion, entre otras materias, la cooperacion cientifica y
tecnoldgica, la promocién del turismo y la preservacién del medio ambiente (Tratado de Montevideo,
1980).
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e Acuerdos de preferencias fijas, son los que han constituido una parte importante
del proceso inicial de integracion que se ha llevado a cabo entre los paises

miembros de la Asociacion.

Dentro de esta ultima clasificacion estan contemplados los acuerdos relacionados con
el sector automotriz, ya que por la complejidad e importancia econémica que este sector
tiene para los paises, no han podido formar parte de los programas de desgravacion en

los acuerdos de libre comercio (ALADI, 2012).

Un tratado de libre comercio (TLC) hace referencia a una negociacion por medio de la
cual “...las naciones comerciales [...] estan de acuerdo en retirar todas las barreras
arancelarias y no arancelaria entre ellos” (Carbaugh, 2009:272). Si bien, un ACE puede
constituir un érea de libre comercio, de acuerdo con la clasificacién anterior, también
puede estar dirigido Unicamente al intercambio en un sector productivo, o bien, estipular
las bases para la promocion comercial. En otras palabras, los ACE 53, 54 y 55 que
regulan el intercambio ente México y Brasil estdn encaminados a la promocién

comercial (ACE 53 y 54) y al intercambio particular en el sector automotriz (ACE 55).

De acuerdo con la ley sobre tratados de México, un TLC es una figura juridica del
Derecho Internacional Publico que se celebra entre el gobierno mexicano y uno o varios
sujetos del Derecho Internacional Publico. Ademas, los TLC se encuentran en el mismo
rango juridico que la Constitucién Politica de los Estados Unidos Mexicanos y son
aprobados por el Senado del pais. En tanto que un ACE, como el ACE 55 no requiri6 la
aprobacion del Senado de la Republica, ni la firma de Ejecutivo Federal, sino que fue
firmado por el entonces Secretario de Economia (Luis Ernesto Derbez) y tuvo que ser

publicado en el Diario Oficial de la Federacion para su entrada en vigencia.

Esta diferencia es fundamental para entender por qué Brasil pudo solicitar la revision y

modificacion en el caso del ACE 55.
2.2 Acuerdo de Alcance Parcial No. 9 México-Brasil

En la década de 1980, México suscribié algunos ACE con varios de los paises
sudamericanos, entre ellos Argentina, Uruguay, Paraguay; pero ninguno con Brasil, es

decir, se limité a suscribir un Acuerdo de Alcance Parcial (AAP). Bajo ese contexto se
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llevaron a cabo las negociaciones del Acuerdo de Alcance Parcial No. 9 entre México y

Brasil.

El Acuerdo de Alcance Parcial No.9 (AAP No. 9) se firmo en el afio 1980, bajo el marco
normativo de ALADI y se regia por las disposiciones contenidas en el Tratado de
Montevideo 1980, particularmente por las Resoluciones 1 y 2 del Consejo de Ministros
de la Asociacion. El Acuerdo tenia como objeto “incorporar las concesiones otorgadas
en el periodo 1962/1980 al esquema de integracién establecido por el Tratado de
Montevideo 1980” (AAP No. 9 México-Brasil, 1980). Es decir, lo que establecia este
acuerdo era la continuidad en la relacibn comercial que México y Brasil habian

establecido bajo los lineamientos de ALALC.

Tanto Brasil como México aplicarian las concesiones registradas en los Anexos (1 y 1),
las disposiciones de la ALALC en materia de clausulas de salvaguardia, restricciones
no arancelarias, origen y preservacion de margenes de preferencia resultantes de

dichas concesiones (AAP No. 9 México-Brasil, 1980).

Las disposiciones de este acuerdo solo aplicaban hasta el 31 de diciembre de 1983. El
acuerdo estaba regido por NABALALC’. Sin embargo, el acuerdo tuvo un periodo de
1980 a 1987.

El acuerdo establecid un plazo de ciento veinte dias para que se negociaran los
productos contenidos en el Apéndice A del Anexo Il que establecio las concesiones
otorgadas por México para la importacién de los productos negociados (productos
criticos), asi como los del Apéndice B (productos sensibles) del Anexo Il; y para retirar
los productos que no generaron comercio se tendrian que eliminar de la negociacion
(cuadro 2).

7 Nomenclatura arancelaria para la ALALC basada en la Nomenclatura Arancelaria del Consejo de
Cooperacion Aduanera, desdoblada en posiciones conforme al interés del comercio de los estados
miembros de la ALALC, entre si y con el resto del mundo (ALADI, 2012).
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Cuadro 2. Anexos del AAP No. 9

Anexo I. Concesiones otorgadas por Brasil para
la importacién de los productos negociados.

Anexo Il. Concesiones otorgadas por México
para la importacion de los productos
negociados.

Los productos incluidos en este acuerdo
estaban sujetos al pago de impuestos sobre
operaciones financieras.

Seiiala los productos sensibles®, se negociaron
104 productos de los cuales destacan:
productos primarios (manzanas, duraznos,
cebollas, papas, cebada, etc.), productos
guimicos (&cido ortofosférico purificado, oxido e
hidéxido cuproso, fluoruro de aluminio, cloruro
de mercurio, sulfato de cobre, formiato de
sodio, etc.), productos industriales (valvulas tipo
“aerosol”, pilas eléctricas, cuchillos eléctricos,
cepillos eléctricos, termostatos para cocinas,
aparatos para relojeria, etc.)

Se otorgaron concesiones a 203 productos
(ocho productos al apéndice “A” y 195
productos al Apéndice “B”).

Este anexo consta de dos apéndices. El
apéndice A que incluye los productos criticos
(Gatos hidraulicos, apisonadoras estaticas de
rodillos de parrilla tipo Grid Rollner, fresadora
universal, sierras hidraulicas, etc.). Para el
apéndice B se incluyeron: productos primarios
(almendras, conservas de frutas en almibar,
etc.), productos quimicos (estearina, oleina,
palmitina, sulfato de bario natural, fésforo,
cloruro de amonio, sulfato de cromo, gluconato
de sodio, etc.); productos industriales
(soldadura de hierro, motores diésel, bombas
de inyeccién, encajonadoras de envases de
hojalata, envasadora automatica para granos,
maquinas rapadoras, batidora para la industria
de la panificacion, etc.).

Fuente: Elaboracidén propia con informacién de AAP No. 9 México-Brasil 1980.

La relacién comercial entre México y Brasil para este periodo pasé desapercibida, es
decir, estuvo desaprovechada, debido a que ambos paises en ese momento
enfrentaban otros problemas internos (inflaciéon, endeudamiento, caida del precio del
petroleo, etc.). Un problema que compartian ambas naciones era la crisis originada a
partir de los préstamos que les fueron otorgados en la década de 1970, aunado a que

ambos paises no tenian una economia totalmente abierta.

Para el caso de México, este pais quiso salir rapidamente de la crisis en la que estaba
involucrado, por lo cual, una medida que implement6 fue abrir su economia, a pesar de
gue no estaba preparado, ya que durante la década de 1980 no tenia diversificadas sus
exportaciones ni por mercado ni por sector. En 1986, México decidié entrar al GATT?®

sin embargo, las exportaciones mantuvieron el mismo nivel de 1982 a 1988 (Mena,

2005: 219).

8 Son aquellos con menor oportunidad de competir en los mercados internacionales por diferentes

razones y que son protegidos por cada pais.

9 El Acuerdo General sobre Aranceles Aduaneros y Comercio (GATT) abarca el comercio internacional

de mercancias.




Por su parte Brasil, a pesar de que enfrentaba los mismos problemas de
endeudamiento, opto por otras reformas economicas. La economia brasilefia se abri6
entre 1988 y 1990, pero lo hizo de una forma mas selectiva y lenta. La apertura de
Brasil en la década de 1990 no gener6é un aumento en el dinamismo del sector externo
de la economia, ni tampoco produjo un cambio significativo en las caracteristicas

basicas de las exportaciones e importaciones (Mena, 2005: 223).

Bajo ese contexto ambos paises comenzaron a formar parte de los nuevos

regionalismos, pero México y Brasil tenian posturas y visiones totalmente diferentes.

Como parte de la incorporacion a los nuevos bloques de integracién regional y la
incorporacion a la economia mundial, México durante 1988-1994, se coloc6é como
estrategia la incorporacion al Tratado de Libre Comercio con América del Norte, suscrito
en 1994 con Canada y los Estados Unidos. Este fue el inicio de la estrategia de
vinculacion multilateral de México con otras economias del mundo. No obstante, la

incorporacion hacia América del Norte significo un alejamiento con América Latina.

Mientras tanto, Brasil decidio aliarse con sus vecinos del cono sur mediante la
suscripcion del Tratado de Asunciéon de 1991'°. Brasil desde un principio tuvo una
estrategia muy marcada, basada en el fortalecimiento de sus sectores econdémicos
estratégicos, ademas estableci6 como objetivo primordial mantener las relaciones

econdmicas con los paises latinoamericanos.

En términos de geopolitica, puede decirse que México buscé aliarse con Estados
Unidos, mientras que Brasil eligié la opcion del contrapeso, primero viendo hacia los
paises latinoamericanos y posteriormente mirar hacia Estados Unidos (Mena, 2005:
224).

La suscripcion del TLCAN generé en Brasil un descontento y mencioné que México
estaba incumpliendo con algunos articulos de ALADI (5, 44 y 48). Es decir, México
estaba otorgando preferencias comerciales mayores a paises no miembros de ALADI

(Estados Unidos y Canada).

10 E| Tratado de Asuncién de 1991 es el que da origen al Mercado Comudn del Sur (Mercosur), firmado
inicialmente por Brasil, Uruguay, Argentina y Paraguay.
27



La Confederacion Nacional de la Industria fue quien se opuso a la renovacion del AAP
No. 9, ya que empresarios brasilefios demandaban un desinterés de la parte mexicana
debido a su comoda posicion dentro de las preferencias estipuladas en el TLCAN vy los

acuerdos bilaterales con Mercosur (Morales, 2011: 253).

México no aceptd la postura de Brasil y propuso, tanto a Brasil como al resto de
América Latina negociar TLC de manera individual o bien, en bloque, sin embargo,
Brasil no acept6 dicha propuesta. De tal forma que el AAP No. 9 expir6 en 1997 y no se

volvié a renegociar.

Entre 1998 y 2001, México y Brasil no tuvieron ningun acuerdo comercial especifico
para negociar. Todo el intercambio comercial que se hizo en ese periodo fue bajo el
marco normativo de ALADI, es decir, a través de la PAR. Politicamente habia existido
un enfriamiento en las relaciones entre ambos paises, aunque el crecimiento comercial
aumento en 71% o en casi mil millones de dolares de 1997 a 2001 (Morales, 2011:
258).

Lo anterior indica que las controversias se reflejaban sélo a nivel politico, es decir, no
impactaban en el sector empresarial. Por lo que, ambos paises en el marco de la
negociacion entre México y Mercosur decidieron retomar las negociaciones
comerciales. Antes de 2002 se suscribieron dos acuerdos: uno firmado en el 2000 que
era un acuerdo sobre el Sector Automotor y otro sobre autopartes firmado en 2001.
Posteriormente, ambos acuerdos fueron sustituidos en 2002 por tres Acuerdos de
Complementacion Econdmica, uno de ellos sélo con Brasil y los dos restantes con el

Mercosur.
2.3 Acuerdos de Complementacion Econdmica México-Brasil No. 53 y 54

Para llegar a las negociaciones del ACE No. 53, ambos paises tuvieron un nuevo
acercamiento a principios de 2001. Los resultados de estas primeras negociaciones
concluyeron en 110 posiciones arancelarias para el sector automotriz. Sin embargo,
para junio de 2002 los gobiernos de los dos paises alcanzaron un mejor acuerdo
comercial que consideraba casi 800 productos, de los cuales 150 eran agricolas y 645
del sector industrial (Morales, 2011). Este acuerdo tenia como intencion incentivar el

comercio de productos quimicos, bienes de capital, industria metal mecéanica, fotografia,
28



celulosa, y el sector alimentario. De esta forma, ambas economias latinoamericanas

previeron la suscripcion de un ACE que se plasmaria en lo que fue el ACE 53.

El ACE 53 fue firmado el 3 de julio de 2002 y entrd en vigencia el 2 de mayo del 2003.

Este acuerdo tiene como objetivos principales (SICE, 2013):

a)

b)

c)

d)

Establecer normas y disciplinas para las relaciones econémicas y comerciales
entre las Partes, en el marco del Tratado Montevideo de 1980;

Impulsar el desarrollo y la diversificacion de las corrientes de comercio, con el
objetivo de intensificar la complementacién econémica;

Estimular los flujos de inversion, para procurar promover un intensivo
aprovechamiento de los mercados y de la capacidad competitiva de las Partes; e

Incentivar la participacion de los sectores privados de las Partes.

El cuadro 3 contiene los capitulos que integran el acuerdo bilateral. ElI nuevo

regionalismo atravesO las negociaciones de dicho acuerdo, es decir, se prevé la

desgravacion gradual del comercio, asi como elementos que rigen la nueva interaccion

comercial, tales como los regimenes de origen, las normas técnicas, las medidas

sanitarias y fitosanitarias, entre otros elementos. Asimismo, los acuerdos del nuevo

regionalismo prevén el establecimiento de mecanismos de solucién de controversias en

materia comercial y financiera, ademas de la administracion del acuerdo.

Cuadro 3. Capitulos del Acuerdo de Complementacion No. 53 (ACE 53)

Capitulo Titulo

I Objetivos y Disposiciones iniciales

Il Preferencias Arancelarias

Il Disciplinas Comerciales

A Régimen de Origen y Procedimientos
Aduaneros para el Control y Verificacion del
Origen de las Mercancias

V Salvaguardias

Vi Practicas Desleales al Comercio

VIl Cooperacién Econémica

VIl Normas Técnicas, Reglamentos Técnicos y

Procedimientos  de Evaluacion de la
Conformidad

IX Medidas Sanitarias y Fitosanitarias

X Convergencia

Xl Administracion del Acuerdo

Xl Régimen de Solucién de Controversias
Il Comisién Administradora
XV Vigencia
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XV Adhesion

XVI Denuncia

XVII Disposiciones Transitorias
XVII Disposiciones Finales

Fuente: Elaboracién propia con datos de SICE, (2013).

La vigencia de este acuerdo se mantendra hasta que sea sustituido por un TLC entre
México y Mercosur. EI ACE 53 se caracteriza por una extensa, compleja y estricta
definicion de reglas de origen que rigen el comercio preferencial (Gambrill, 2010:44).
Esta disciplina comercial indica que los productos manufacturados pueden poseer la
incorporacion de algin material que no sea originario de alguna de las dos economias,
pero estard sujeto a que solo sea transformado mediante un proceso manufacturero y

gue se dé sélo en algunos de los paises.

El ACE 53 solo cubre el 17% de las fracciones arancelarias (la cantidad de productos
negociados en este acuerdo es relativamente pequeiia dado el tamafio de ambas

economias).

Brasil pacto eliminar el Impuesto Adicional al Flete para la Renovacion de la Marina
Mercante, lo cual tiene un costo de flete maritimo de 25%. México por su parte negocio
un acceso preferencial para 151 productos, lo anterior representa el 19% del total del
universo arancelario. Entre los productos negociados de interés exportador de México
se encuentran tequila, cerveza, levaduras, mermeladas, aguacates, flores, jugos y sus
mezclas sin contenido de jugo de naranja, ajos y trigo duro. Brasil tiene preferencias a
semillas de plantas, pimienta, galletas para animales, yerba mate y cachaza
(ProMéxico, 2011).

Para el caso del sector industrial, entre los productos mas relevantes negociados
fueron: jabones, quimicos, pastas de dientes, fotograficos, cobre, plata, motocicletas,

ropaje quirurgico, boligrafos, etc.

En lo que se refiere a los productos quimicos, Brasil otorgé preferencias a: el tereftalato
de dimetilo, acido tereftalico, pigmentos y preparaciones a base de dioxido de titanio,
poliestireno de uso general, politereftalato de etileno vy lisina, los productos anteriores
representaban sensibilidad para Brasil, pero fueron incluidos. México otorgé algunas
concesiones en bienes de capital no producidos en el pais, ciertos insumos para la

industria quimica y productos fotograficos (ProMéxico, 2011).
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El anexo 1 muestra otras disciplinas negociadas en el ACE 53, tales como el acceso a
mercado, las reglas de origen, los procedimientos aduaneros, normas técnicas, entre

otras.

Por lo que se refiere al Acuerdo de Complementacién Econémica No. 54 (México-
Mercosur), este instrumento fue suscrito en 2002 y entrd en vigencia en 2003. Este ACE
engloba los acuerdos de los paises del Mercosur y México, es decir, es el marco para el
establecimiento de la relacion econdmica-comercial entre ambas partes. Estara vigente
hasta que sea sustituido por un posible Acuerdo de Libre Comercio entre México y

Mercosur.

Este ACE era muy importante para el gobierno mexicano, ya que representaba una
puerta para que finalmente se concretaran las relaciones con sus vecinos
sudamericanos. Es decir, la estrategia del gobierno mexicano era tener un
acercamiento con los paises del Mercosur para convencerlos de formar parte del Area
de Libre Comercio de las Américas (ALCA)!L. La postura de los paises sudamericanos
era contraria a la firma del ALCA; por lo que el gobierno de Vicente Fox consideraba
necesario crear una zona de libre comercio con América del Sur y asi convencerlos de
los beneficios del ALCA (Morales, 2011).

El objetivo del ACE No. 54 es crear una area de libre comercio, asi como promover e
impulsar las inversiones reciprocas y la complementacion y cooperaciéon econdémica
entre ambas partes. Al igual que el ACE No. 53, este acuerdo prevé la administracion a
cargo de una comisién administradora integrada por parte del Mercosur y la Secretaria
de Economia de México (ACE, 54, 2002).

El acuerdo prevé la adhesién de los miembros de ALADI, siempre y cuando exista una
negociacion previa. Un elemento importante esta estipulado en el Art. 7 del acuerdo, el
cual indica que las partes, es decir, México y el Mercosur, podran convenir cualquier

modificacion o adhesidn, protocolizadas a través de acuerdos modificatorios o

11 El ALCA fue una propuesta estadounidense lanzada en 1994 con la intensién de crear una sola area
de libre comercio en el continente Americano, las negociaciones para su creacion deberian haber
concluido en 2005; sin embargo, no se llegd a un consenso debido a las diferentes posturas en torno al
tema de las asimetrias econémicas entre los paises participantes (Gazol, 2008).
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protocolos adicionales. Finalmente, este acuerdo se encuentra protocolizado en el

marco de la integracion latinoamericana (ALADI).

De forma general, se puede observar que el acuerdo alcanzado entre México y el
Mercosur es la pauta o marco que regula las relaciones econdmico-comerciales entre

ambas partes.
2.4. Intercambio Comercial

En inicio y ante la firma del ACE 53, el panorama comercial entre ambas economias no
se veia prometedor, ya que tomando como referencia al afio 2002 (afio en que
suscribieron el acuerdo), las exportaciones brasilefias a México estaban concentradas
en apenas 11 productos y mas de la mitad de ellas tenian gran potencial de expansion;
de mediana y alta tecnologia como es el caso de la industria automotriz y quimica.
Entre los productos de alto potencial en el mercado mexicano se destaca el medio

agricola con productos como: soya, grano en semillas y frutos (Mena, 2005: 237).

Desde el inicio de los acuerdos (ACE 53 y 55), el comercio bilateral entre México y
Brasil creci6 de 3,800 millones de dolares a 9,400 millones de ddlares hasta el afio
2011. Sin embargo, después de la modificacion del acuerdo No. 552, el comercio total
ha descendido hasta los 7,500 millones de ddlares (véase grafica 1). EI comercio
bilateral con respecto a los saldos totales calculados sobre las balanzas de los paises

es relativamente bajo si se considera el tamafio de ambas economias.

De acuerdo con los datos obtenidos para ambos paises (periodo 1993-2013), para el
caso brasilefio el saldo total promedio anual de sus exportaciones fue de 113, 468
millones de doélares; en tanto que, las importaciones en promedio ascendieron a 97, 877
millones de délares anuales. En el caso de las exportaciones para el periodo 1993-
2013, la economia brasilefia exportd en promedio anual hacia la region de Norte
América 18.49 %, hacia Estados Unidos 14.91%, la regiéon de ALADI representd el
21.06% de sus exportaciones, Argentina obtuvo el 8.67% de las exportaciones; en tanto
gue México solamente captd el 3.89% del total de las exportaciones brasilefias en el
periodo 1993-2013 (MDICE, 2013).

12 | a modificacién al ACE 55 se analiza en el capitulo nimero tres de esta tesis.
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Para el caso de las importaciones brasilefias, la region de Norte América aporto el
20.78% de los productos adquiridos por la economia brasilefia, las importaciones
provenientes de Estados Unidos fueron de 16.15%, la region de ALADI aportd el
17.24% de las importaciones, Argentina envido 8.85%; mientas que, la economia
mexicana escasamente particip6é con el 1.90% del total de las importaciones brasilefias
para el periodo 1993-2013 (MDICE, 2013) (Véase cuadro 4).

Cuadro 4. Saldos Comerciales totales brasilefios (1993-2013)

Pais/Regi6n % Exportaciones % Importaciones
Norte América 18.49 20.78
Estados Unidos 14.91 16.15
ALADI 21.06 17.24
Argentina 8.67 8.85
México 3.89 1.90

Fuente: Elaboracién propia con base en los datos de MDICE, (2013).

Para el caso de la economia mexicana las exportaciones promedio para el periodo
1993-2013 fueron de 197,484 millones de dolares, en tanto que las importaciones

promedio fueron de 203, 322 millones de ddlares (Banco de México, 2014).

Con respecto a la participacion de los socios comerciales para el periodo 1993-2013, en
el caso de las exportaciones mexicanas, el 85.32% fueron dirigidas hacia la region de
Norte América, Estados Unidos capté el 82.83%, la region de ALADI escasamente
obtuvo el 3.88% de las exportaciones mexicanas, Argentina obtuvo el 0.40%; en tanto
que Brasil atrajo el 0.89% del total de las exportaciones mexicanas en el periodo 1993-
2013 (Banco de México, 2014).

La participacion de los socios comerciales en las importaciones mexicanas fue de la
siguiente manera: la region de Norte América vendid el 59.05% de los productos
adquiridos por la economia mexicana, México compro el 56.44% de las importaciones
provenientes de Estados Unidos, el 3.28% provino de la region de ALADI, Argentina
participé6 con un 0.39% de las importaciones; mientras que la economia brasilefia
escasamente vendi6 el 1.49% del total de las importaciones mexicanas en el periodo
1993-2013 (BM, 2014) (véase cuadro 5).
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Cuadro 5. Saldos Comerciales Totales mexicanos (1993-2013)

Pais/Region % Exportaciones % Importaciones
Norte América 85.32 59.05
Estados Unidos 82.83 56.44
ALADI 3.88 3.28
Argentina 0.40 0.39
Brasil 0.89 1.49

Fuente: Elaboracion propia con base en los datos del BM, (2014).

Grafica 1. Intercambio bilateral México-Brasil (millones de délares).

12000
10000
8000
6000
4000
2000

—i—i
2000 |2000 720032002 2003 2004 2005 2006 2007 20082009 2010 2011 2012 2013

-4000
-6000

=49—|mportaciones mexicanas desde Brasil Balanza Comercial

== Comercio Total == Exportaciones de México a Brasil

Fuente: Banco de México, (2014)

De acuerdo con la grafica 1 y si se considera Unicamente el periodo 2003-2013, es
decir, desde el inicio de la vigencia de los ACE 53 y 55 el intercambio comercial entre
ambas economias se modifico ya que para el caso de Brasil, el promedio de sus
exportaciones en el periodo 2003-2013 ascendi6é a 170, 955 millones de ddlares; en
tanto que las importaciones promedio fueron de 142, 569 millones de dolares (MDICE,
2013).

En cuanto al intercambio por socios comerciales para la economia brasilefia, la
participacion que tuvo la regién de Norte América fue de 16.48%, Estados Unidos capto
el 13.21% de las exportaciones brasilefias, ALADI adquiri6 el 20.64% de las
exportaciones, la economia Argentina obtuvo el 8.36% de las exportaciones brasilefias;
mientras que México logr6 aumentar poco mas de medio punto porcentual con respecto
al periodo original, ya que su participacion ascendio a 4.29% de las exportaciones
brasilefias (MDICE, 2013).
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La distribucion de las importaciones brasilefias para el periodo 2003-2013 fue de la
siguiente forma: la region de Norte América vendio el 19.06%, Estados Unidos participd
con el 14.21%, la region de ALADI vendi6 el 16.37%, 7.88% de las importaciones
provinieron de Argentina; en tanto que el registro de la economia mexicana
practicamente no tuvo ningun cambio, ya que el 2.04% de las importaciones brasilefias

provinieron de la economia mexicana (véase cuadro 6).

Cuadro 6. Saldos Comerciales totales brasilefios (2003-2013)

Pais/Region % Exportaciones % Importaciones
Norte América 16.48 19.06
Estados Unidos 13.21 14.21
ALADI 16.37 17.24
Argentina 8.36 7.88
México 4.29 2.04

Fuente: Elaboracién propia con base en los datos de MDICE, (2013).

Si se realiza el mismo ejercicio para la economia mexicana y tomando en consideracion
unicamente el periodo 2003-2013, el panorama no cambia drasticamente. Las
exportaciones promedio de la economia mexicana en este periodo ascendieron a
273,507 millones de dolares; mientras que las importaciones fueron de 279, 496

millones de dolares (Banco de México, 2014).

La distribucion de las exportaciones por socios comerciales es de la siguiente forma:
América del Norte adquirié el 83.99% de las exportaciones mexicanas, Estados Unidos
compro el 81.31%. En tanto que, el panorama con América Latina permanecié de forma
marginal para el comercio de México; ALADI adquirié el 4.37% de las exportaciones
mexicanas, Argentina obtuvo el 0.45% de los articulos mexicanos; en el caso de la
economia brasilefia su participacion con respecto al periodo anterior practicamente no
tuvo modificacion. La economia brasilefia tan solo adquiri6 el 1.03% de las

exportaciones provenientes de México (BM, 2014).

El panorama de la participacion por socios comerciales en las importaciones mexicanas
se distribuye de la siguiente forma: 53.53% provienen de la regién de Norte América,
50.74% son de Estados Unidos, 3.58% son de origen de ALADI, 0.44% tienen origen en
la economia argentina. En tanto que el registro para la economia brasilefia tampoco

difiere con respecto al analisis de la serie original, ya que el 1.64% de las exportaciones
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gue adquirié México en el periodo 2003-2013 fueron de origen brasilefio (véase cuadro
7).

Cuadro 7. Saldos Comerciales totales mexicanos (2003-2013)

Pais/Regi6n % Exportaciones % Importaciones
Norte América 83.9 53.53
Estados Unidos 81.31 50.74
ALADI 4.37 3.58
Argentina 0.45 0.44
Brasil 1.03 1.64

Fuente: Elaboracion propia con base en los datos del BM, (2014).

A partir de estos datos se puede afirmar que el saldo total del intercambio comercial es
aceptable, el peso del intercambio bilateral para ambas economias no es significativo
en el saldo total de sus balanzas comerciales. Es decir, a pesar del tamafio y la
importancia que tienen las dos economias latinoamericanas, ni Brasil ni México son
socios estratégicos reciprocamente porque para Brasil, México representa poco mas del
4% de sus exportaciones totales y so6lo el 2% de sus importaciones. En el caso de
México, el panorama es aun mas complicado, ya que las exportaciones hacia Brasil
dificilmente llegan al 1%; al igual que las importaciones provenientes de aquella

economia sudamericana.

Aungque no es el tema central de esta tesis, y derivado de la evidencia empirica
encontrada, es posible comentar que México mantiene un predominio hacia la region de
América del Norte en detrimento del comercio realizado hacia América Latina. No
obstante, para la economia brasilefia la regibn de América Latina tiene mayor
importancia que con respecto a Ameérica del Norte, mas no asi para el caso particular

con México, lo cual supone un comercio mas diversificado para Brasil.

Si Unicamente se consideran los saldos comerciales con respecto a la regién de ALADI
el panorama para ambas economias se modifica de manera importante. El ejercicio de
andlisis que se realiz6 tom6 como referencia la participacion de la economia argentina,
por ser un socio estratégico para Brasil pero también una de las mayores economias

latinoamericanas y miembro de ALADI.

En el caso de las exportaciones brasilefias dirigidas hacia México sobre el total que

representan las exportaciones hacia la regién de ALADI, la economia argentina capto el
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41.19% y México compro el 18.48% de las exportaciones brasilefias para el periodo
1993-2013. Si so6lo se considera el periodo 2003-2013, la economia argentina adquirio
el 40.51% de las exportaciones brasilefias dirigidas hacia la region de ALADI; en tanto
gue la participacion de México ascendié en 2 puntos porcentuales, es decir, México
adquirié el 20.78% de las exportaciones que Brasil dirigio a la region de ALADI (MDICE,
2013).

La participacion de los miembros de ALADI en las importaciones brasilefias para el
periodo 1993-2013 fue la siguiente: Argentina tuvo un registro de 51.35% y México
11.02%. Si el periodo se recorta al 2003-2013, las importaciones provenientes de
Argentina sobre el total de las importaciones provenientes de la regién de ALADI hacia
la economia brasilefia fueron de 48.18%; en tanto que México ascendio al 12.51%
(MDICE, 2013).

Cuadro 8. Saldos Comerciales totales brasilefios con respecto a ALADI

Pais % Exportaciones % Importaciones % %
(1993-2013) (1993-2013) Exportaciones | Importaciones
(2003-2013) (1993-2013)
Argentina 41.19 51.35 40.51 48.18
México 18.48 11.02 20.78 12.51

Fuente: Elaboracién propia con base en los datos de MDICE, (2013).

Para el caso de la economia mexicana para el periodo 1993-2013, las exportaciones
dirigidas hacia Argentina sobre el total de ALADI fueron de 10.42%; en tanto que las
exportaciones mexicanas dirigidas hacia Brasil sobre el total de la regién de ALADI
fueron del 22.89%. Si se recorta el periodo a 2003-2013, Argentina adquirio el 10.33%
de las exportaciones mexicanas y Brasil compré el 23.61% de las exportaciones
mexicanas dirigidas sobre el total de la region de ALADI. En el caso de las
importaciones mexicanas para el periodo 1993-2013, Argentina participé con el 11.97%
y Brasil con el 45.46% sobre el total de las importaciones provenientes de ALADI. En
tanto que para el periodo 2003-2013, Argentina tuvo un registro del 12.35% y Brasil del
45.84% de las importaciones provenientes de la region de ALADI (BM, 2014) (véase

cuadro 9).
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Cuadro 9. Saldos Comerciales totales mexicanos con respecto a ALADI

Pais % Exportaciones % Importaciones % %
(1993-2013) (1993-2013) Exportaciones | Importaciones
(2003-2013) (1993-2013)
Argentina 10.42 11.97 10.33 12.35
Brasil 22.89 45.84 23.61 45.84

Fuente: Elaboracion propia con base en los datos del BM, 2014.

Lo anterior muestra que si Unicamente se considera el comercio de la regién de ALADI,
Brasil es un socio estratégico para México en el caso de las importaciones ya que el
45% provienen de este pais. No obstante, la economia mexicana no tiene la misma
importancia para Brasil en comparacion con la economia Argentina, quien es un socio
estratégico en el marco de integracion del Mercosur. A pesar de ello los registros de la

economia mexicana son mayores con respecto al saldo total de la economia brasilefia.

Un elemento importante que también debe tomarse en consideracion es la tendencia
del comercio de Brasil hacia México, ya que se observa una tendencia positiva del
comercio brasilefio aun antes del inicio de ambos acuerdos (ACE 53 y 55). Dicha
tendencia comenzo a revertirse a partir de la Gran Recesion (2008), época en la que
comenzoO a incrementarse la exportacion de articulos mexicanos, lo que provoco la
mejoria del saldo comercial para México. El déficit comercial de Brasil fue de mas de
1100 millones de dolares; hecho que coincide con el inicio del libre comercio de lo
estipulado en el ACE 55 (MDICE, 2013) (véase grafica 1).

Este déficit comercial para Brasil se incrementé a 2,000 millones de dolares en 2012 y
se redujo a 1,500 millones de doélares en el ultimo afio (MDICE, 2013). Por otro lado,
México reportd un superavit comercial justamente a partir de 2011 de 330 millones de
dolares, el superavit se incrementd a 1,163 millones de ddlares en 2012 y se redujo a
775 millones de délares en 2013 (SE, 2013).

Morales y Carbajal (2014) mencionan que la modificacion del superavit comercial de
Brasil a favor de México corrobora la importancia que tiene particularmente el ACE 55

en el comercio bilateral y el impacto que tuvo la modificacion de este acuerdo.

Finalmente para concluir este capitulo es importante mencionar los principales
productos intercambiados por ambas economias. Tan sélo para el ultimo afio (2013),
33% de los articulos exportados por México hacia la economia brasilefia eran
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automoviles de turismo y demas para el transporte de personas; mientras que el 5.8%
de las importaciones provenientes de Brasil también se referia a automoviles de
turismo. Otros elementos que componen al intercambio bilateral es el &cido tereftalico y
sus sales, vehiculos ligeros, teléfonos celulares y productos farmacéuticos (ProMéxico,
2011). Es precisamente este sector quimico el Unico que siempre se ha mantenido

superavitario.

Un analisis de largo plazo muestra que las concentraciones de las exportaciones
manufactureras entre sectores se han mantenido, aunque su importancia relativa ha
cambiado. El mayor volumen de exportaciones, en términos promedio se registré en
dos sectores: “maquinaria y equipo (25.0% para Brasil, y 28.3%, para México) y equipo
de transporte (32.1% para Brasil y 18.3% para México)” (Morales, et al. 2012:125).
Ademas de los sectores anteriores, como mencionan las oficinas oficiales de ambos
paises, los productos quimicos tienen una participacion destacable. En el cuadro 10 se
muestra a detalle los diez principales productos de intercambio en el comercio bilateral
México-Brasil para el afio 2012.

Cuadro 10. Principales articulos en el intercambio México-Brasil, 2012

Productos Participacion Productos Participacion
Exportados desde % Importados por %
México hacia Brasil. México desde Brasil.
Automoviles de 48.51 Importaciones de 10
turismo y demas materiales o equipo
vehiculos para sujeto a tratamiento
transporte de especial.
personas
Acidos 8 Automoviles de 8
policarboxilicos, sus turismo y demas
anhidridos, vehiculos automéviles
halogenuros. para transporte de
personas.
Partes y accesorios de 4 Partes y accesorios de 7
vehiculos automdviles. vehiculos automoviles.
Plata, incluida la plata 4 Motores de émbolo 5
dorada y la platinada, (piston) alternativo y
en bruto. motores rotativos.
Medicamentos. 2 Partes identificables 4
como destinadas,
exclusivas de motores
Plomo en bruto. 2 Cueros preparados 4
después del curtido o
del secado.
Aparatos eléctricos de 2 Topadoras frontales 3
telefonia o telegrafia (bulldozers),
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con hilos. topadoras
anguladores.

Poliacetales, los 1 Vehiculos automéviles 3
demas poliéteres y para transporte de
resinas epoxi. mercancia.
Cinc en bruto. 1 Bombas de aire o de 3

vacio, compresores de
aire u otros gases.

Vidrio flotado y vidrio 1 Aparatos electrénicos 2
desbastado o pulido. de telefonia o
telegrafia de motores
Subtotal 71 Subtotal 49
Otros productos 29 Otros productos 51
Total 100 Total 100

Fuente: Secretaria de Economia, 2013.

En resumen, este capitulo ha dado evidencia de la naturaleza juridica que tienen
particularmente los Acuerdos de Alcance Parcial en el marco de ALADI en el comercio
bilateral de las economias mexicana y brasilefia. Dentro de estos acuerdos se
encuentran los acuerdos de complementacion econdmica especificamente el 53, 54 y

55 que regulan la relacion comercial entre México y Brasil.

Por otro lado, el andlisis estadistico del intercambio bilateral sefiala que, a pesar de la
magnitud de ambas economias, el comercio reciproco es poco representativo para sus
saldos totales; mas no asi cuando el calculo se realiza sobre el total del comercio que

ambas economias tienen hacia la region de ALADI.
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Capitulo 3

Analisis del ACE 55 México-Brasil 2003-2013

Este capitulo centra su atencién en la industria automotriz de las economias de México
y Brasil por ser el eje en torno al cual gira el Acuerdo de Complementacion Econémica
55. La industria automotriz es importante no sélo por el peso que tiene como sector
productivo en la economia de las naciones, sino porque existen areas de oportunidad
que pueden ser explotadas con el fin de obtener beneficios para el intercambio

comercial bilateral.

El objetivo de este capitulo es evaluar el impacto que tiene el sector automotriz en la
relacibn comercial de ambos paises para entender los factores que llevaron a la

modificacion del ACE 55 y conocer los resultados para las economias.

La estructura de este capitulo es la siguiente: en primer lugar se muestra la importancia
econdémica de la industria automotriz como sector productivo de las dos economias;
enseguida, se mencionard como estan caracterizadas ambas industrias. Después se
describe el funcionamiento del ACE No. 55 entre México y Brasil. El ultimo apartado
analizara las causas que dieron origen a la modificacion del ACE 55 y las

consecuencias en el intercambio bilateral.

El objeto de estudio de esta tesis es el instrumento que regula la relaciébn comercial, por
tanto, la importancia de mostrar el peso que tiene el sector automotriz en las economias
de las dos naciones es imprescindible. Asimismo, la idea es hacer notar las diferencias
entre los dos sectores de ambos paises y enfatizar las actividades de comercio exterior

gue desempefian las industrias automotrices.
3.1 Importancia de la industria automotriz en las industrias nacionales

La industria automotriz en México es una de las mas dinamicas y competitivas, ya que
se encuentra en continuo crecimiento en exportacion y produccion; es la segunda
actividad en importancia después del petréleo (Carbajal, 2013:112). Se estima que para

los afios futuros esta industria rebasara a las actividades petroleras. La industria
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automotriz es considerada una de las mas importantes porque gracias a ella se

fomentan otras industrias como la de aluminio, textil, acero, vidrio, etc.

Al cierre de 2012, México se consolidé como el octavo productor de vehiculos, fue el
cuarto exportador de vehiculos ligeros; en la produccion de vehiculos pesados se
posiciondé en el séptimo lugar a nivel internacional y cuarto como exportador, en tanto
gue ocupa la quinta posicibn como productor y exportador de autopartes. El anexo |l
muestra a los principales productores mundiales de vehiculos en el periodo 2010-2012.
Con lo que respecta al empleo para diciembre de 2012 se crearon 645,902 empleos
directos, 62,196 personas intervinieron en la elaboracion de autos y camiones, mientras

gue la industria de autopartes emple6 583,706 personas (INEGI, 2013).

Gracias a las empresas trasnacionales que se han instado en México a lo largo del
tiempo, la industria automotriz esta en constante crecimiento, para 2012 tuvo una
produccion total de 2, 884,869 unidades (AMIA, 2013), y se ha consolidado como uno
de los diez principales productores en el mundo. Esta produccion se ha logrado gracias
a la constante inversion extranjera directa, la cual en los ultimos afios ha generado una
fuerte entrada de divisas superando a sectores como turismo y petroleo (Doing
Business México en Carbajal, 2013). Tan es asi que para el cierre de 2013, el sector

genero aproximadamente 39 mil millones de dolares.

La industria automotriz, es uno de los motores mas importantes para la economia
mexicana, es decir, para 2013 cerr6 con 2, 933,465 unidades producidas; del total
manufacturado, 82.1% corresponde a unidades destinadas al extranjero y el 17.9% fue
para el mercado interno; se prevé que en cinco afios alcanzara los cuatro millones de
unidades producidas (AMIA, 2014).

Esas cifras se pueden lograr a través de la capacidad productiva de las empresas
actualmente instaladas en el pais, y con las nuevas inversiones que se han anunciado
por parte de Nissan en Aguascalientes, Volkswagen y Honda en Puebla, Mazda en
Salamanca, y Audi en Puebla, lo cual estimulara altamente la produccion de autos y por

supuesto aumentaria nuestras exportaciones.

Los mayores competidores en el mundo para México son India, Corea del Sur,

Alemania, Japon, China vy Brasil. Este ultimo “esta fabricando 400 mil vehiculos méas
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gue México, pero hay que recordar que la nueva planta de Nissan en cuatro afios
alcanzara hasta 500 mil vehiculos” (AMIA, 2014).

México tiene cinco ventajas para convertirse en el primer productor en América Latina
(AMIA, 2014):

1) Ubicacién geografica para cubrir mercados como Estados Unidos y Europa.

2) Cuenta con suficientes acuerdos comerciales con distintos paises alrededor del
mundo.

3) Proveedores, que gracias a ellos se atrae nuevos proyectos como las
construcciones de nuevas plantas y las ampliaciones de lineas de produccion de
las armadoras.

4) De acuerdo con el INEGI, el sector automotriz tiene un promedio de salario por
encima de la resto de la manufactura.

5) Diversificacion de mercados, principalmente la exportacion de vehiculos hacia
Latinoamérica que para 2012 representaron el 16% del total global.

Por lo que se refiere a la economia brasilefia, el sector automotriz es uno de los mas
importantes, tan es asi que es el primer productor en América Latina y es el séptimo
productor a nivel mundial, por encima de México (véase anexo |). En lo que respecta a
las ventas internas de vehiculos, Brasil ocupa el primer lugar, mientras que Meéxico
ocupa la segunda posicion (ANFAVEA, 2014). Ademas, la industria automotriz genero

mas de 1.5 millones de empleos directos e indirectos en 2013 (Anfavea, 2014).

Con respecto a la participacion de las ensambladoras en el Producto Interno Bruto
(PIB), la industria contribuye con el 5% del PIB nacional y el 21.3% del PIB mundial
industrial. En Brasil, estdn presentes 29 empresas ensambladoras, 500 empresas
fabricantes de autopartes. Todas ellas tienen 61 unidades industriales repartidas en 10
estados brasilefios (ANFAVEA, 2014).

La Asociacion Nacional de Fabricantes de Vehiculos Automotrices (ANFAVEA) asegura
gue durante los ultimos nueve afios, la industria automotriz tuvo un crecimiento de mas
del 150%: "uno de los méas grandes (resultados) en el mundo y que debe mucho a la

estabilidad de la economia, el aumento del empleo, de los ingresos y a un mayor
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consumo" (ANFAVEA, 2014). El presidente de ANFAVEA, prevé que el mercado puede

producir en promedio 5 millones de unidades por afio, si la economia sigue creciendo.

Finalmente la presidenta de Brasil Dilma Rousseff (2014) dijo que "el éxito de Brasil es
el éxito de la industria automotriz”, en referencia al hecho de que sector es considerado
como un termémetro de la economia con la participacion del 5% en el Producto Interno

Bruto.
3.2 Caracterizacion de la industria automotriz en México

En este apartado se describe la evolucién pero sobre todo las modificaciones que tuvo
la industria automotriz mexicana, a raiz de la apertura econdmica del pais. El apartado
destaca, si bien, la caracterizacidon de la industria automotriz mexicana y también

enfatiza en las actividades vinculadas al comercio exterior.

La industria automotriz en México surgio en el afio 1925. Ford fue la primera empresa
extranjera en instalarse en el territorio nacional. En ese periodo, las plantas que se
instalaron para la produccion interna se ubicaron en el centro del pais. Durante esa
década, la oferta total de vehiculos era al 100%, mientras que para 1970 con el modelo
de sustitucién de Importaciones el panorama era distinto, ya que la oferta total era de
tan solo 8.8%, la produccion nacional acumulada para el periodo 1970 a 1979 fue de
3,057,661 unidades y las importaciones sumaron 295,846 autos y camiones (Sosa,
2005: 194).

En la década de los sesenta, la estrategia por parte del gobierno mexicano era impulsar
el desarrollo de sectores como la maquila, el turismo y la industria automotriz, mismos

gue serian industrias prosperas al abrir la economia.

En la década de los setenta, la industria automotriz se vio altamente favorecida, lo
anterior debido a que México se colocdé como uno de los 12 mayores productores de
autos, por encima de paises como Japdn, Estados Unidos (Sosa, 1986). En lo que
respecta a Latinoamérica, se encontraba en segunda posicion por debajo de Brasil
(INEGI, 1985). Lo anterior impactaba fuertemente en el pais, ya que en esa década, la

tasa media anual de crecimiento (incluyendo la industria de autopartes), fue de 12.8%,
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cifra superior a las correspondientes al PIB manufacturero y global, de 7.1 y 6.6%,

respectivamente (Sosa, 2005: 1995).

A pesar de gue la industria estaba creciendo a pasos acelerados, era deficiente el
desempeiio exportador. Fue entonces cuando se hizo una reestructuracion importante
por parte de las empresas trasnacionales automotrices. Dicha reestructuracion estuvo
basada en nuevas inversiones para plantas nuevas. México se beneficid porque las
plantas se ubicaron al norte del pais con la intencion de que la produccion fuera para la
exportacion, con lo cual desplazaria a las empresas antiguas que se ubicaban en el
centro. Las inversiones realizadas en el norte del pais provocaron un aumento

significativo de las ventas hacia el exterior.

Para la década de los afios ochenta, el panorama en sus inicios no lucia alentador; sin
embargo, el valor agregado generado por la industria terminal del sector automotriz era
mas representativo que el obtenido por 44 de las 49 ramas manufactureras que en ese
momento existian en el pais. Esto posicioné a la industria como una rama lider dentro

de las manufacturas (Sosa, 2005).

Entre 1983 y 1994, la industria automotriz sufrié una reestructuracion nuevamente; ya
gue se puso énfasis en las unidades producidas hacia el exterior, es decir, en 1983 se
tenia 7.4% de exportaciones y en 1994 crecio al ubicarse en 44.0%. Por otro lado, la
proporcion de automotores dirigidos hacia el mercado interno se redujo de 92.6% en
1983 a 56.0% en el afio 1994 (INEGI en Sosa, 2005).

En el cuadro 1 se muestran dos decretos relevantes fundamentales para el desarrollo y
cambio de estrategia de esta industria, en el momento en el cual se estaba cambiando

de modelo econdmico, es decir, de una economia cerrada a una economia abierta.

Cuadro 1. Decretos gubernamentales de apoyo a la industria automotriz mexicana.

Nombre del Decreto Aplicacién
Decreto para el fomento y modernizacion de la | Este decreto pertenece al afio 1983. Marcaba
industria automotriz (D.O.F. 13/09/1983) cambios en las disposiciones de politica

econ6mica; como la liberalizacion de
automoviles terminados, para que ingresaran a
nuestro pais a través de empresas de montaje.
También la disminucion (por primera vez) del
GIN (Grado de Integracién Nacional) y aplicaba
para automoviles, y camiones ligeros y
medianos.
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Cancel6 la disposicion obligatoria de diversas
piezas de origen nacional.

Decreto para el fomento y modernizacion de la | Este decreto hacia referencia a camines
industria manufacturera de vehiculos de | pesados, autobuses integrales y tracto-
autotransporte (D.O.F 11/12/1989) camiones.

Daba la libertad de satisfacer la totalidad de la
demanda nacional con importaciones 'y
tampoco no se concedid ninguna obligacion a
las empresas ensambladoras.

Fuente: Elaboracién propia con base en Sosa, (2005).

Gracias a estos decretos se marcO una nueva estrategia para la industria y el resultado
fue un crecimiento exitoso en ambas industrias (autopartes y terminal). De 1983 a 1994
la industria registré un problema con el comercio exterior, ya que importaban mas de lo
gue exportaban, para el caso de balanza comercial de la industria auxiliar siempre fue
negativa en ese periodo; sin embargo, la industria terminal no tuvo ningun problema al

ser superavitaria (Sosa, 2005).

A partir de 1995 se sigui6 con la estrategia que se habia tomado en los afios anteriores
(1983-1994), pero con la distincion de que se limitaron las importaciones de autopartes;
tal estrategia funciono, ya que las importaciones para 1995 cayeron en 45% (Sosa,
2005: 210). Carbajal (2013) sefiala que las estrategias y las politicas comerciales
implementadas, a partir de la firma del Tratado de Libre Comercio con América del

Norte (TLCAN), han tenido una trascendencia para el sector automotriz en México.

A raiz de la integracion comercial de México con América del Norte, la industria
automotriz nacional se vinculé a una cadena global y comenzé una fase de evolucion
tecnoldgica (Vicencio, 2007 vy Viera, 1999 y 2000 en Carbajal, 2013). Por un lado, las
nuevas tecnologias impactaron a la organizacién productiva y al sistema de
proveedores de esta industria. Por otro lado, se institucionalizé la integracion de este

sector con respecto a sus socios comerciales.

Algunas de las ventajas obtenidas a raiz de la integracion comercial con América del
Norte en la industria automotriz son las siguientes (Carbajal, 2013): disminucién de los
impuestos arancelarios a las importaciones; eliminacién a partir de 2004, de los
aranceles de importacion a automoéviles y camiones ligeros; desgravacion gradual de

las tarifas arancelarias para autopartes y reduccion del margen del contenido nacional
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para vehiculos fabricados en México. Dichos cambios propiciaron el incremento de la

produccion y exportacion automotriz, sefialados al comienzo de este capitulo.

Por lo tanto, desde la década de 1990, la industria automotriz ha ido creciendo,
principalmente gracias al Tratado de Libre Comercio con Estados Unidos y Canadj;
este hecho le permiti6 consolidarse como una plataforma de exportacién exitosa. En la
primera década del siglo XXl y como consecuencia de la Gran Recesion, el sector tuvo
una caida tanto para la produccion como para la exportacion y también para el mercado

interno, es decir, en 2007 se tuvo una produccion aproximada de 2,022,200 unidades.

Es claro que en época de crisis la produccién, asi como las ventas cayeron en el
mundo, afectando a México principalmente, ya que su principal mercado es Estados
Unidos. Esta situacion se explica porque mas del 80% de la produccion que se hace en
México es para el mercado extranjero, es decir, menos del 20% se destina al consumo

interno.

El gobierno mexicano en apoyo al sector automotriz para enfrentar la crisis mundial en

2009 implement6 dos medidas (Véase cuadro 2).

Cuadro 2. Medidas aplicadas por el gobierno mexicano al sector automotriz

ARo Nombre del Programa Objetivo
2009 Programa de renovacion | Estaba enfocado para vehiculos de 10 a mas
Vehicular afios de antigledad, para que el usuario

cambiara su auto por uno nuevo que estuviera
producido en México o algun pais con los que se
tiene ACE’'s 6 TLC’s, es decir, el gobierno
brindaria un subsidio de $15,000 pesos con la
condicién de que el nuevo auto a adquirir no
excediera de 160 mil pesos y que su antiguo auto
lo llevara a la agencia donde adquiriria el nuevo
auto, lo anterior con la finalidad de la destruccion
del automovil antiguo.

2009 El programa para preservar el | Se otorgé un fondo de 2000 millones de pesos
empleo con el objetivo de evitar los despidos, apoyar los
paros técnicos y proteger 500 mil empleos.

Fuente: Elaboracion propia con base en Alvarez, (2010).

El presupuesto para este primer programa fue de 500 millones, es decir, se podrian
comprar 33 mil unidades. EI monto se dividié en dos, la primera mitad para empresas

fabricantes de vehiculos y la segunda mitad fueron repartidas por la Secretaria de
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Economia conforme al cuadro 3*3. Sin embargo, este programa de deschatarrizacién no
tuvo el éxito esperado, ya que cuando llegé a su fin en marzo de 2010, no se habian
utilizado todos los recursos asignados; tampoco se llegé a la segunda etapa del
programa y de la primera etapa solo se ejercié el 77%, aun cuando existié una prérroga.
Bajo este programa solo se comercializo el 2.4% de unidades; Lacayo (2010) menciona
gue algunas de las razones que influyeron en el funcionamiento del programa fueron los
bajos ingresos de la poblacién y la existencia de un mercado importante de automoviles

usados.

Cuadro 3. Montos proporcionados por el Programa de Renovacidn Vehicular para las empresas
transnacionales establecidas en México

Empresa Monto Numero de autos Ventas Porcentaje
gue podian aprovechado
obtener

GM 61,418,000 4,094 3,864 94.4
Nissan 55,628,000 3,702 3,192 86.1
Volkswagen 48,740,000 3,249 3,071 94.5
Chrysler 39,522,000 2,634 1,679 63.7
Ford 36,114,000 2,407 681 28.3
Toyota 4,516,000 301 271 96.0
Honda 4,062,000 270 90 33.3
Total 250,000,000 16,666 12,848 71.1

Fuente: Alvarez, L. (2010).

Para el caso del segundo programa (Programa para preservar el empleo) que
implemento el gobierno mexicano, surgié porque las empresas que entraban en paros
técnicos, el programa les repartia diariamente 110 pesos diarios por trabajador y el
monto de apoyo maximo era de 5,100 pesos por trabajador (Regina Galhardi, en
Alvarez, 2010).

La industria automotriz en México se fue recuperando. Para 2010 tuvo una produccién
total de 2,623,100 de autos producidos, es decir, aproximadamente 1'115,600 mas que
un afio anterior. Asimismo, después de la crisis mundial, México diversificO sus
mercados Yy si bien es cierto que Estados Unidos sigue siendo su principal mercado se
han destinado mayores exportaciones tanto a Latinoamérica como a Europa (Secretaria
de Economia, 2012).

13 Como se observa en el cuadro 3, las empresas que tuvieron mayores ventas fueron GM, Nissan y VW,
por el contrario, las empresas que menos ventas tuvieron bajo este esquema fueron Ford y Honda.
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En lo que respecta a la politica comercial de México, con respecto a la industria
automotriz, de acuerdo con la Tarifa de la Ley de los Impuestos Generales de
Importacion y Exportacion (TIGIE) indica que el arancele a la importacion para
vehiculos automotores nuevos es actualmente de 20%. La grafica 1 muestra como ha
ido disminuyendo el arancel de importacién desde 2009. Asimismo, la politica comercial
cuenta con cupos de importacion para vehiculos nuevos para diversificar las
exportaciones hacia otros mercados. También existe un Decreto para el apoyo a la
competitividad de la industria automotriz basado en un arancel-cupo (asi como, una
cantidad conforme a sus proyectos de inversion en nuevas instalaciones productivas,
desarrollo de proveedores o de capital humano), ademas de que el Programa Prosec

automotriz y la regla octava permiten la importacion de insumos exentos de arancel. El
diagrama 1 muestra la sintesis de estos tres ultimos elementos.

Grafica 1. Arancel a la importacién de vehiculos nuevos
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Fuente: Elaboracion propia con datos de Secretaria de Economia, (2012).
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Diagrama 1. Elementos de politica comercial de México hacia la industria automotriz

El Decreto para el apoyo de la
competitividad de la industria
automotriz (arancel-cupo del
0% para empresas que cuentan
con registro equivalente al 10%
de su produccién anual)

Fuente: Elaboracion propia con base en SE, (2012).

Con respecto a la composicion y actividades ligadas al comercio internacional, la
industria automotriz en México se integra por la fabricaciéon de vehiculos ligeros,
vehiculos pesados y autopartes; ademas de que esta ligada principalmente a los TLC
gue ha suscrito con diferentes paises. Como se mencion6 en el apartado anterior, el
TLCAN tuvo un impacto en la evolucion y desarrollo de esta industria, sobre todo en

cuanto al incremento en el nivel de produccion.

Las principales empresas trasnacionales encargadas de la fabricacion de vehiculos
ligeros y pesados se encuentran resumidas en el cuadro 4. La mayoria de las empresas
trasnacionales que se ubican en el pais son estadounidenses, ya que su produccion

esta dirigida a aquel mercado.

Cuadro 4. Principales empresas automotrices instaladas en México

Vehiculos ligeros | GM, Volkswagen, Nissan, Renault, Ford, Chrysler,
Honda, Toyota, Fiat.

Camiones y | Daimler, Chrysler, International, Kenworth, GM,
autobuses Ford, VW, Volvo, Dina, Scania, Isuzu, Hino.
Fuente: Elaboracidon propia con informacién de AMIA, (2013).
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México exporta vehiculos que tienen un precio promedio de 21 mil ddlares, también
este sector produce autos mas grandes y variados, a diferencia de Brasil que produce

autos mas economicos y pequefios (Alvarez, 2010: 11).

De acuerdo con el tipo de automdviles y autopartes que fabrican las empresas
transnacionales instaladas en Meéxico, se pueden clasificar en vehiculos ligeros,
vehiculos pesados, motores y autopartes. Las empresas que realizan cada una de

estas autopartes y unidades también se muestra en el cuadro 5.

Cuadro 5. Empresas de la industria automotriz y fabricacion de vehiculos y autopartes

Vehiculos ligeros Vehiculos pesados Motores Autopartes
General Motors Daimler (Alemania) Cummins (EUAY Esté constituido por
(EEUUV) Canada) casi mil quinientos

fabricantes.

Ford (EEUUV)

Scania (Suecia)

Detroit Diesel

Chrysler/Fiat (EEUU,

Volvo (Suecia)

General Motors

Italia)
Nissan (Japon) Dina (México) Nissan
Honda (Japdn) Kenworth (EUA) Chrysler
Toyota (Japén) International (EUA) Ford
Volkswagen Volkswagen Volkswagen
(Alemania) (Alemania)

Audi (Alemania)

Man (Alemania)

Hino Motors Toyota
(Japon)

Isuzu (Japdn)

Giant

Nota: Proveedores de primer nivel se refieren a los proveedores de piezas de los fabricantes de
vehiculos.
Fuente: Secretaria de Economia.

Enseguida se mencionard la evolucién de la produccion de cada uno de los elementos
gue conformar a la industria automotriz y las actividades ligadas a la exportacién de

estos componentes durante la Ultima década.

En primer lugar esta la produccion de autos ligeros en México, la cual a partir de 2003
ha sido muy dinamica y ha crecido en este periodo. En 2009 se observd una caida
significativa, con una produccion aproximada de 1.5 millones de unidades; sin embargo,
de 2010 a 2012 la produccion ha sido constate y alta su recuperacién con niveles
historicos de produccion, siendo 2012 el mas representativo con 2°884,869 producidas

(AMIA, 2012). La produccién de este tipo de vehiculos ligeros se orientd principalmente
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a la exportacion en 2012 con un monto del 83.37% (se ha mantenido esa cantidad

desde 2010) (véase grafica 2).

Gréfica 2. Destino de la produccién de vehiculos ligeros en México

(Porcentaje)

B Mercado interno W Mercado de Exportacion

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Fuente: Elaboracién propia con datos de AMIA, (2013).

Entre las principales empresas exportadoras de vehiculos, se encuentran Ford, GM,
VW y Nissan. En 2010 el mayor exportador fue GM, seguido de Ford y VW. Sin
embargo, para 2011 Ford fue el mayor exportador seguido por pocas unidades GM y
VW, finalmente para 2012 el lider de las empresas exportadoras VW, seguido por

Nissan y GM (véase cuadro 6).

Cuadro 6. Exportacion de vehiculos ligeros por empresa, 2010-2012

(Miles de unidades y porcentaje)

Empresa 2010 2011 2012 2010-% | 2011-% | 2012-%
Ford 385 450 384 20.71 20.98 16.32

GM 460 443 465 24.74 20.66 19.77

VW 351 430 518 18.88 20.05 22.02
Nissan 344 412 467 18.50 19.21 19.85
Chrysler 224 266 343 12.04 12.40 14.58

Fiat 57 81 0 2.65 3.44
Toyota 54 50 55 2.90 2.33 2.33
Honda 41 36 39 2.20 1.67 1.65

Total 1859 2144 2352 100 100 100

Fuente: Elaboracion propia con datos de AMIA, (2013).
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La industria de vehiculos pesados en la actualidad se compone de 11 empresas
fabricantes de vehiculos comerciales y dos de motores. Estas empresas se encargan
de hacer la carroceria del automdvil, ensamblan y estampan. La produccion de
vehiculos pesados, al igual que la de vehiculos ligeros, se fortaleci6 desde 2010,
alcanzado también una produccion historica en la produccion de estos autos pesados:
en 2011 con aproximadamente 135.1 mil de unidades y en 2012, 138 mil de unidades

que a lo largo del tiempo han sido las més representativas (AMIA, 2012).

Para el caso de las exportaciones de vehiculos pesados se vio una recuperacion desde
2010; 2011 ha representado el mejor afio de las exportaciones de este tipo de vehiculos
con aproximadamente 105,385 unidades exportadas, para 2012 el panorama no fue tan
alentador, ya que disminuyeron las exportaciones a 104,155 unidades, es decir, hubo

una variacion porcentual de 1.16 (véase gréfica 3).

Grafica 3. Exportacion de Vehiculos Pesados (Unidades)
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Fuente: Elaboracién propia con datos de ANPACT, (2013).

Finalmente se encuentra la industria de autopartes que estd integrada por casi mil
guinientos fabricantes, mas del 70% de ellas son extranjeras y el restante son de capital

nacional (Carbajal, 2013) (véase diagrama 2).
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Diagrama 2. Composicion de laindustria de autopartes en México.

Fuente: Elaboracion propia con informacion de Secretaria de Economia, (2013).

Esta industria, se clasifica en nueve divisiones: sistema eléctrico, sistema de
enfriamiento, motores y sus partes; transmision, suspension, direccion y embrague;
frenos y sus partes, accesorios, estampados y sus partes, vidrios; alfombras, asientos y
sus partes (Clark en Carbajal 2013); y es proveedora de dos mercados: el de equipo
original, que se usa directamente en la fabricacion de vehiculos nuevos y el mercado de

repuestos.

La industria de autopartes ha ido creciendo a lo largo del tiempo pero al igual que la
industria de autos ligeros y pesados tomé fuerza y tuvo una recuperacion y
exportaciones dindmicas desde 2010, tan es asi que en 2012, México fue el quinto
productor con 145,872 millones de pesos y exportador de autopartes con alrededor de

37,814 millones de dodlares a nivel mundial (véase grafica 4).
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Gréfica 4. Exportacion de autopartes
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Fuente: Elaboracion propia con datos de ANPACT, (2013).

En resumen, la industria automotriz mexicana es una industria con origenes desde hace

casi un siglo en nuestro pais. Es una industria que ha ido evolucionando conforme a los

modelos econdémicos imperantes en el pais. A partir de la apertura de la economia, esta

industria se vinculé a una cadena de produccién global, encabezada por la industria de

los Estados Unidos. La apertura econdémica, por lo tanto, dinamiz6 el mercado de

exportaciones aunque con una marcada tendencia hacia a la region de Norteamérica.

Finalmente, los componentes de la industria automotriz (vehiculos ligeros, vehiculos

pesados y autopartes) también han alcanzados maximos historicos de produccion y

exportacion a raiz de la apertura econémica, aunque como se observo en este trabajo,

la recesiéon econdémica de 2008 trajo problemas a la industria automotriz.
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3.3 Caracterizacion de la industria automotriz en Brasil

A inicios de la década de los sesenta, durante el gobierno de Juscelino Kubitschek
(1956-1961) se implementd un programa para la industrializacion y desarrollo de

infraestructura de sectores como maquinaria, cemento, metalurgia, acero y automotriz.

En la década de los setenta, empresas como Ford y Volkswagen coadyuvaron a la
industrializacion de Brasil alentadas por un ambiente econdémico protegido y

manipulado por parte del gobierno (Mena, 2005: 215).

Desde la apertura comercial del pais sudamericano, uno de los sectores que se vio
altamente favorecido fue precisamente el sector automotriz, es decir, en la década de
los setenta se tenia una produccion aproximada de 400,000 unidades; en tanto que
para 1996 (ya con apertura comercial), la cantidad aument6 aproximadamente a
1'600,000 unidades marcando un nuevo record para el pais en este sector. Llamo la
atencion en este periodo que, a diferencia con México, la produccién también era para

mercado interno y que iba en aumento la demanda interna de automoviles.

Un punto a sefialar es que a inicios de su apertura comercial llegaron a Brasil diferentes
empresas de autopartes, asi como también ensambladoras que traian el capital
suficiente para desarrollar nuevos productos, lo anterior hizo que muchas empresas
locales cerraran, pero sobrevivieron las pequefias y medianas empresas que utilizaron
técnicas menos sofisticadas y prestaron sus servicios a mercados locales de

refacciones.

Este periodo fue altamente favorecedor para la industria automotriz, porque se llevaron
a cabo una serie de politicas como (Quadros et al., 1997):

e Adopcidn sistematica de politicas de estimulo y sustentacién de la demanda.

e Reduccién de precios especialmente en los vehiculos “populares” en
consecuencia hubo un aumento de la demanda interna que segun con la
ANFAVEA creci6 en 110% en 1993 y 1994.

e Reapertura de consorcios.
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¢ Plan Real que gracias al cual se estabilizaron los mecanismos de financiamiento
directo al consumidor, ya que antes las tasas de interés para el crédito eran
excesivamente altas.

e Especializacion del mercado y de la produccion fueron decisivas para que este
sector creciera, ya que incentivo el crecimiento de la tasa de inversion de las
ensambladoras.

e Gracias a la inversion por parte de las ensambladoras se modernizaron plantas
existentes, ocasionando el lanzamiento de nuevos modelos y produjo un
aumento en la produccioén al ampliar su capacidad productiva.

e Las inversiones por parte de las ensambladoras no so6lo modernizaron las
plantas existentes, sino que dieron lugar a la creacién de nuevas plantas en el
segundo lustro de los noventa, ubicandose en estados como Minas Gerais, Sao
Paulo, Rio Grande do Sul, Parand y Bahia.

e Mayor dinamismo tecnolégico, es decir, por la incorporacién de robots en las
plantas lo cual impactaba en la produccion haciéndola més eficiente.

e Incorporacién de técnicas de organizacion y administracion, principalmente

japonesas, que en este periodo utilizaron la técnica de “Just in time”.

Para 1996 desafortunadamente, las ensambladoras tuvieron que subir los precios
debido a una “remodelacién” de sus vehiculos, lo cual implicaba costos extras
impactando en el precio final; sin embargo, eso no se reflejo en las ventas para el
mercado interno. Con lo que respecta al mercado externo, Brasil tuvo un crecimiento
notable al inicio de la década de los noventa, ya que sus exportaciones crecieron a nivel
Mercosur, es decir, apostd por un crecimiento en sus exportaciones a nivel

intrarregional.

Otro punto importante que marco el desarrollo de la industria automotriz a partir de su
apertura econdmica fue el Régimen Automotor, que es una politica gubernamental para
el sector automotriz, la cual después de la drastica elevacion de las alicuotas de
importacion de automoviles en febrero y marzo de 1995, establecié en esencia la
reduccion del impuesto a la importacion de vehiculos, maquinas y equipos de insumos
para las empresas inscritas en el Régimen Automotor y como contrapartida exigio el
cumplimiento de metas de exportacion y de indices de nacionalizacion en la compra de
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bienes de capital, materias primas, piezas y partes (Quadros et al., 1997). Uno de sus
principales objetivos era frenar las importaciones de autopartes mediante el uso de un
arancel especifico del 70% (ya que al igual que México tenian un déficit en este sector)

y fomentar las exportaciones, a través de incentivos y mayor competitividad.

Brasil, después de su apertura, ha tenido una estrecha relacibn comercial con
Argentina. Un tema de suma importancia para ambos paises ha sido el desarrollo de la
industria automotriz. Es por ello que desde 1990 firmaron el Acuerdo de
Complementaciéon Econdmica No. 14, el cual senté las bases para el intercambio
comercial automotriz, a lo largo del tiempo tuvo diversas modificaciones hasta que en el

ano 2000 ambas naciones acordaron:

e Libre flujo entre ellos de automaviles y piezas.

e La autopartes importadas de los paises miembros de Mercosur, en la medida en
que fueran compensadas por exportaciones, se consideraban nacionales para
los efectos del cumplimiento de los estandares sobre contenido importado.

e Reglas especificas sobre cuotas comerciales (por empresa), lo anterior para
compensar el déficit que ocasion6d Argentina a principios de la década de los

noventa.

Para 2001 se lleg6 al acuerdo de establecer un arancel externo comun del 35% para la
importacion de vehiculos procedentes de otros paises. Las autopartes se dividieron en
tres grupos con diferentes niveles de porcentaje arancelario que se modificaron a lo
largo de los afios, hasta que en 2005 quedd con porcentajes de 14, 16 y 18,
dependiendo el tipo de pieza. Sin embargo, la relacion bilateral quedé marcada con una

preferencia arancelaria de 100% toda vez que cumpliera con las normas de origen.

“A producgdo e as vendas de autoveiculos voltaram a evoluir positivamente em 2000 e
2001, porém, no ano seguinte, ocorreu uma ligeira retracdo, sendo que o mesmo se

deu com as vendas até 2003. Em 2004 e 2005, a indUstria apresentou novos recordes
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na producdo de autoveiculos, atingindo cerca de 2,2 milh6es de unidades em cada
ano™* (Almeida, 2006: 226).

En 2003 entro el vigor el Acuerdo de Complementacion Econdémica 55 con México, sus
exportaciones hacia Norteamérica crecieron fuertemente, con México como su principal
mercado. En América Latina su principal mercado fue Argentina; también las

exportaciones a Europa crecieron, principalmente para lItalia.

A partir de 2000 es notorio como fue creciendo su produccion, siendo el primer pais de

Latinoamérica con el mayor numero de unidades producidas al afio (véase gréfica 5).

Por lo tanto, después de la apertura comercial, la estrategia del sector automotriz
consistid en construir plantas industriales en tamafios menores, pero con elevada
productividad, fortalecié las relaciones con los proveedores y ensambladores
internacionales. Otro punto que ayudo fue la conformacion del Mercosur que ayudo a

aumentar sus exportaciones principalmente hacia Argentina.

14 |a produccién y las ventas de los vehiculos evolucionaron positivamente en 2000 y 2001, sin embargo,
en el afio siguiente, ocurrié una ligera retraccion, lo mismo ocurrié con las ventas hasta 2003. En 2004 y
2005, la industria presentd nuevos records en la produccién de vehiculos, alcanzando cerca de 2,2
millones de unidades cada afio (Traduccion propia).
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Grafica 5. Produccién automotriz en Brasil
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Nota: Los datos graficados muestran el total de produccion, es decir, se incluyd la producciéon de
vehiculos ligeros y pesados.

Fuente: Elaboracién propia con datos de OICA.

Goncalves (2008) hace referencia a cuatro puntos importantes que llevaron a la
industria automotriz a consolidarse como el nimero uno en Latinoamérica, es decir,

muestra las principales estrategias por parte de las trasnacionales:

¢ Importancia relativa de la filial local (y del respectivo mercado local y/o regional).

e Las distintas capacitaciones acumuladas internamente en términos, por ejemplo,
de desarrollo local de productos.

e La fase de implementacion del respectivo proceso interno de la globalizacién e
integracion regional.

e Las respectivas estrategias competitivas, de produccion, de inversion, de

produccion de cada transnacional.

Después de la crisis, Brasil no se vio afectado en este periodo ya que ha diversificado
bien sus mercados, también la produccion a diferencia de México, no tiene un peso tan
representativo como en México, es decir, su produccién se enfoca gran parte para el
consumo del mercado interno, y para el momento de crisis incluso aumenté su

produccion al igual que China e India.
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Durante la época de crisis y al igual que México, Brasil tom6 medidas para que la
industria automotriz no resultara perjudicada. En seguida se muestran las medidas que

implemento el gobierno brasilefio (Alvarez, 2010):

Bajaron las tasas de interés y las barreras al crédito con el apoyo de los bancos
estatales (Banco do Brasil, Caixa Economics Federal y Banco de Desarrollo de
Brasil).

e Bajaron los impuestos entre 5y 7% para vehiculos nuevos.

e Se disminuyo la carga fiscal y se incentivé la demanda.

e EIl Banco Central de Brasil liber6 50.000 millones de doélares para garantizar

liquidez del mercado.

Gracias a estas medidas, la industria automotriz en Brasil no resulté afectada, aunque
la produccion cayé 2% en ese periodo, pero su mercado interno crecié el 9.1%
(Anfavea, 2010).

Con respecto a las politicas comerciales que Brasil ha implementado para fomentar al
sector automotriz a principios del siglo XX, el objetivo del gobierno brasilefio ha sido
ampliar la inversion en el sector, elevar el gasto en investigacion y desarrollo,
incrementar el nivel de internacionalizacién del sector y dinamizar la produccion de las
pequefias y medianas empresas. Algunas politicas particulares del desarrollo industrial
se enfocan hacia la reduccién del impuesto a la produccion, la creacion de un fondo
especial para la innovacién tecnologica y de un programa de apoyo a la competitividad,;
ademas de destinar 4,000 millones de délares para apoyar la compra-venta de autos.
Del lado del fomento a la investigacion y desarrollo, se contemplé un programa de
apoyo tecnolégico para la PYMES, la creacion de un centro de investigacion avanzada

y la mejora de calidad para procesos y productos (OCAV-PNUD Mexico, 2009).

La estructura y funcionamiento para la industria automotriz en el mercado brasilefio esta
fuertemente ligada al Mercosur. Al igual que en México, su composicién esta dada por
vehiculos ligeros, pesados y autopartes. En el cuadro 7 se resumen las empresas que
se encuentran actualmente instaladas en Brasil donde se puede apreciar que la

mayoria de ellas (15) se dedican a la fabricacion de vehiculos ligeros, seguidos por
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aguellas que realizan autobuses y camiones (8 y 10 respectivamente), aunque parte de

las empresas que fabrican autobuses son de capital nacional.

Cuadro 7. Principales empresas transnacionales y nacionales ubicadas en Brasil

Vehiculos Ligeros GM, VW, Nissan, Renault,
Ford, Honda, Toyota, Fiat,
Peugeot, Iveco, Mercedes-
Benz, Hyundai, Mitsubishi,
Troler, Agrale.

Camiones y Autobuses Agrale, Ford, Internacional,
Iveco, Mercedes, Scania, Man
Latin America, Volvo.
Autobuses y construccion de | Busscar, Ciferal, Comil, Caio,
chais. Induscar, Irizar, Marcopolo,
Macarello, Metalbus, Neobus,
San Marino, Volare.

Nota: Chais se refiere a las empresas de capital brasilefio.

Fuente: Elaboracidon propia con informacién de ANFAVEA y Sindipecas.

Brasil cuenta con empresas trasnacionales y adicionalmente locales armadoras y de
primer nivel. El contenido local para la produccién de automéviles en Brasil es muy alto,
ademas de tener actividades de disefio, desarrollo de producto y prueba (Salerno en
Alvarez, 2010).

Por lo tanto, al igual que en México, en Brasil existen empresas transnacionales, pero la
diferencia radica en que Brasil cuenta con empresas locales y de primer nivel, ademas

gue el contenido local para la produccion de vehiculos es muy alto.

La cadena productiva automotriz esta bien integrada; GM, VW y Fiat cuentan con
centros de disefio y sus niveles de contenido local llegan hasta 90% en sus modelos
mejor vendidos (Salerno, en Alvarez, 2009). A diferencia de México, Brasil cuenta con
mas empresas transnacionales europeas, sin embargo, GM y Ford tienen una
produccion con disefios mas europeos por lo que las unidades que producen son
pequefias y econdmicas. Brasil exporta vehiculos que tienen en promedio un precio de
8 mil dolares (Alvarez, 2010: 12).

Con respecto a la produccion de vehiculos ligeros, ésta ha ido en ascenso desde el afio
2009, lo cual significa que las politicas de fomento a la industria automotriz han
funcionado. Sin embargo, para la industria de vehiculos pesados se ha visto disminuida

en 2012 (véase cuadro 8).
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Cuadro 8. Produccién de vehiculos ligeros y pesados en Brasil

(Unidades)
Produccién 2009 2010 2011 2012
Vehiculos 2'577,729 2'823,949 3'143,707 3,402,508
ligeros
Vehiculos 158,167 237,515 272,761 253,287
Pesados

Fuente: Elaboracion propia con informacion de ANFAVEA, (2014).

Es importante recordar que la produccion de la industria brasilefia se enfoca

principalmente hacia el mercado interno, mas que hacia la exportaciéon (como es el caso

de la industria en México). La evidencia sobre lo anterior se presenta en la gréfica 6,

donde se puede notar que a raiz de la crisis mundial, durante los afios 2010 y 2011, la

produccion de vehiculos para satisfacer la demanda interna disminuyé (85.14% vy

83.80% respectivamente); sin embargo, para 2012 la produccién volvié a aumentar a

casi el 87%. Ello puede ser resultado de las acciones gubernamentales dirigidas hacia

el fortalecimiento de la industria, aunque no han incentivado la produccion de

exportacion.

Grafica 6. Produccion de automoviles para el mercado interno y externo (porcentajes)

B % Mercado externo
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Fuente: Elaboracién propia con datos de ANFAVEA, (2014).
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Con respecto a las actividades de exportacion, en la grafica 7 se aprecia que ademas
de que Brasil otorga preferencia a su mercado interno, la mayor parte de su produccion
de exportacidén estd concentrada en los autos ligeros, mas que en los autos pesados.
En contraste, México otorga un menor peso al mercado interno, ya que otorga

preferencia a la exportacion de autos ligeros.

Grafica 7. Exportacion brasilefia de autos ligeros y pesados

(Miles de unidades)
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Fuente: Elaboracidn propia con datos de ANFAVEA, (2014).

El diagrama 3 sefiala los principales lugares de exportacion e importacion automotrices
en un comparativo entre 2007 y 2012. En este diagrama se puede observar que el
principal mercado de exportacion de los productos automotrices brasilefios es Argentina
con un 40.1% en el 2012, seguido por Estados Unidos con 10.3%. México es el cuarto
mercado de exportacién para la industria automotriz brasilefia con un 7.7%. Con
respecto a los mercados de origen de las importaciones, la Unidon Europea y Argentina
comparten el primer lugar con 24% cada uno en 2012; mientras que México ocupo la
segunda posicion en 2012. Es importante apreciar la competitividad adquirida por
México como mercado de importaciones para Brasil, ya que de 2007 a 2012 crecié en 4

puntos porcentuales.
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Diagrama 3. Mercados de exportacidon e importacién automotrices de Brasil, 2007 y 2012

(porcentajes).
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Fuente: Tomado de ANFAVEA, (2014: 52).

Con respecto a la produccion de autopartes, esta industria empleé para 2012
aproximadamente a 218.4 mil trabajadores (Sindepecgas, 2013 en ANFAVEA, 2014).
Los principales tipos de autopartes producidas son: partes y accesorios de vehiculos
correspondientes a las fracciones arancelarias 87.01 a 87.05, bloque de cilindro para
motores, otras partes y accesorios para carrocerias, otros motores de presion
alternativos de dos tipos utilizados para la propulsion de los vehiculos contenidos en el
capitulo 87, cajas de marchas y sus partes, frenos y sus partes son (Sindepecas, 2013
en Anfevea, 2014).

Las principales empresas exportadoras de autos se colocan en el cuadro 9. Al igual que
en México, son las grandes transnacionales las encargadas de la actividad exportadora
en Brasil. Asimismo, de acuerdo con los datos de Anfavea (2014), al igual que México,
Brasil tiene dos zonas geograficas donde se concentran la mayor parte de las unidades
industriales automotrices: la region sureste y sur son las principales concentradoras de
estas empresas, con 33 y 22 respectivamente. Sin embargo, tan solo el Estado de Sao
Paulo (en el sureste) concentra 25 unidades industriales. El norte del pais solo cuenta

con una unidad industrial, en tanto que el noreste tiene 2 y el centro 3.
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Cuadro 9. Principales empresas exportadoras de autos en Brasil

Empresa 2010 2011 2012

Primer lugar Volkswagen Volkswagen Volkswagen
Segundo lugar General Motors General Motors General Motor
Tercer lugar Ford Fiat Ford

Fuente: Elaboracién propia con informacion de ANFAVEA, (2014).

Para concluir esta parte, es preciso sefialar que la industria brasilefia también tiene casi
un siglo de existencia y aunque también la industria tuvo que adaptarse a los cambios
de los modelos econémicos existentes, basicamente la economia cerrada y la apertura,
la evolucion del sector automotriz brasilefio se ha enfocado basicamente a satisfacer el
mercado interno, mas que a la exportacion. De hecho, como se ha dado evidencia las

actividades del comercio internacional estan regionalizadas hacia el mercado argentino.
3.4 Acuerdo de Complementacién Econdmica No. 55 entre México y Brasil

Este ACE fue firmado el 27 de septiembre de 2002 y entré en vigor en 2003. El objetivo
plasmado es “sentar las bases para el establecimiento del libre comercio en el sector
automotor y de promover la integracion y complementacién productiva de sus sectores
automotores” (SICE, 2014).

El ACE 55 es un acuerdo de caracter sectorial, de acuerdo a su clasificacién juridica. El
ACE 55 esta enfocado en el libre comercio del sector automotriz y sus sectores
productivos. Los vehiculos contemplados por el acuerdo son los siguientes (ACE 55,
2002):

e Automoviles;

e Vehiculos de peso total con carga maxima inferior o igual a 8,845 kg
(comerciales livianos, chasis con motor y cabina de peso total con carga maxima
inferior o igual a 8,845kQ);

e Vehiculos de peso total con carga maxima superior a 8845 (camiones, camiones
tractores y chasis con motor y cabina de peso total con carga maxima superior a
8,845);

e Omnibus (6mnibus completos, chasis con motor y carrocerias para 6mnibus);

e Carrocerias;

e Remolques y semirremolques;
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e Tractores agricolas, cosechadoras, maquinaria agricola y maquinaria vial
autopropulsadas;

e Autopartes:

e Autopartes (piezas, conjuntos y subconjuntos, comprendiendo neuméticos)
necesarias para la produccion de los vehiculos (automdviles, tractores agricolas,

cosechadoras, maquinaria agricola y maquinaria vial autopropulsadas.

La negociacion del acuerdo establecié la aplicacion de disposiciones comerciales y
legales compatibles con el sistema multilateral de comercio hacia las importaciones.
Asimismo y dado que contemplaba el libre comercio en el sector automotriz, se
establecié un periodo de transicion desde la entrada en vigor del acuerdo hasta 2011,
conforme a lo plasmado en los apéndices bilaterales!®. Es decir, se negociaron cupos
anuales bilaterales para la entrada de vehiculos sin pago de arancel donde en el primer
afio se ofrece un acceso preferencial para 396 mil vehiculos hasta llegar a 534 mil
unidades en el quinto afio (ACE 55, 2002).

Originalmente el apéndice Il del ACE 55 entre México y Brasil establece el comercio

reciproco de acuerdo a las siguientes cuotas:

a) Para automdviles del Articulo 1, del apéndice Il del ACE 55:

Afo Arancel Cuotas
Empresas Empresas no Total
instaladas instaladas
1 1.1% 112 000 7 000 119 000
2 0% 131 900 8400 140 300
3 0% 153 600
4 0% 174 300
5 0% Libre comercio

15 Originalmente, el ACE 55 contemplaba el periodo de transicion desde la entrada en vigencia y el libre
comercio hasta el 5° afio, tal como se aprecia en los siguientes cuadros. Sin embargo, en diciembre de
2007 se firmé el primer protocolo adicional al ACE 55, el cual amplia los periodos de transiciéon y
establece el libre comercio hasta el afio 2011 (DOF, 2007).
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b) Para vehiculos livianos del articulo 1, del apéndice Il del ACE 55:

Afo Arancel Cuotas
Empresas Empresas no Total
instaladas instaladas
1 1.1% 19 700 1300 21 000
2 0% 22 500 2200 24700
3 0% 31400
4 0% 35700
5 0% Libre comercio

c) Para tractores agricolas:

Afio Arancel vigente 10% < arancel 13% <arancel 18% <arancel
<10% vigente < 13% vigente < 18% vigente £ 23%
1 0% 10 % 14 % 20 %
2 0% 6 % 9% 15 %
3 0% 3% 4% 8 %
4 0% 0% 0% 0%

Por otro lado, el tratado también contempl6 especificaciones en cuanto al régimen de
origen, normas técnicas y solucién de controversias, en tanto que la administracion de
éste se encuentra a cargo del comité automotor. Originalmente, el contenido regional
establecia el 60% para el caso de Brasil; en tanto que; para, México el contenido
regional era del 20%, a partir del 2002 hasta el 30% del 2006 en adelante (Anexo I,
ACE 55, 2002).

Otro elemento importante es con respecto a la solucién de controversias. El Art. 9 del
acuerdo establece que los paises deberan definir y acordar el procedimiento para
dirimir controversias, en cuanto a la interpretacion, aplicacion o incumplimiento del
acuerdo, mas no en cuanto la modificacion de acuerdo. Sin embargo, el primer
protocolo adicional al ACE 55 establece que de comun acuerdo las partes podran
revisar o enmendar lo negociado “buscando ajustarlo a las condiciones que consideren
mas adecuadas al cumplimiento de los objetivos previstos en el Art. 1 de dicho acuerdo”
(DOF, 2007). Por lo tanto, con el establecimiento de esta clausula cualquiera de las

partes puede hacer una modificacion como mejor le convenga.
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3.5 La modificacion al ACE 55y el impacto en el acuerdo bilateral.

La industria automotriz para México y Brasil tiene una importancia esencial para ambas
economias: para México es representativa para la exportacion, en tanto que para Brasil
es importante para su mercado interno. Por tanto, existe un area de oportunidad
industrial por la cual ambas economias buscaron la negociacion comercial que se

plasmo en el ACE 55.

Sin embargo, el capitulo dos de esta tesis ha dejado evidencia de que a partir de 2011,
es decir, cuando se transito al libre comercio establecido en dicho acuerdo, la balanza
comercial de Brasil comenzé a registrar problemas. Los problemas de la balanza
comercial brasilefia se produjeron no sélo por la liberalizacion comercial con México,
sino por los problemas adjudicados a la apreciacion del real brasilefio. El tipo de cambio
spot del real/ddlar estadounidense se aprecié en los periodos de enero-julio 2011, de
1.67 a 1.56 y, posteriormente, entre diciembre de 2011 y febrero de 2012, de 1.83 a
1.72 reales/délar (FED, 2012). Es decir, esta apreciaciéon condujo a que fueran mas

baratas las importaciones de autos mexicanos.

Desde la entrada en vigor del acuerdo, la venta de vehiculos de pasajeros habia
aumentado a la economia brasilefia, tal como lo documentan Morales y Serrano (2012)
(grafica 8); ademas, el peso de los vehiculos ligeros en las exportaciones mexicanas
hacia Brasil también habia aumentado, de 2.94% en 2003 a 48% en 2011. Otro dato
contrario a la balanza comercial brasilefia fue que mientras México le vendié a Brasil
mas de 2 mil millones de dolares en automoviles, la economia brasilefia sélo le exportd
a México 327 millones de dolares en autos y autopartes (Morales y Serrano, 2012). De
acuerdo con datos de IPEA (2012), en general, la economia de Brasil habia registrado
un saldo negativo en el comercio de vehiculos automotores, remolques y carrocerias
desde el afio 2009; dicho saldo se habia incrementado de 3,000 millones de ddlares a

8.2 mil millones de délares.
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Grafica 8. Incremento de venta de vehiculos de pasajeros México-Brasil (unidades)
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Fuente: Cepal, 2012 tomado de Morales y Serrano, (2012: 36).

Por tanto, en febrero de 2012, Brasil solicitd a México la revisién del acuerdo plasmado
en el apéndice Il del ACE 55, en virtud del saldo negativo que habia presentado desde
finales de 2011. Brasil argumentd, ademas del saldo comercial negativo, que su
preocupacion estaba basada en la proteccidon hacia su industria nacional, mientras que
México acusaba de proteccionista y falta de competitividad de la industria automotriz

brasileia.

En realidad, la postura mexicana tenia razon, Brasil estaba actuando de manera
proteccionista. Pereira (2013) menciona la politica comercial proteccionista que el pais
sudamericano habia comenzado a ejercer a raiz de los problemas econémicos globales
de 2009. Entre los mecanismos de esta politica comercial estaban: el control de flujos
de capitales extranjeros que entraban a Brasil a través de la imposicion de un impuesto
a las operaciones financieras del 2% (para contener el movimiento de los capitales
especulativos responsables de la valorizacion de la moneda brasilefia) y el Paquete de
Competitividad. Este ultimo afectaba a la politica de importaciones y de adquisiciones

publicas.

El objetivo de esta nueva politica comercial era proteger y promover a la industria
brasilefia a través del establecimiento de una politica de adquisiciones publicas,
especialmente en el sector automotriz (Pereira, 2013: 70). Pereira (2013) afirma que la
industria brasilefia padece un problema de competitividad, pero este problema es
estructural de toda la economia: baja productividad, infraestructura deficiente, costos

elevados de transportes e impuestos altos. Para mejorar la eficiencia del sector
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automotriz, el gobierno ha colocado incentivos fiscales asociados a la inversion, a la

generacion de valor, empleo, seguridad vehicular y eficiencia energética.

El resultado de la modificacion del ACE 55 fue el siguiente: se regresé a un esquema
de cuotas, es decir, se alargo el establecimiento del libre comercio en el sector y se
modificaron las reglas del contenido regional. Las cuotas renegociadas fueron las
siguientes: 1,450 millones de dolares para el periodo marzo 2012-marzo 2013, 1,560
millones de ddlares para el periodo marzo 2013-marzo 2014 y 1,640 millones de
dolares para el periodo marzo 2014-marzo 2015. Después de estos tres afios se
regresard al establecimiento del libre comercio. Mientras que en el contenido regional
se incrementd del 30 al 35% a lo largo del primer afio y, a partir del quinto afio, se
aplicara un 40% (SE, 2012a).

A raiz de la modificacion del acuerdo, la reasignacion de las cuotas comerciales corrié a
cargo de los ministerios de comercio. En el caso particular de México, la Secretaria de
Economia establecio los siguientes requisitos que tenian que cumplir las empresas que
quisieran ser acreedoras a ellas: manufacturar al menos 40 mil nuevos vehiculos en
México, contar con registro de empresa productora de vehiculos ligeros, que fueran
empresas que realizaran inversiones para manufacturar al menos 40 mil vehiculos
nuevos y que al menos en los dos ultimos afios hubieran realizado actividades de
exportacion a Brasil (D.O.F., 26/03/12).

Una primera asignacion de las cuotas abarco el periodo del 19 de marzo al 8 de abril de
2012, en esta asignacion las empresas Nissan, Chrysler y Ford fueron las tres
principales empresas beneficiadas con 90, 83 y 55 millones de dolares respectivamente
(D.O.F. 26/03/12). Pero después, se modificaron las cuotas comerciales de exportacion,

aungue Nissan siguio siendo la empresa beneficiada en primer lugar (véase cuadro 10).
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Cuadro 10. Asignacién de cupos de exportacion a Brasil (Millones de délares).

Empresa Saldo del cupo para el Cupo para cada periodo: marzo 2013-
periodo marzo 2012-marzo marzo 2014 y marzo 2014-marzo

2013. 2015.

Chrysler 173.83 256.83

Ford 209.14 264.14

General Motors 186.08 226.58

Honda 40.21 105.51

Nissan 238.98 328.98

Volkswagen 219.04 264.04
BMW 1.63 1.63
BRP 0.75 1.31
EDAG 0.98 0.98

Fuente: DOF: 30/04/2012

La Secretaria de Economia también consider6 al seguimiento del ejercicio de los cupos
asignados, el no ejercicio de los cupos y la incorporacion de nuevos exportadores. Los
cupos no ejercidos podran ser redistribuidos de acuerdo a un prorrateo con base en las
exportaciones a Brasil realizadas de marzo a noviembre, entre las empresas
solicitantes. Ademas a las empresas que no hayan ejercido en su totalidad el cupo
asignado, su cuota serd reducida en un monto no mayor al 10% asignado (DOF,
30/04/12).

En tanto que los nuevos exportadores deberan ser empresas que realicen inversiones
en el pais para la construccion de plantas de ensamblaje y/o que no hayan sido

exportadores a Brasil.

Durante el afio 2013, el monto de asignaciéon a los nuevos miembros fue de 110
millones de doélares, mientras que para 2014 es de 190 millones délares. Esta ultima
cantidad, ha sido distribuida entre nuevas empresas y empresas exportadoras. El cupo
no utilizado ascendio a 40.4 millones de dolares, los cuales fueron distribuidos entre las
empresas (véase cuadro 11) (DOF, 15/01/14).
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Cuadro 11. Asignacidén a los nuevos miembros para el afio 2014

Empresa Monto asignado Cupo no utilizado: Montos
reasignados para exportar
vehiculos nuevos a Brasil a
mas tardar el 18 de marzo de
2014 (ddlares)

Nissan 89 millones de délares, -

North Pole Star 39 millones de délares -
Chrysler 19 millones de délares 7.9 millones de doélares
Ford 24.4 millones de doélares 10.2 millones de ddlares
General Motors 16.2 millones de délares 6.7 millones de délares
Honda 16.5 millones de délares 6.9 millones de délares
Volkswagen 20.1 millones de délares 8.4 millones de doélares

Fuente: (DOF, 15/01/14).

Para el caso brasilefio, el Ministerio de Desarrollo, Industria y Comercio Exterior so6lo
menciona que las empresas que se hagan acreedoras a las cuotas de exportacién
hacia México deben obtener el Certificado de Cuotas para empresas exportadoras del
Banco de Brasil, S.A. (D.O.U., 03/04/12).

En el caso del primer afio (periodo de marzo de 2012 a marzo de 2013), la cuota de
exportacion se dividié en un 20%, 60% y 20%. La primera cuota correspondiente a 290
millones de délares, fue repartida entre 10 empresas en partes iguales, es decir, cada
empresa particip6 con 29 millones de ddlares: Fiat, Ford, General Motors, Honda, Iveco,
Man, Mercedes-Benz, Renault, Toyota y Volkswagen (D.O.U., 03/04/12).

La siguiente cuota del 60% (870 millones de délares) fueron repartidas de acuerdo a las
exportaciones realizadas a México en los tres dltimos afios. De acuerdo con el cuadro
12, Volkswagen fue la empresa mayormente beneficiada con 355 millones de dolares,

seguida por Ford (147 millones de délares) y Renault (126 millones de dolares).
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Cuadro 12. Distribucion de la cuota de exportacion a México (marzo 2012-2013)

Empresa Valor en millones de délares Porcentaje
Fiat 10.7 1.2%
Ford Motor 147 16.9%
General Motors 89.8 10.2%
Honda 112.2 12.9%
Man Latin America Industria 7.8 0.8%
Peugeot-citroen 19.3 2.2%
Renault 126.4 14.5%
Toyota 1.01 0.1%
Volkswagen 355.4 40.8%

Fuente: D.O.U., 03/04/12.

La dultima parte de la cuota (20%) seria distribuida a solicitud de los nuevos
exportadores. Ademas, el acuerdo establecio que las cuotas no utilizadas hasta el 7 de
diciembre de 2012 podrian ser redistribuidas ente otras empresas.

Para el segundo periodo, es decir, de marzo de 2013 a marzo de 2014, la asignacion de
las cuotas por parte del ministerio brasilefio equivalentes a 1,560 millones de ddlares
fueron igualmente distribuidas en porcentajes del 20% (312 millones de ddlares), 60%

(936 millones de dolares) y 20% (312 millones de doélares).

El primer 20% fueron distribuidos entre las mismas empresas que el primer afio, con los
mismos porcentajes de participacion. El 60% fueron divididos de forma proporcional,
considerando la cantidad exportada por la empresa en los ultimos tres afios y la
cantidad exportada a México. El 20% restante sirvid de reserva para el gobierno
brasilefio y pudo ser distribuido entre las empresas que asi lo necesiten para exportar

mayores volimenes, o bien, para nuevos exportadores.

Las consecuencias de las modificaciones realizadas al intercambio bilateral han sido
evidentes. En primer lugar debe resaltarse la importancia del intercambio comercial
entre ambos paises en el comercio industrial para el periodo 2009-2013, ya que los
productos exportados de Brasil a México fue del 86% y las exportaciones mexicanas a
Brasil (manufacturas) representaron el 51% (MDICE, 2014 y SE, 2012).

En la gréfica 9 se puede apreciar que ambas economias mantienen un fuerte
porcentaje de exportaciones en vehiculos ligeros y autopartes. Para el caso de México
tiene una fuerte exportacion de vehiculos ligeros con el 43%, mientras que para Brasil

representa el 11% a pesar de que ese porcentaje no es tan representativo como el de
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México. Sin embargo, representa para 2013 uno de los primeros 5 productos mas
exportados hacia México. Ademas, habra que recordar con base en el andlisis expuesto
sobre la industria brasilefia, los autos ligeros son el componente mayormente exportado

de toda la industria automotriz brasilefia.

Para México, la industria automotriz es de suma importancia ya que si bien es cierto, las
exportaciones mayormente se dirigen al mercado estadounidense, después de la crisis
mundial, México ha tratado de diversificar sus mercados siendo Brasil uno de sus

mercados mas importantes.

Grafica 9. Exportaciones de México y Brasil

a. Exportaciones de México a Brasil b. Exportaciones de Brasil a México.

. H Vehiculos Ligeros
B Vehiculos Ligeros
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B Autopartes
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Fuente: Elaboracién propia con datos SE, 2014 y MDICE, 2014.

De estos productos, la fabricacion de automoviles ligeros y pesados, asi como las
autopartes constituyen el principal componente en la relacion comercial (véase cuadros
13y 14).
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Cuadro 13. Exportaciones de Automoviles y autopartes de México a Brasil

(Millones de dolares).

Descripcion

2009

2010

2011

2012

2013*

del producto

Valor %

Valor %

Valor

%

Valor %

Valor %

Automoviles
de turismo y
demas para el
transporte de
personas.

741.0 | 30.3

1.327 35.1

2,348.0

48.0

1,972 35.0

1,353.0 33.0

Vehiculos
automoviles
para el
transporte de
mercancia.

7.0 0.0

31.0 0.8

7.0 0.0

47.0 0.9

33.0 0.7

Partes de
Accesorios de
vehiculos
Automoéviles

8.0 0.0

20.0 1.7

32.0 4.0

36.0 0.6

30.0 0.7

*Informacion de los meses de Enero a Septiembre.
Fuente: Secretaria de Economia con datos del Banco de México, 2014.

% con respecto del total de las exportaciones mexicanas a Brasil.

Cuadro 14. Importaciones de Automéviles y autopartes de México desde Brasil

(Millones de dolares).

Descripcion
del producto

2009

2010

2011

2012

2013*

Valor %

Valor %

Valor

%

Valor %

Valor %

Automdviles
de turismo y
demas para
el transporte
de personas.

428. | 12.0

485.0 | 11.0

365.0 | 8.0

271.0 | 6.0

196.0 | 5.8

Vehiculos
automoviles
para el
transporte de
mercancia.

0.0 0.0

130.0 | 3.0

222.0 | 5.0

254.0 | 5.0

169.0 | 5.0

Partes de
Accesorios de
vehiculos

Automoviles

117. | 3.3

106.0 | 2.4

100.0 | 2.0

76.0 1.7

45.0 13

** Informacién de los meses de enero a Septiembre.
Fuente: Secretaria de Economia con datos del Banco de México, 2014.

% con respecto al total de importaciones de México desde Brasil.
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El comercio en este sector se vio afectado, principalmente para la economia mexicana,
ya que a raiz de la modificacion al ACE 55, se aplicaron los cupos al comercio
sefialados anteriormente, para posteriormente retomar los objetivos del ACE 55. Como
se observa en el cuadro 13, el 48% de las exportaciones mexicanas en 2011 eran
automoviles ligeros. De hecho, es el principal producto de exportacion hacia la
economia brasilefia, pero como consecuencia del restablecimiento de los cupos, el
porcentaje de autos exportados ha caido hasta un 33% en 2013. Este producto ha sido
el mas afectado con respecto a partes automotrices y vehiculos de carga.

En el caso de la economia brasilefia, pareciera que la modificacién del acuerdo no ha
mejorado ni sus saldos comerciales (véase capitulo 2), ni el incremento en sus
exportaciones ligadas al sector automotriz. El cuadro 14 muestra que los vehiculos de
turismo no han podido recuperar el nivel que tenia previo al diferendo comercial. En
2010, los vehiculos de turismo representaban el principal bien importado desde Brasil
hacia México (11%), pero después de la modificacidn, este bien apenas representaba el

5.8% del total de mercancias importadas en 2013.

Los datos mostrados en este capitulo, asi como los del capitulo 2, evidencian que el
ACE 55 fue favorable para Brasil desde el inicio de la vigencia hasta que llegé el déficit
comercial, es decir, con el inicio del libre comercio. Sin embargo, cuando fueron
eliminadas las restricciones arancelarias y la relacion dio un giro a favor de las

exportaciones mexicanas, la politica comercial proteccionista de Brasil sali6 a relucir.

El interés brasilefio para modificar el ACE 55 se basé en la proteccion a su industria
nacional, asi como los mecanismos de politica comercial proteccionista que se habian
desarrollado a partir de 2009. En las negociaciones de la modificacion del acuerdo,
México cedio ante las presiones de Brasil bajo el argumento de que la modificacion al
acuerdo seria de caracter temporal y por un maximo de tres afios. Después de ello se

regresaria al libre comercio, tal como quedé estipulado en la modificacion de 2012.

El gobierno brasilefio pensé que con estas modificaciones se podria reponer del déficit
comercial y asi volver a estar en una posicién de competitividad con respecto a México.

16 En ese mismo afio, Argentina también solicité una revisién al ACE 55, en el cual se establecieron
también cuotas comerciales: 575 mdd, 625 mdd y 1,875 mdd.
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Asimismo, el gobierno brasilefio apost6 a que el incremento en el contenido regional en
la fabricacion de autos daria mayor sustento a la industria automotriz brasilefia por estar
integrada por empresas nacionales que pueden hacer frente a este requisito, pero que
también otorgaria mayor competitividad a la industria automotriz brasilefia. En tanto que
la industria mexicana esta integrada a una cadena de produccion global y depende de

una buena parte de la importacion de autopartes para ensamblar los vehiculos.

Sin embargo, a dos afios de la modificacion del acuerdo y con el restablecimiento de
cuotas de exportacion, ambas economias han perdido en la relacion comercial. Por un
lado, Brasil aun no se recupera del déficit comercial, como quedé evidenciado en el
capitulo dos de esta investigacion. La economia brasilefia tampoco ha logrado retomar

el nivel de las exportaciones de transporte de vehiculos hacia México.

Por otro lado, México tampoco ha recuperado el nivel de exportacion de sus vehiculos
ligeros. Por lo tanto, a nivel del comercio en general la modificacion al ACE provoco

obstaculos que frenaron al intercambio bilateral.
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Conclusiones

El objetivo general de esta investigacion fue analizar la evoluciébn de la relacion
comercial entre México y Brasil, a partir de la firma del Acuerdo de Complementacion
Econdmica 55, para conocer los resultados que esta relacién ha traido para ambos

paises en el periodo de 2003 a 2012.

Los objetivos particulares de esta tesis fueron: en primer lugar, conocer los elementos
tedricos que determinan la politica comercial y la integracion econémica. En segundo
lugar, mostrar los antecedentes comerciales desde la firma del Acuerdo Alcance Parcial
(AAP) no. 9 hasta la firma del los Acuerdos de Complementacién Econémica (ACE) 53
y 54; y finalmente, evaluar el impacto que tiene el sector automotriz en la relacién

comercial de ambos paises.

La hipbtesis que soportd esta investigacion fue que la evolucion de la relacién comercial
México-Brasil, en el marco del ACE 55 ha sido cambiante en diversos periodos: 2003-
2010 fue favorable para Brasil debido a los cupos anuales bilaterales; y desde 2011 es
favorable para México, porque temporalmente existio libre comercio y después se

ampliaron los cupos anuales bilaterales.

La metodologia de la tesis fue documental-estadistica. Fue documental, ya que se
utilizo literatura especializada en politica comercial, acuerdos comerciales existentes
entre ambas naciones, declaraciones oficiales emitidas por los ministerios de ambos
paises. También se utilizaron estadisticas descriptivas para conocer la evolucion de la
relacion comercial entre los paises en tres diferentes periodos: 1993-2003 (para
analizar el antecedente de la relacion), 2003-2013 (para analizar el periodo de vigencia
del ACE 55) y 2011-2013 (para conocer los efectos después de la modificacion al ACE
55).

El primer objetivo particular fue: conocer los elementos tedricos que determinan la
politica comercial y la integracion econdmica. En el capitulo uno se estudi6 tanto a la
politica comercial como a la teoria de la integracion econémica. La politica comercial se
apoya principalmente de dos instrumentos: barreras arancelarias que como su nombre

lo indica incluyen aranceles que es definido como el instrumento mas basico con el que
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las naciones protegen su mercado interno. Entre ellas, los aranceles mas comunes son:

el arancel Ad valorem; arancel especifico; y arancel compuesto.

Las barreras no arancelarias son otra forma de politica comercial que utilizan los
gobiernos para proteger sus economias y de esta forma incrementar su produccion
nacional. Existen varios tipos pero estos son los mas representativos: Cuotas;
Restricciones voluntarias de exportaciones (RVE); Arancel-cuota; Adquisiciones

publicas; etc.

Por lo que se refiere a la teoria de la integracion econdmica se comprendié el énfasis
en el analisis a la teoria de las Uniones Aduaneras y los efectos en el bienestar,
eliminacién de aranceles y el establecimiento de un arancel comun. La integracion
econdmica consta de las siguientes etapas: Zona de Preferencias Arancelarias, Zona
de Libre Comercio, Union Aduanera, Mercado Comun, Unién EcondOmica y Union

Monetaria.

El segundo objetivo particular fue mostrar los antecedentes comerciales desde la firma
del Acuerdo Alcance Parcial (AAP) no. 9 hasta la firma de los Acuerdos de
Complementacion Econémica (ACE) 53 y 54. En el segundo capitulo ha dado evidencia
de la naturaleza juridica que tienen particularmente los acuerdos de alcance parcial en
el marco de ALADI en el comercio bilateral de las economias mexicana y brasilefia.
Dentro de estos acuerdos se encuentran los acuerdos de complementacion econémica

especificamente el 53, 54 y 55 que regulan la relacién comercial entre México y Brasil.

El analisis juridico mostr6 que si bien un ACE puede ser un tratado de libre comercio,
también pude estar enfocado exclusivamente a un sector productivo, como es el caso
del ACE 55 para el sector automotriz entre México y Brasil. O bien, ser el marco para el
intercambio comercial, como es el ACE 53 y 54.

Un elemento importante de la naturaleza juridica de los ACE revel6é que al no ser
negociados como un tratado de libre comercio no implican la misma obligatoriedad en el
marco del derecho internacional publico. Asimismo, en el capitulo tres se destacé que la
negociacion original del ACE 55 dejé abierta la posibilidad de realizar cualquier

modificacion si alguna de las partes asi lo consideraba.
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Por otro lado, el analisis estadistico del capitulo dos sobre el intercambio bilateral
sefial6 que, a pesar de la magnitud de ambas economias, el comercio reciproco es
poco representativo para sus saldos totales; ya que para Brasil, México representa poco
mas del 4% de sus exportaciones totales y el 2% de sus importaciones totales; para el
caso de México, Brasil representa el 1% de sus exportaciones totales y el 1.64% con
respecto a sus importaciones totales. Mas no asi cuando el célculo se realiz6 sobre el
total del comercio que ambas economias tienen hacia la region de ALADI; ya que para
el caso de Brasil, México representa el 18.48% de sus exportaciones totales y 12.51%
de sus importaciones totales. Para el caso de México, Brasil representa el 23.61% con

respecto a sus exportaciones totales y el 45.84% de sus importaciones totales.

Un elemento importante derivado de este andlisis estadistico también mostrd la
importancia que tiene el sector manufacturero en el intercambio bilateral y

particularmente el sector automotriz de ambas economias.

El dltimo objetivo particular fue: evaluar el impacto que tiene el sector automotriz en la
relacibn comercial de ambos paises para entender los factores que llevaron a la
modificacion del ACE 55 y conocer los resultados para las economias. En el tercer
capitulo se ha dejado evidencia de la importancia que tiene la industria automotriz para
la economia de México y Brasil. El andlisis mostro las diferencias en la composicion y
desarrollo de las dos industrias. La industria automotriz en México (alrededor del 83%)
es una industria dedicada a la exportacion de vehiculos ligeros principalmente; esta
vinculada a una cadena global de produccion a partir de la apertura de la economia
mexicana y, sobretodo, a la integracion con América de Norte, con la firma del TLCAN.

La industria automotriz brasilefia es una industria que produce mas unidades que la
industria mexicana. A raiz de la apertura de la economia brasilefia, la industria
automotriz también fue modificada; sin embargo, las empresas automotrices en este
pais sudamericano se dedican basicamente a satisfacer al mercado nacional. Un
minimo porcentaje esta dedicado a la exportacion (alrededor del 13%), ademas de que

esta actividad otorga un peso importante a su socio estratégico que es Argentina.

Ambas industrias son relevantes a nivel mundial (en cuanto a produccién Brasil ocupa

la séptima posicion, mientras que México ocupa la octava posicién a nivel mundial).
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Asimismo, la composicion del sector automotriz de los dos paises esta conformada por
la produccion de vehiculos ligeros, vehiculos pesados y autopartes. La instalacion de
las empresas en los territorios nacionales también esta regionalizada: para el caso de
México, la region norte y centro son las beneficiadas. Para el caso de Brasil, las
regiones sur y sureste son las beneficiadas. Ademas, los dos paises cuentan con
practicamente las mismas empresas transnacionales establecidas en sus territorios

(Volkswagen, Ford, General, Nissan, Honda, Fiat).

Por lo tanto, era de esperarse que ambos paises suscribieran un instrumento comercial
gue vinculara a este sector productivo. Gracias a su membresia a ALADI, la
subscripcion de un instrumento comercial pudo realizarse porque asi lo contempla la

normativa de este bloque de integracién regional.

Sin embargo, la negociacion original del ACE 55 dejé abierta la posibilidad de una
renegociacion, si asi le convenia a alguna de sus partes. Ambos paises acordaron que
este ACE no es equivalente a un tratado de libre comercio, a pesar de que esta
estipulado el libre comercio en el sector. Esta diferencia es fundamental para entender
porque Brasil pudo modificar el acuerdo en el momento que asi lo plante6 y, ademas,

en un futuro podra seguir realizando las modificaciones segun su conveniencia.

La modificacibn de las cuotas originales sélo ha beneficiado a las grandes
transnacionales, dificilmente la industria brasilefia nacional ha alcanzado estos
beneficios. Sobre todo, ambas economias han perdido con la renegociacion del

acuerdo como consta la evidencia del capitulo tres.

La hipoétesis que desde un principio se manejo en la investigacion se cumplid, ya que la
relacion bilateral desde la firma del ACE 55 ha tenido muchos cambios, para el periodo
2003-2010 fue favorable para el pais sudamericano: de hecho, en términos de valor el
comercio crecié de 3,800 millones de ddlares a 8,100 millones de ddlares. Este
crecimiento favorable estuvo incentivado gracias a los cupos bilaterales establecidos y
aun mas por el mismo instrumento comercial suscrito que sentd las bases para el

intercambio en el sector automotriz.

Sin embargo, fue en 2011 cuando la balanza comercial cambio a favor de la economia

mexicana, ya que hubo un periodo de libre comercio que le favorecid. A partir del
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comercio sin aranceles, el saldo del comercio bilateral favorable a México fue de 330
millones de dolares, en tanto que el déficit brasilefio fue de mas de 1,100 millones de
dolares. El incremento de automdviles ligeros (principal producto de exportacion hacia
Brasil) fue del 35.1% en 2010 al 48% en el 2013. Sin duda, la orientacion exportadora
del sector automotriz mexicano dejé evidencia de su experiencia bajo el libre comercio.
Sin embargo, tras los problemas econdmicos de Brasil y sobre todo por la falta de la
competitividad de su propia industria, la renegociacion del ACE 55 regreso al esquema
de cuotas de exportacion reciprocas.

Finalmente, la agenda de investigacion de esta tesis sugiere el estudio de un posible
Tratado de Libre Comercio que incluya todos los sectores entre México y Brasil, asi

como el analisis comparativo a profundidad de la industria automotriz de ambos paises.
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1. Disciplinas comerciales del ACE 53

ANEXO |

Disciplina comercial

Aplicacién

Acceso a mercados

Cuenta con disciplinas que afirman el trato
nacional y la eliminacién de las barreras no
arancelarias al comercio entre las partes.

Reglas de Origen

Dichas reglas tienen como objeto asegurar que
los beneficios de este Acuerdo permanezcan en
la regiéon, estimulando el abastecimiento
regional de insumos y promoviendo el
incremento de la inversidon productiva en la
region.

Procedimientos Aduaneros

Se establecen procedimientos claros vy
expeditos para que las autoridades aduaneras
verifiqguen el origen. Asimismo, con el fin de dar
certidumbre y seguridad juridica al productor,
exportador o importador, se podra solicitar a la
autoridad aduanera del pais importador,
resoluciones y certificacion del origen de los
bienes.

Normas técnicas

Contiene disciplinas para que este tipo de
medidas no sean discriminatorias ni constituyan
obstaculos innecesarios al comercio. Se
establece un mecanismo de notificacion e
intercambio de informacién en esta materia.

Medidas Sanitarias y Fitosanitarias

Aplicacion de estas medidas no constituyan un
obstaculo al comercio y se fundamenten en
principios y criterios cientificos generalmente
aceptados a nivel internacional.

Salvaguardias

Las salvaguardias son indispensables en los
acuerdos comerciales, a fin de que los
gobiernos, en ejercicio de su soberania, puedan
hacer frente a situaciones de emergencia, ante
un aumento brusco en las exportaciones del
otro pais. ElI Acuerdo establece un
procedimiento claro y transparente que
garantiza la adecuada proteccion de la planta
productiva ante situaciones de dafio grave o
amenaza de dafio grave, como resultado de la
reducciébn de un arancel establecido en el
acuerdo.

Solucién de Controversias

Se negocié un mecanismo agil de solucion de
controversias, que brinda certeza a los dos
paises, sobre bases de equidad, seguridad
juridica y neutralidad, para la prevencidon o
solucion de controversias entre los Estados,
derivadas de la interpretacion, aplicacién o
incumplimiento del acuerdo. EI mecanismo
consta de dos etapas. La primera de naturaleza
consultiva, y la segunda, mediante un tribunal
arbitral, cuya resolucién sera obligatoria para
las Partes.

Fuente: Elaboracion propia con informacién de MexBest.




ANEXO 1

México desde 2010 se ha mantenido dentro de los 10 principales productores

mundiales de vehiculos (véase tabla).

2. Principales productores mundiales de vehiculos

2010 2011 2012
China China China
Japén Estados Unidos Estados Unidos
Estados Unidos Japén Japén
Alemania Alemania Alemania
Corea del Sur Corea del Sur Corea del Sur
India India India
Brasil Brasil Brasil
Espafia México México
México Espafia Espafia
Francia Francia Francia

Fuente: Elaboracion propia con datos de OICA.
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